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Sammanfattning 

Titel: Ruttplanering med Besparingsmetoden + Externa faktorer 

-en fallstudie av Posten Meddelande AB 

 

Kurs: Kandidatuppsats Industriell och Finansiell Ekonomi HT 2011 

 

Författare: Jonas Melin & Mikael Nielsen 

 

Handledare: Gert Sandahl 

 

Nyckelord: Logistik, Ruttplanering, Besparingsmetoden, Fallstudie, 

Scenarioanalys,Tidsfönster, Heterogen fordonsflotta. 

 

Bakgrund: En effektiv ruttplanering är en väldigt viktig del av transporterna för 

dagens företag, inte minst på grund av de möjligheter som finns att uppnå 

besparingar inom både det ekonomiska och det miljömässiga planet. 

 

Syfte: Syftet med uppsatsen är att testa besparingsmetoden när den tillämpas 

tillsammans med flera olika externa restriktioner i ett verkligt fall samt att hjälpa 

fallföretaget undersöka hur en eventuell omstrukturering av distributionsförfarandet 

gällande ODR i Göteborgsområdet skulle kunna utformas. 

 

Teori: Ansatsen för denna uppsats är att testa Clark and Wrights besparingsmetod 

när den tillämpas tillsammans med flera olika externa restriktioner i en verklig 

fallstudie. För att genomföra detta så har teorier inom ruttplanering och framför allt 

teori om besparingsmetoden studerats. 

 

Metod: Uppsatsen är baserad på en kvantitativ fallstudie av Posten Meddelande AB. 

Data har insamlats från både fallföretaget och externa källor för bearbetning i syfte att 

möjligöra de beräkningar som ska ge svar på våra frågeställningar. 

 

Resultat och Analys: Med utgångspunkt i den insamlade datan genomförs 

beräkningarna som sex olika scenarier för att testa modellen med dess olika 

förutsättningar. Resultaten visar att besparingsmetoden fungerar, och att 

satisfierande resultat kan erhållas med hjälp av denna metod. 

 

Slutsats: Besparingsmetoden är en fungerande metod för att ta fram rutter i denna 

fallstudie, även då externa faktorer som inte tillhör grundmetoden tillförts.  
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1. Bakgrund 

Denna uppsats är baserad på ett uppdrag som uppsatsförfattarna erhållit av Posten 

Meddelande AB. Uppdraget för denna uppsats innebär att utreda hur en 

omstrukturering av Posten Meddelandes nuvarande distributionssystem för 

Oaddreserad Direktreklam (ODR) i Västra Götalandsregionen skulle kunna 

genomföras. Uppsatsförfattarna vill använda detta fall till att testa om den så kallade 

Besparingsmetoden, med tillägg för de speciella förutsättningar och restriktioner som 

existerar i fallstudiens specifika kontext, kan vara lämplig som verktyg vid 

ruttplanering. 

 

1.1 Logistik & Supply Chain Management 

Supply Chain Management är den vanligtvis använda termen för styrning av 

försörjningskedjan i en organisation eller ett företag. En effektiv logistik har alltid varit 

av stor, för att inte säga avgörande, betydelse för företags och organisationers 

framgång. Området får idag allt större uppmärksamhet när många företag vill minska 

sina kostnader, genom till exempel minskad kapitalbindning, eller för att uppnå 

miljömål, genom exempelvis en energisnålare varudistribution.  

 

Logistik är ett brett begrepp och utvecklas hela tiden i takt med att forskare och 

praktiker finner nya lösningar på såväl teoretiska som verkliga situationer. Enligt van 

Weele (2010) kan Supply Chain Management beskrivas som ”The management of all 

activities, information, knowledge and financial resources associated with the flow 

and transformation of goods and services up from the raw materials suppliers, 

component suppliers and other suppliers in such a way that the expectations of the 

end users of the company are met or surpassed”.(van Weele, 2010, s. 18)  

 

En viktig del av Supply Chain Management handlar om styrningen av det fysiska 

flödet in och ut från ett företag. Det fysiska flödet kan benämnas exempelvis 

inkommande respektive utgående logistik eller, kort och gott, distribution. Ett sätt att 

planera och genomföra dessa fysiska transporter på ett så effektivt sätt som möjligt 

är med hjälp av en väl genomtänkt ruttplanering. 
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Ruttplanering kan ta sig uttryck på olika sätt i olika företag och handlar i grund och 

botten om att genomföra transporterna på ett effektivt sätt. Detta hamnar nära det 

grundläggande logistikbegreppet enligt Lumsden (2006): ”Logistik definieras som de 

aktiviteter som har att göra med att erhålla rätt vara eller service i rätt kvantitet, i rätt 

skick, på rätt plats, vid rätt tidpunkt, hos rätt kund, till rätt kostnad.” (Lumsden, 2006, 

s. 22) En effektiv ruttplanering kan ses som en grundläggande förutsättning för att 

säkerställa att dessa kriterier uppfylls på bästa sätt. 

 

Metoden som används i uppsatsen, Besparingsmetoden, kommer att  beskrivas 

utförligt i Teorikapitlet, och kan i korthet beskrivas som ett sätt att räkna ut hur stora 

besparingar som kan uppnås genom att kombinera två eller flera leveranser i en och 

samma rutt, jämfört med om enskilda direktleveranser sker från en startpunkt till de 

olika destinationerna. Dessa besparingsvärden kan ta sig olika uttryck, och uttrycks 

ofta i tid, kostnad eller avstånd. Besparingsvärdena jämförs sedan inbördes för att 

senare kunna kombineras till så effektiva rutter som möjligt. 
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1.2 Fallföretaget: Posten Meddelande AB 

Den 24:e juni år 2009 gick Posten AB och Post Danmark A/S ihop och bildade istället 

en gemensam koncern, Posten Norden, som ägs av både svenska och danska 

staten. Posten Norden heter sedan maj 2011 PostNord (Om Posten, 2011). Posten 

har ett stort kundsegment bestående av både små och stora företag, kommuner, 

landsting, diverse organisationer samt privatpersoner. Det är dock företagskunderna 

som spelar en avgörande roll då de står för 95 % av Postens totala intäkter 

 

Posten Norden består i dagsläget av fyra Affärsområden. Dessa är Breve Danmark, 

Meddelande Sverige, Logistik samt Informationslogistik. Dessa fyra bildar varsitt 

bolag. Brevverksamheten ligger i separata bolag för Sverige respektive Danmark 

medan Logistik och Informationslogistik är koncerngemensamma. 

 

 

Figur 1.1: Organisationsschema PostNord, Egen figur. 

Den delen av PostNord som vår fallstudie kommer behandla är Posten Meddelande 

Sverige som erbjuder en rikstäckande meddelandeförmedling, vilket inkluderar brev-, 

tidnings- och direktreklamdistribution samt in- och utlämning av paket för 

privatmarknaden. 
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2. Problemdiskussion 

Målet med uppsatsen är som tidigare nämnts att genomföra en fallstudie för att se 

om Besparingsmetoden kan vara ett lämpligt verktyg för att strukturera om 

fallföretagets distributionsförfarande gällande ODR.  

 

2.1 Det befintliga systemet hos fallföretaget 

Konceptet med Oaddreserad Direktreklam är välkänt för de flesta. I korthet innebär 

det att en viss mängd homogen reklam delas ut till alla hushåll i ett specifikt 

geografiskt område, undantaget de som eventuellt undanbett sig reklamutdelning, 

eller i förekommande fall till specifika företagssegment. 

 

All hantering av ODR sker i Posten Meddelandes regi vid ODR-Centralen i 

Marieholm, Göteborg. Terminalen använder sig av tre produktionslinjer för 

hanteringsverksamheten och betjänar hela Västra Götalandsregionen. All 

distributionsverksamhet överses också av Posten Meddelande. Då mängden 

direktreklam som företag önskar få utdelad varierar, varierar volymerna som skall 

transporteras kraftigt från dag till dag, och är annorlunda från vecka till vecka. 

 

Volymspecificerande meddelanden gällande direktreklam inkommer till Posten 

Meddelande från företag senast 8 dagar före utdelning av direktreklamen. Utifrån 

dessa orders planeras sedan hantering och distribution, med utrymme för justeringar 

fram till 2,5 dagar innan utdelning. ODR produceras därför löpande i skiftande 

volymer, med toppar vid utdelningen på onsdagar och fredagar. Det är vid dessa 

toppar som det logistiska systemet sätts på prov då volymerna kan bli mycket stora. 

 

I dagsläget använder Posten Meddelande en viss modell för distribution av ODR. 

Denna innebär att all utgående volym först transporteras av en extern aktör från 

ODR-centralen i Marieholm till Göteborgs Postterminal för att där omlastas 

tillsammans med ordinarie post för vidare transport ut till de olika 

mottagningskontoren.  
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All transport vidare från Göteborgs Postterminal sker sedan med lastbilar som hyrs in 

från systerföretaget, Posten Logistik. Ett undantag är två lastbilar som finns 

tillgängliga för att genomföra direkttransporter mellan ODR-terminalen och vissa 

mottagarkontor vid höga volymer. Dessa transporter hyrs då in från det tidigare 

nämnda externa transportbolaget, vilket ger upphov till extra kostnader för 

fallföretaget. 

 

2.2 Problemavgränsningar 

Uppsatsen har två initiala avgränsningar vad gäller problemet och det undersökta 

fallföretaget. Den första avgränsningen för uppsatsen är geografisk. På grund av den 

begränsade tiden som står till förfogande för arbetet har uppsatsförfattarna i samråd 

med uppdragsgivaren valt att inte inkludera samtliga utdelningskontor i Västra 

Götalandsregionen, utan enbart 19 stycken kontor i Göteborgsområdet (se karta 2.1). 

Dessa har av uppdragsgivaren och uppsatsförfattarna bedömts som lämpliga inom 

tidsramen för uppdraget och för studiens validitet.  

Karta 2.1: Karta över det undersökta området (Egen karta, 2011, skapad med Google Maps, 

se Bilaga 1 för teckenförklaring). 
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En andra överenskommen avgränsning är att enbart inkludera reklamutkörningar på 

onsdagar och fredagar. Detta beror på att det under dessa dagar är större volymer 

samt mer regelbundna volymer än under övriga veckodagar då volymerna kan 

variera drastiskt och utkörningar i vissa fall inte förekomma alls. 

 

2.3 Frågeställningar 

2.3.1 Övergripande frågeställning 

Är besparingsmetoden ett lämpligt verktyg för användande vid ruttplanering i en 

situation då det föreligger många externa restriktioner? 

 

2.3.2 Delfrågor 

 

- Hur skulle en alternativ struktur på distributionssystemet gällande ODR kunna 

utformas med hjälp av besparingsmetoden, givet de förutsättningar som finns? 

 

- Hur fungerar besparingsmetoden i ett fall med ett stort antal tillagda 

restriktioner av varierande slag? 

 

- Kan besparingsmetoden hjälpa till att minimera antalet oplanerade transporter 

som i nuläget skapar extra kostnader för fallföretaget? 

 

För att besvara dessa frågeställningar kommer uppsatsförfattarna att använda 

besparingsmetoden för att konstruera en ny ruttplan för flödet av ODR i 

Göteborgsområdet. Uppsatsen kommer att behandla ruttplaneringen av 

transporterna för att uppnå bästa möjliga transportupplägg med avseende på 

frågeställningarna. Uppsatsförfattarnas grundintention var att utforma en datorstödd 

modell för detta. På grund av brist på tillgång till tillräckligt kraftfulla datorapplikationer 

ändrades dock studiens ansats till att genomföras med manuella beräkningar. 
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2.4 Syfte 

Syftet med uppsatsen är att testa besparingsmetoden när den tillämpas tillsammans 

med flera olika externa restriktioner i ett verkligt fall samt att hjälpa fallföretaget 

undersöka hur en eventuell omstrukturering av distributionsförfarandet gällande ODR 

i Göteborgsområdet skulle kunna utformas. 
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3. Teori och modellutveckling 

3.1 Ruttplanering 

Ruttplaneringen introducerades av Danzig and Ramser (1959) i deras artikel ”The 

truck dispatching problem”. Studier inom ruttplaneringsområdet har sedan dess 

medfört en rejäl utveckling inom fälten exakta algoritmer och heuristik. 

Ruttplaneringsproblemet kan definieras som problemet att hitta de leveransrutter, 

från en depå till geografiskt spridda kunder, som medför så låg kostnad som möjligt 

(Laporte 2009). 

 

Att hitta optimala rutter är svårt och ju fler destinationer som ska ingå i ett ruttnätverk 

gör det exponentiellt svårare att beräkna. I ett exempel med 9 destinationer i ett 

system blir det så mycket som 362 880 (9!) olika möjliga rutter (Segerstedt, 2009). 

Många av rutterna går oftast att utesluta med logik genom att studera destinationerna 

på en karta, om de till exempel ligger orimligt långt ifrån varandra, och det gäller att 

hitta en metod där det går att hitta så bra rutter som möjligt på ett snabbt och 

systematiskt vis. Då det snabbt blir extremt många möjliga lösningar kan det vara 

svårt att hitta ett optimum, därför använder sig många i praktiken av heuristiska 

metoder för att lösa problemet då det ger ett bra resultat även om skillnaden jämfört 

med den optimala lösningen inte är känd (Lumsden, 2006). En heuristisk metod är en 

metod som kontinuerligt söker efter bättre lösningar i en iterativ process. 

 

Enligt Cordeau et al (2002) finns det många olika ruttplaneringsmetoder av heuristisk 

modell och författarna visar på fyra olika viktiga attribut hos dessa: exakthet, 

snabbhet, flexibilitet och enkelhet. Det finns tyvärr ingen heuristik som presterar bäst 

i samtliga dessa attribut så det blir viktigt att välja den metod som fyller det specifika 

syftet. Då vårt fallföretag jobbar med varierande volymer där uträkningarna måste 

göras ofta så anses i denna fallstudie snabbheten och enkelheten som väldigt viktiga 

attribut för att spara resurser snarare än ett mer avancerat system som kanske skulle 

medfört ett mer optimalt ruttupplägg. Uppsatsförfattarna har därför valt att titta 

närmare på en av de mest kända heuristiska modellerna, Clark and Wrights (1964) 

besparingsmetod, som enligt Cordeau et al (2002) har en mycket hög enkelhet och 

snabbhet. 
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3.2 Besparingsmetoden 

Besparingsmetoden är en heuristisk metod som innebär att den inte ger ett optimalt 

resultat. Detta beror bland annat på att de rutter som beräkningarna utförs på enbart 

utgör en del av alla möjliga rutter. Metoden är också väldigt fokuserad på att utnyttja 

lastbärarnas kapacitet maximalt, och tar inte hänsyn till något större perspektiv än 

detta. Den kan dock ge ett bra resultat och är relativt snabb och enkel att beräkna. 

Metoden innebär en förändring från att köra en rutt från en terminal ut till varje enskild 

destination och tillbaka (se figur 3.1) till att koppla ihop möjliga destinationer i en 

rutt(se figur 3.2) för att åstadkomma en besparing.  

 

 

 

Figur 3.1                                          Figur 3.2 

 

 

Följande matematiska formel beskriver ovanstående: 

                .  

   = Besparing för destination i och j. 

   = Kostnaden för transport mellan utgångspunkten 0 och destination i. 

   = Kostnaden för transport mellan utgångspunkten 0 och destination j. 

   = Kostnaden för transport mellan destinationerna i och j. 

 

Nedan följer ett exempel uppsatsförfattarna konstruerat utifrån Segerstedts (2009) 

beskrivning av besparingsmetoden. Restriktionen i exemplet består enbart av 

lastbilens maximala lastkapacitet på 16 enheter till skillnad från fallstudien där ett 

flertal andra restriktioner kommer att tillföras. Siffrorna i exemplet är slumpmässiga 

och exemplet är till för att klargöra hur beräkningsproceduren går till. I exemplet 

liksom i den senare fallstudien antas kostnaden vara en funktion av avståndet vilket 

gör att                  . 
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Tabell 3.1 Exempelavstånd och kvantiteter 

Utdelningspunkt 1 2 3 4 5 6 Kvantitet 

Terminal 4 8 6 3 2 7 - 

1 - 5 3 2 7 2 3 

2 

 

- 4 5 3 7 5 

3 

  

- 2 5 6 4 

4 

   

- 6 3 6 

5 

    

- 4 2 

6 

     

- 4 

 

Ovanstående tabell visar avståndet mellan destinationer och terminalen i exemplet. 

 

Tabell 3.2 Exempelbesparingsvärden 

Besparingspar Besparing Krävd kapacitet 

s12 4+8-5=7 3+5=8 

s13 4+6-3=7 3+4=7 

s14 4+3-2=5 3+6=9 

s15 4+2-7=-1 3+2=5 

s16 4+7-2=9 3+4=7 

s23 8+6-4=10 5+4=9 

s24 8+3-5=6 5+6=11 

s25 8+2-3=7 5+2=7 

s26 8+7-7=8 5+4=9 

s34 6+3-2=7 4+6=10 

s35 6+2-5=3 4+2=6 

s36 6+7-6=7 4+4=8 

s45 3+2-6=-1 6+2=8 

s46 3+7-3=7 6+4=10 

s56 2+7-4=5 2+4=6 

 

Ovanstående tabell visar de uträknade besparingsvärdena enligt formeln på 

föregående sida samt de kvantiteter som skall distribueras i rutten. 
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Då samtliga rutter uppfyller lastbilens restriktion så väljs besparingspar s23 då detta 

ger det högsta besparingsvärdet. Första rutten använder då 9 kapacitetsplatser vilket 

betyder att det fortfarande finns plats för 7 enheter i lastbilen. Nästa steg blir att se 

om det går att lägga till ytterligare en destination i rutten. För att göra detta så 

adderas det individuella besparingsvärdet för den nya destinationen för att se vilket 

som leder till högst besparing. 

             

Tabell 3.3 Tillägg av en destination till rutten 

Destination Besparing tillsammans med rutt 1 Krävd kapacitet 

1 7+7=14 3 

4 6+7=13 6 

5 7+3=10 2 

6 8+7=15 4  

 

Här kan observeras att alla destinationer är möjliga att lägga in i rutten och den som 

ger högst besparingsvärde är destination 6. Då rutten blir olika lång beroende på 

vilken ordning destinationerna besöks så gäller det att beräkna vilken ordning som 

ger kortast sträcka. Detta görs genom att undersöka vilken av destinationerna 2 och 

3 som ger högst besparingsvärde tillsammans med destination 6 vilket i det här fallet 

är destination 2. Följande alternativ testas: 1) 2-6-3 och 2) 6-2-3. 

1)            

2)            

Alternativ 2 väljs då detta medför kortas körd sträcka. 

 

Här kan betydelsen av att ha destinationerna i en viss ordning observeras då ruttens 

körsträcka, genom att ha denna turordning på destinationerna 2 och 6, minskas med 

3. Efter tillägget av destination 6 i rutten så finns det plats för ytterligare 3 enheter. 

Förfarandet är det samma som tidigare när nu ytterligare en destination skall tillföras 

rutten. 
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Tabell 3.4 Tillägg av ytterligare en destination till rutten 

Destination Besparing tillsammans med rutt 1 Krävd kapacitet 

1 7+7+5=19 3 

4 Ej möjlig 6 

5 7+3+5=15 2 

 
Då det går att se att destination 1 ger bäst resultat så användes den. Då den 

nuvarande ordningen på rutten är 6-2-3 så används återigen samma metod för att se 

att den har högst individuellt besparingsvärde tillsammans med destination 6. 

Därmed så testas alternativen 1) 6-1-2-3 och 2) 1-6-2-3   

1)              

2)              

Alternativ 2 väljs återigen då denna rutt ger kortast sträcka. 

 

Detta tillvägagångssätt används för samtliga destinationer i nätverket för att få fram 

besparingsvärdet för varje destinationspar, och kombinera dessa till olika rutter. Det 

är även viktigt att se till att samtliga restriktioner uppfylls. När samtliga 

besparingsvärden beräknats så rankas paren varefter den koppling väljs som har 

högst besparingsvärde. 

  

Ytterligare destinationer tillfogas rutterna tills det antingen inte finns någon med ett 

positivt besparingsvärde eller att inget stopp uppfyller restriktionskraven.  

 
Utöver själva besparingsmetoden kommer fallstudien att inkludera ytterligare 

variabler och restriktioner för att anpassa beräkningarna till de verkliga 

förutsättningarna. 
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3.3 Teoretiska antaganden och restriktioner i fallstudien 

De teoretiska förutsättningarna för fallstudien gör att flertalet restriktioner behöver 

vägas in. Till skillnad från Segerstedt (2009) och Clark and Wright (1964) behandlar 

denna fallstudie inte enbart själva besparingsmetoden, utan sätter den i ett 

sammanhang tillsammans med ett flertal restriktioner för att ge en bild av den 

verkliga situationen hos fallföretaget. 

 

3.3.1 Restriktioner 

 Heterogen fordonsflotta med avseende på lastkapacitet 

 En destination kräver transport med en speciell lastbil 

 Varierande kvantiteter från dag till dag 

 Tillgängliga tidsfönster för transport relaterade till: 

o Terminalens hålltider för hantering av ODR 

o Utdelningskontorens tidsrestriktioner för mottagande av gods 

3.3.2 Antaganden 

 Hänsyn har tagits till gällande lagstiftning angående raster och körtid 

 Tiden för lastning och lossning av gods 

 Lastbilarnas genomsnittshastighet 

 Val av färdväg mellan destinationerna 

 

Den första restriktionen har att göra med att en heterogen fordonsflotta används i 

dagsläget och i det framtida läge som behandlas i fallstudien. Flottan består av totalt 

fyra olika fordonstyper med olika lastkapaciteter, av vilka tre används av den externa 

transportaktören och en av Posten Logistik. I fallstudien förutsätts att ett obegränsat 

antal av dessa fordon är tillgängliga för användning, med undantag av bilen från 

Posten Logistik som endast finns i ett exemplar. 
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Den externa transportaktörens tre fordonstyper har en lastkapacitet på 18, 27 

respektive 30 pall. Fordonet från Posten Logistik har en lastkapacitet på 18 pall. 

Anledningen till att fordonet från Posten Logistik används är att utdelningskontoret i 

Masthamnen på grund av strukturella restriktioner inte kan ta emot leveranser från 

något annat fordon. Detta fordon utgår från och återvänder till Postterminalen i 

Göteborg efter användning, vilket ger rutter som innehåller detta kontor ett lite 

annorlunda utseende jämfört med andra rutter i fallstudien.  

 

De kvantiteter som används i fallstudien har beräknats utifrån intern statistik från 

Posten Meddelande. Dessa antas ge en rättvisande bild och vara representativa för 

de verkliga volymerna. Kvantiteterna kan som tidigare nämnts variera kraftigt vilket 

gör att rutterna hos fallföretaget med största sannolikhet inte kan vara statiska utan 

behöver struktureras om från dag till dag. 

 

Nästa restriktion har att göra med när direktreklamen finns tillgänglig för uttransport. 

Hanteringen av ODR i Marieholm har i dagsläget olika schemamässigt utseende 

beroende på vilken dag som är aktuell. För onsdagarna gäller att all ODR skall vara 

klar för utleverans senast klockan 12.00. I denna fallstudie antas därför att detta krav 

är uppfyllt, och att alla leveranser kan lämna terminalen klockan 12.15. Vad gäller 

fredagar är situationen lite annorlunda, då olika områden i Göteborg färdigställs i två 

omgångar, en senast klockan 12.00 och en senast klockan 15.00. Det antas återigen 

att dessa krav uppfylls och att utleveranser kan starta klockan 12.15 och 15.15. 

 

I fallstudien tas även i beaktning att den maximala tiden som en lastbilschaufför får 

köra i ett sträck är begränsad. Enligt lag får inte en lastbilschaufför köra längre än 

270 minuter i sträck utan att ta rast. Detta innebär att den totala tiden som finns till 

förfogande för varje rutt kommer att vara begränsad till just 270 minuter, då 

antagandet görs att lastbilarnas chaufförer har haft rast innan rutten påbörjas. 
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Det existerar även restriktioner som dikterar vilken tid som leveransen senast måste 

ha skett till vissa utdelningskontor. Denna tid är i de flesta fall satt till 18.00, dock 

finns det tre fall där denna tid istället satt till 16.00. Detta gäller utdelningskontoren i 

Biskopsgården, Härryda och Lindome. Detta får till följd att rutterna måste planeras 

så att alla kontor får sin leverans inom dessa respektive tider. I och med detta måste 

dessutom det totala tillgängliga tidsfönstret för fredagens sena leveranser minskas 

från 270 minuter till 180 minuter. 

 

Ytterligare tidsvariabler som är medräknade i fallstudien är tiden för lastning och 

lossning av godset, samt hastigheten på lastbilarna. Då exakta data saknas har tiden 

för lastning schablonmässigt satts till 15 minuter. Lossningstiden är på samma sätt 

schablonmässigt bestämd till 10 minuter oavsett kvantitet. Hastigheten har antagits 

vara, i snitt, 45 kilometer i timmen. Detta beror bland annat på att hastigheten 

varierar i olika delar av Göteborg, att trafiken varierar under dagen et cetera. 45 

kilometer i timmen antas vara ett rimligt värde för att beräkna hur lång tid det tar att ta 

sig mellan punkterna i distributionsnätverket. 

 

Ett sista antagande som gjorts i fallstudien är att vissa tillgängliga vägar för transport 

valts bort för att förebygga eventuella tidsförluster, samt att undvika vägar som 

eventuellt inte får användas enligt gällande lagar om till exempel bärighetsklasser. Till 

exempel har inga färdvägar genom Göteborgs innerstad tagits med för att undvika 

eventuella problem med trängsel, och inga transporter över Göta Älv-bron sker då 

det inte är säkert att transporterna uppfyller bärighetsrestriktionen där. 
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3.3.3 Känslighetsanalys med avseende på egna antaganden 

Ovanstående antaganden kan tänkas ha en effekt på känsligheten i studiens resultat 

och hur väl uppsatsens frågeställningar kan besvaras.  

 
Det enda antagandet som har en direkt inverkan på besparingsvärdena är valet av 

färdväg. En förändring här skulle kunna leda till andra avstånd mellan 

destinationerna vilket leder till förändrade besparingsvärden. Detta leder i sin tur till 

att den ordning i vilken besparingsvärdena jämförs i kombinativt syfte ändras, vilket 

kan leda till en annorlunda utformning av rutterna. 

 

Antagandet om en gemensam snitthastighet för alla sträckorna är också 

betydelsefull. Detta antagande medför att besparingsvärdena i fallstudien enbart är 

uttryckta i termer av avstånd mellan destinationerna, och inte nödvändigtvis tar 

hänsyn till tidskostnader. På samma sätt kan även de schablonmässigt fastställda 

tiderna för lastning och lossning vara betydelsefulla. Anledningen till att dessa 

antaganden ändå gjorts är för att möjliggöra fallstudiens beräkningar, vilka annars 

skulle blivit för komplicerade för att kunna genomföras. Annorlunda värden på dessa 

antaganden leder ofrånkomligen till att andra utformningar på rutterna måste ske, då 

de tillgängliga tidsfönstren för transporterna fortfarande gäller. 

 

I fallstudien görs även antagandet att lastbilarnas chaufförer har haft rast precis 

innan distribution för Postens räkning påbörjas. Detta antagande görs för att kunna 

bestämma ett för alla transporter enhetligt maximalt tidsfönster, samtidigt som 

hänsyn till gällande lagstiftning tas. Om detta antagande inte tas i beaktande kan det 

säkert medföra att rutterna tar längre tid att genomföra då chaufförerna skall ha rast 

under tiden rutten pågår. Detta kan medföra att rutterna inte kan genomföras inom 

gällande uppställda tider för distribution och i sådana fall behöver struktureras om.  
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4. Metod 

4.1 Val av vetenskaplig metod 

Denna uppsats är baserad på ett verkligt uppdrag uppsatsförfattarna erhållit av 

Posten Meddelande AB och är utformad som en fallstudie. Enligt Gerring (2006) kan 

en fallstudie antingen inkludera studier av många olika exempel, eller grundliga 

undersökningar av ett eller ett fåtal fall. Denna uppsats är skriven enligt den senare 

ansatsen och studerar enbart ett fall. Det är uppsatsförfattarnas förhoppning att 

kunna använda detta enskilda fall för att komma fram till slutsatser som kan 

användas generellt, och ansluter sig förhoppningsfullt till Gerring (2006) som säger: 

”We gain better understanding of the whole by focusing on a key part” (Gerring, 

2006, s. 1). 

Denna fallstudies ”nyckelkomponent” är användandet av besparingsmetoden 

tillsammans med andra restriktioner som inte från början finns med i den metoden. 

Detta görs med avsikt att undersöka om detta är en möjlig väg att gå för företag i 

arbetet för en effektivare ruttplanering. 

Fallstudien är till allra största del kvantitativ. Detta har sin grund i att tillgången på 

kvantitativ data har varit god, och kvalitativa data inte har behövts för att uppnå 

fallstudiens syfte. 
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4.2 Tillvägagångssätt för Fallstudien 

Uppdraget från Posten Meddelande bestod i grund och botten av att se över deras 

ODR-flöde i Västra Götalandsregionen, då detta var en del av verksamheten som 

inte riktigt hade undersökts på många år. Transporter gick på rutin från ODR- 

terminalen till Postterminalen City för att samlastas med annan post utan att det 

egentligen gjorts några egentliga uträkningar på om det verkligen var ett effektivt 

arbetssätt. Ett annat problem som fallföretaget ville få bukt med var den relativt stora 

andelen oplanerade transporter som kunde uppstå på grund av den nuvarande 

ruttplaneringen, där extra transporter behövde hyras in för att köra direktutkörningar 

till olika kontor från ODR-Terminalen vid behov. Uppdraget blev därför att se över hur 

ett transportflöde bestående av enbart direkttransporter skulle kunna utformas. 

Initialt så hölls ett möte med vår kontaktperson på Posten som svarade på olika 

frågor och tillhandahöll mer detaljerad data som kunde användas för att analysera 

problemet. 

Under det fortsatta arbetet genomfördes observationer på hur det nuvarande 

systemet var uppbyggt, bland annat gjordes ett studiebesök på ODR-Terminalen i 

Marieholm där värdefull data samlades in, bland annat angående 

produktionsupplägg och statistik över volymerna. Även extern information samlades 

in, bland annat distanserna på de olika vägarna mellan de olika utdelningskontoren i 

distributionsnätverket. För att få fram avstånden på alla dessa möjliga färdvägar 

utdelningskontoren har Google Maps och Eniros Karttjänst använts. Att båda 

alternativen använts beror främst på att färdvägarna och sträckornas längd varierar 

mellan de två tjänsterna, vilket medfört att de bästa alternativen kunnat väljas, i de 

fall sådana har funnits, eller medelvärden kunnat användas. Inga färdvägar genom 

Göteborgs innerstad eller över Göta Älv-bron har använts i fallstudien. Detta för att i 

möjligaste mån undvika eventuella problem med trafik, lastbilsfria zoner och 

bärighetsrestriktioner. Arbetet med detta har varit ett mycket tidskrävande arbete, 

som ändå genomförts då detta har ansetts nödvändigt för studiens reliabilitet. 
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Med hjälp av informationen från verksamheten gjordes sedan kvantitativa analyser i 

form av sex olika scenarier med varierande volymer för att se hur ruttupplägget skulle 

komma att se ut. I detta arbete har främst Microsoft Excel använts för att behandla 

tillgänglig kvantitativ data på ett strukturerat sätt. Utan tillgång till ytterligare datorstöd 

har beräkningsarbetet varit relativt tidskrävande, vilket sammantaget med att 

uppsatsförfattarna blev tvungna att ändra ansats, har förhindrat ytterligare tester av 

fallstudien, exempelvis ändringar i restriktioner såsom tidsfönster, eller tillägg av 

sådana som till exempel ett bestämt antal fordon av varje typ. 

Teorin till fallstudien har sökts med hjälp av internet och litteraturstudier. Vanliga 

sökord har innefattat: Ruttplanering, Besparingsmetoden, Vehicle Routing Problem, 

Savings Method, Time Windows och Vehicle Routing Heuristics. 
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4.3 Reliabilitet och Validitet 

Det är viktigt att resultatet från en studie går att lita på. Två begrepp som kan 

användas för att bestämma graden av pålitlighet är Reliabilitet och Validitet. 

  

Enligt Andersen (1998) kan begreppet validitet delas upp i delbegreppen giltighet och 

relevans vilket definieras som följer: 

 
- Giltighet säger något om den generella överensstämmelsen 

mellan vårt teoretiska och vårt empiriska begreppsplan. 

Relevansen säger något om hur relevant det empiriska 

begrepps- och variabelurvalet är för vår 

problemställning.(Andersen, 1998, s. 85) 

 
Reliabilitet definieras enligt följande: 

 
- Reliabiliteten anger i hur hög grad resultaten från ett 

mätinstrument eller en mätmetod påverkas av tillfälligheter 

(Winter 1992, s. 59) 

 
Denna fallstudie kan sägas ha god validitet givet att de antaganden som ställts upp 

stämmer med verkligheten. Begreppen som används i teorin stämmer väl överens 

med dem som används i empirin, och variablerna är valda utifrån fallstudien och 

därmed problemställningen.   

 

Fallstudiens reliabilitet kan också sägas vara god på de flesta punkter givet att de 

antaganden som ställts upp stämmer med verkligheten. Dock finns det några punkter 

som kan lyftas fram som eventuellt kan anses bristfälliga: 

 

 Statistiken gällande volymerna har inte funnits tillgängliga i tillräcklig mängd för 

att anses utgöra vad som i statistiska termer kallas för ett ”stort urval”, vilket 

skulle göra dessa data mindre tillförlitliga. Dock har fallföretaget angett att 

dessa data är representativa för de verkliga volymerna. 
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 Data gällande färdvägarnas längd har inte kunnat kontrolleras i verkligheten 

utan uppsatsförfattarna har fått lita till de värden som gått att få tag på. 

Användningen av två olika källor för detta ändamål ökar förhoppningsvis 

reliabiliteten. 

 

 Ett antal antaganden har gjorts inför beräkningarna, då data har saknats. Dock 

har dessa antaganden gjorts på ett noggrant övervägt sätt, för att uppnå en så 

verklighetstrogen situation som möjligt. Hur dessa eventuellt kan påverka 

studiens resultat har tagits upp i kapitel 3.3.3, Känslighetsanalys. 

 

 

 Då alla beräkningarna i fallstudien gjorts manuellt måste naturligtvis den 

mänskliga faktorn räknas med. Beräkningarna har dock genomförts med stor 

noggrannhet för att undvika felaktigheter. 
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5. Resultat och Analys 

5.1 Resultat av fallstudien 

Efter att data samlats in användes besparingsmetoden för att beräkna de bästa 

möjliga rutterna för fallstudien givet de restriktioner som angivits tidigare. Då 

beräkningar på rutterna sker utifrån 3 olika scenarier på onsdagar respektive 

fredagar visas här kvantiteterna för de olika scenarierna, som räknats ut från 

statistisk data från fallföretaget. Därefter följer avstånden mellan punkterna i 

distributionsnätverket. 

Tabell 5.1: Kvantiteter Direktreklam (antal pall) 

Utdelningskontor 

(Namn)  

Utdelningskontor 

(Nummer) 

Medel 

Onsdag 

Medel 

Fredag 

Min 

Onsdag 

Min 

Fredag 

Max 

Onsdag. 

Max 

Fredag 

City 1 3 6 1 4 4 6 

Härlanda 2 4 10 2 4 8 13 

Masthamnen 3 4 7 3 4 6 8 

Majorna 4 4 8 2 4 7 11 

Frölunda 5 9 17 3 8 15 23 

Torslanda 6 5 7 2 2 6 7 

Biskopsgården 7 6 14 3 6 9 18 

Lindholmen 8 6 12 3 6 9 15 

Backa 9 5 9 2 2 9 16 

Angered 10 6 10 3 3 8 14 

Kortedala 11 6 10 3 3 14 15 

Partille 12 4 8 2 3 5 10 

Härryda 13 2 5 1 1 3 8 

Mölnlycke 14 2 4 1 2 2 5 

Lindome 15 5 6 2 3 7 7 

Billdal 16 4 6 2 2 6 7 

Askim 17 2 4 1 2 3 4 

Mölndal 18 6 11 2 4 11 15 

Almedal 19 3 7 1 3 5 10 

(källa: Postens Interna Statistik) 



28 

 

Tabell 5.2: Avstånd mellan punkterna i nätverket (kilometer) 

Utgångspunkt/Mål 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 

ODR-Terminalen  4,1 3,1 6 8,8 12,5 17,5 9,9 6,5 6 9,4 5,3 8,3 25,6 15,1 21,9 25 15,9 9,2 7,5 

Utdelningskontor 

1 

- 3,3 3,1 5,9 9,7 17,6 10,3 6,8 6,2 13,3 6,8 10,6 24,5 13,9 20,9 22,1 13,9 8,4 6,9 

Utdelningskontor 

2 

 - 5 7,8 11,6 16,2 8,9 5,4 4,9 11,8 5,6 7,8 23,2 12,7 19 24,1 13,4 7,1 4,8 

Utdelningskontor 

3 

  - 3,1 6,7 13,6 6,9 8,6 7,9 14,8 9,8 12,3 24,3 13,7 20,1 20 11,8 6,7 5,1 

Utdelningskontor 

4 

   - 4,1 11,1 4,2 7,2 10,6 17,6 12,4 14,9 26,9 16,3 22,5 16,4 8,3 9,4 7,8 

Utdelningskontor 

5 

    - 13,5 6,7 9,6 14,3 21,3 16,1 18,6 30,6 17,3 19,6 13,7 5,4 11,5 11,5 

Utdelningskontor 

6 

     - 7,6 10,9 16,6 24 21,2 23,3 36,9 26,7 31,5 25,6 17,5 19,5 17,9 

Utdelningskontor 

7 

      - 4,2 9,9 19,5 14,4 16,6 31,2 20,7 25,3 19,2 11,1 15,1 11,6 

Utdelningskontor 

8 

       - 6,2 15,8 10,8 12,9 27,6 17,1 23,4 22,2 14,1 11,5 9,2 

Utdelningskontor 

9 

        - 11,1 10,2 12,4 27 16,5 22,9 28 17,1 10,8 8,7 

Utdelningskontor 

10 

         - 8,9 10,4 25,9 23,7 30 33,6 24,4 18,2 15,8 

Utdelningskontor 

11 

          - 8,2 28,5 18,1 24,4 29,7 18,8 12,5 10,3 

Utdelningskontor 

12 

           - 17 14,1 26,1 31,3 20,4 14,1 11,9 

Utdelningskontor 

13 

            - 14 33,1 37,5 26,6 20,5 20,7 

Utdelningskontor 

14 

             - 16,1 24,3 13,4 8,5 10,5 

Utdelningskontor 

15 

              - 9,8 15,9 13,1 14,9 

Utdelningskontor 

16 

               - 11,5 18,5 18,7 

Utdelningskontor 

17 

                - 7,2 7,4 

Utdelningskontor 

18 

                 - 1,7 

(Källa: Eniro/Google Maps) 
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Därefter räknades besparingsvärdet mellan de olika punkterna ut enligt 

besparingsmetoden: 

                

Exempel S12 = 4,1 + 3,1 - 3,3 = 3,9 

Med följande resultat: 

Tabell 5.3: Besparingsvärden (S) 
Besparingsvärde  S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 S11 S12 S13 S14 S15 S16 S17 S18 

S2 3,9 -                 

S3 7 4,1 -                

S4 7 4,1 11,7 -               

S5 6,9 4 11,8 17,2 -              

S6 4 4,4 9,9 15,2 16,5 -             

S7 3,7 4,1 9 14,5 15,7 19,8 -            

S8 3,8 4,2 3,9 8,1 9,4 13,1 12,2 -           

S9 3,9 4,2 4,1 4,2 4,2 6,9 6 6,3 -          

S10 0,2 0,7 0,6 0,6 0,6 2,9 0 0,1 4,3 -         

S11 2,6 2,8 1,5 1,7 1,7 1,6 0,8 1 1,1 5,8 -        

S12 1,8 3,6 2 2,2 2,2 2,5 1,6 1,9 1,9 7,3 5,4 -       

S13 5,2 5,5 7,3 7,5 7,5 6,2 4,3 4,5 4,6 9,1 2,4 16,9 -      

S14 5,3 5,5 7,4 7,6 10,3 5,9 4,3 4,5 4,6 0,8 2,3 9,3 26,7 -     

S15 5,1 6 7,8 8,2 14,8 7,9 6,5 5 5 1,3 2,8 4,1 14,4 20,9 -    

S16 7 4 11 17,4 23,8 16,9 15,7 9,3 3 0,8 0,6 2 13,1 15,8 37,1 -   

S17 6,1 5,6 10,1 16,4 23 15,9 14,7 8,3 4,8 0,9 2,4 3,8 14,9 17,6 21,9 29,4 -  

S18 4,9 5,2 8,5 8,6 10,2 7,2 4 4,2 4,4 0,4 2 3,4 14,3 15,8 18 15,7 17,9 - 

S19 4,5 5,6 8,2 8,3 8,3 6,9 5,6 4,6 4,6 0,9 2,3 3,7 12,2 11,9 14,3 13,6 15,4 14,8 

 

Efter att besparingsvärdena erhållits på ovanstående sätt, beräknades rutterna, givet 

de sex olika scenarierna, enligt besparingsmetoden. 
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5.1.1 Scenario 1: onsdag, medelkvantiteter 

Scenario 1 är beräknat med medelvärdet av de kvantiteter som delas ut under 

onsdagarna, och med de hålltider för hanteringen på ODR-Terminalen som tidigare 

specificerats. 

 

Den första rutten i Scenario 1 räknades ut som följer: 

 

Det högsta besparingsvärdet återfinns, enligt tabell 3, i paret S15-16: 31,7. Alltså 

startar rutten med körning till Utdelningskontoren 15 och 16. Körordningen är inte 

viktig i nuläget då sträckan är lika lång oavsett i vilken ordning kontoren besöks av 

lastbilen. Eftersom Utdelningskontor 15 ingår i rutten får den totala körtiden inte 

överskrida 240 minuter om Utdelningskontor 15 besöks sist, då leverans till denna 

destination måste ske före klockan 16.00. 

 

Då inga av begränsningarna för scenariot ännu är överskridna (lastkapacitet, körtid 

eller leveranstid) kan ytterligare ett utdelningskontor läggas till i rutten. Därmed sker 

en beräkning på vilken destination som har det högsta sammanlagda 

besparingsvärdet med de tidigare destinationerna i rutten. I detta fall blir det 

Utdelningskontor 17 (S15-17 + S16-17 = 21,9 + 29,4 = 51,3). 

 

I nästa steg bestäms när i rutten Utdelningskontor 17 skall besökas. Detta bestäms 

genom den nya destinationen läggs in i rutten innan eller efter den befintliga 

destination som motsvarar det högsta besparingsvärdet. Då Utdelningskontor 17 har 

högst besparingsvärde mot Utdelningskontor 16 (29,4) innebär detta att ordningen på 

rutten kommer att bli antingen 17-16-15 eller 16-17-15. Det slutliga steget är att 

beräkna vilket av dessa båda alternativ som innebär den kortaste körsträckan. 17-16-

15 innebär en total körsträcka på 15,9 (Terminalen till Utdelningskontor 17) + 11,5 + 

9,8 + 21,9 = 59,1 kilometer. 16-17-15 innebär en total körsträcka på 25 + 11,5 + 15,9 

+ 21,9 = 74,3 kilometer. Därmed fastställs rutten till 17-16-15. 
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 I nuläget föreligger alltså följande data: 

Tabell 5.4: Scenario 1, Rutt 1, under konstruktion 
Destination Terminal 17 16 15 Terminal 

Kvantitet 0 2 4 5 0 

Total Last (Max 30) 0 2 6 11 11 

Avstånd (Kilometer) 0 15,9 11,5 9,8 21,9 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (Minuter) 15 33,85 27,25 24,7 42,85 

Total Tid (Max 240) 15 48,85 76,1 100,8 143,65 

Färdig Klockan 12.15 12.48 13.16 13.40 14.23 

 

Därefter fortsätter destinationer att läggas till rutten enligt samma procedur som ovan 

vilket ger en slutgiltig första rutt enligt följande: 

Tabell 5.5: Scenario 1, Rutt 1, fullständig 
Destination Terminal 17 5 16 15 18 14 13 Terminal 

Last 0 2 9 4 5 6 2 2 0 

Total Last (Max 30) 0 2 11 15 20 26 28 30 30 

Avstånd (Kilometer) 0 15,9 5,4 13,7 9,8 13,1 8,5 14 25,6 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 33,85 18,1 30,55 24,7 29,65 22,75 31 38,4 

Total Tid (Max 240) 15 48,85 66,95 97,5 122,2 151,85 174,6 205,6 244 

Färdig Klockan 12.15 12.48 13.06 13.37 14.02 14.31 14.54 15.25 16.14 

 

Resultatet av Rutt 1 blir att en lastbil med lastkapaciteten 30 pall kommer att tas i 

anspråk, köra med full last från ODR-Terminalen för att distribuera direktreklam till sju 

stycken utdelningskontor i ordningen 17-5-16-15-18-14-13. Ingen av de externa 

restriktioner som tidigare angivits överskrids, till exempel får både kontor 13 och 

kontor 15 sin respektive last lossad innan klockan 16.00. 

 

Övriga rutter i scenario 1 beräknades i likhet med ovanstående med följande resultat: 

Tabell 5.6: Scenario 1, Rutt 2 

Destination Terminal 19 1 4 8 6 7 Terminal 

Last 0 3 3 4 6 5 6 0 

Total Last (Max 27) 0 3 6 10 16 21 27 27 

Avstånd (Kilometer) 0 7,3 6,9 7,8 7,2 10,9 7,6 9,9 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) 
(minuter) 

15 20,95 20,35 21,7 20,8 26,35 21,4 14,85 

Totalt (Max 240) 15 35,95 56,3 78 98,8 125,15 146,55 161,4 

Färdig Klockan 12.15 12.35 12.56 13.18 13.38 14.05 14.26 14.41 

 

Här blir det slutgiltiga utseendet på rutten 19-1-4-8-6-7. Rutten avslutas eftersom den 

maximala kapaciteten på fordonet (27 pall) har uppnåtts. Utöver det kan noteras att 

senaste lossningstid för utdelningskontor 7 (16.00) inte överskrids. 
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Tabell 5.7: Scenario 1, Rutt 3 

Destination Terminal 11 10 12 Terminal 

Last 0 6 6 4 0 

Total (Max 18) 0 6 12 16 16 

Avstånd (km) 0 5,3 8,9 10,4 8,3 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) 
(minuter) 

15 17,95 23,35 25,6 22,45 

Total tid (Max 270) 15 32,95 56,3 81,9 104,35 

Färdig Klockan 12.15 12.32 12.56 13.21 13.44 

Här avslutas rutten eftersom vidare distribution skulle innebära ett överskridande av 

fordonets maxkapacitet (18 pall). Rutt 3 blir alltså 11-10-12. 

 

Tabell 5.8: Scenario 1, Rutt 4 

Destination 1 Terminal 2 3 9 1 

Last 0 0 4 4 5 0 

Total (Max 18) 0 0 4 8 13 13 

Avstånd (km) 0 4,1 3,1 5 7,9 6,2 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) 
(minuter) 

0 21,15 14,65 17,5 21,85 9,3 

Total tid (Max 270) 0 21,15 35,8 53,3 75,15 84,45 

Färdig Klockan 11.54 12.15 12.29 12.46 13.07 13.16 

Här avslutas rutten eftersom alla utdelningskontor i nätverket har blivit inkluderade, 

och inget mer transportbehov existerar. Rutten blir Terminal-2-3-9.  

 

I Rutt 4 används speciallastbilen som måste betjäna utdelningskontor 3. Denna har 

start och slutdestination vid utdelningskontor 1, därav den annorlunda tabellen ovan. 

Notera att ingen transport av gods sker till utdelningskontor 1, det godset är 

inkluderat i rutt 2. 

 

Alla tabeller för de följande scenarierna är placerade i Bilaga 2. 
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5.1.2 Scenario 2: onsdag, minimikvantiteter. 

Scenario 2 innefattar samma hantering och samma hålltider vid ODR-Terminalen 

som Scenario 1, med den skillnaden att beräkningarna skett på minimivärdet på de 

kvantiteter som skall distribueras. 

 

Rutterna beräknades på samma sätt som innan, med följande resultat: 

 

Rutt 1: 19-17-5-16-15-18-14-13.  

Denna rutt avslutades eftersom den totala beräknade tiden uppgick till 252 minuter, 

och att tillfoga ytterligare en destination hade medfört att den maximala körtiden på 

270 minuter hade överskridits. Den totala lasten uppgår till 13 pall så en lastbil med 

kapaciteten 18 pall kommer att användas. 

 

Rutt 2: Terminal-7-6-2-9-8-4-3-1. 

Denna rutt avslutades då kapaciteten 18 pall uppnåtts, då det rör sig om 

speciallastbilen för att kunna betjäna utdelningskontor 3. Observera att denna rutt till 

skillnad från speciallastbilens rutt i Scenario 1 faktiskt betjänar sin slutdestination 

med gods. 

 

Rutt 3: 11-10-12. 

Denna rutt avslutades eftersom alla destinationer blivit inkluderade i en rutt. En lastbil 

med kapaciteten 18 pall kommer att tas i bruk för att distribuera de sammanlagt 8 pall 

som skall levereras i rutten. 
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5.1.3 Scenario 3: onsdag, maximikvantiteter. 

Scenario 3 innefattar samma hantering och samma hålltider vid ODR-Terminalen 

som Scenario 1 och Scenario 2, med den skillnaden att beräkningarna skett på 

maximivärdet på de kvantiteter som skall distribueras. 

 

Rutterna beräknades som innan, med följande resultat: 

 

Rutt 1: 17-16-15-18-14. Den totala lasten för rutten är då uppe i 29 pall, och då ingen 

utdelning med 1 pall existerar i scenario 3 avslutas rutten. En lastbil med kapaciteten 

30 pall används för distributionen. 

 

Rutt 2: 5-6-7. Rutten avslutas då den totala lasten uppgår till 30 pall. En lastbil med 

kapaciteten 30 pall kommer därmed att tas i bruk. 

 

Rutt 3: 10-12-13-19. I denna rutt är den totala lasten 27 pall, och avslutas då det inte 

finns någon utdelning med 3 pall för att fylla en bil med kapaciteten 30 pall. En lastbil 

som kan lasta 27 pall kommer därmed att användas. 

 

Rutt 4: Terminal-4-3-1. I denna rutt används speciallastbilen och avslutas då lasten 

uppgår till 17 av de tillåtna 18 pallen. 

 

Rutt 5: 2-9-8. Lasten på denna rutt uppgår till 27 pall och avslutas av samma 

anledning som Rutt 3. 

 

Rutt 6: 11. I denna rutt inkluderas det sista utdelningskontoret för Scenario 3, med 

lasten 14. En lastbil med kapaciteten 18 pall används.  
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5.1.4 Scenario 4: fredag, medelkvantiteter. 

Scenario 4 innefattar beräkningar enligt den hantering och de hålltider vid ODR-

Terminalen på fredagar som angivits tidigare. Scenario 4 är i likhet med Scenario 1 

beräknat på medelvärden av direktreklamskvantiteterna. Rutterna i detta och de två 

följande scenarierna körs i två omgångar då direktreklamen som tidigare nämnts 

färdigställs i två omgångar 

 

Rutt 1: 19-18-15-16. Denna rutt avslutas då lasten uppgår till 30 pall. En lastbil med 

denna kapacitet används för distributionen. 

 

Rutt 2: 8-7. Lasten för denna rutt uppgår till 26 pall, och då det inte finns någon 

sändning med 4 pall eller mindre i den första omgången av utkörningar avslutas 

rutten. En lastbil med kapaciteten 27 pall kommer att användas. 

 

Rutt 3: 11-10-12. På denna rutt blir den totala kvantiteten 28 pall, vilket gör att den 

avslutas av samma anledning som Rutt 2. Rutten kommer att köras av en lastbil med 

kapaciteten 30 pall. 

 

Rutt 4: Terminal-3-1. Kvantiteten på denna rutt blir 13 pall, och då ingen leverans på 

5 pall eller mindre existerar avslutas rutten, och körs med speciallastbil med 

kapaciteten 18 pall. 

 

Rutt 5: 2. Den sista rutten i första omgången innefattar en leverans om 10 pall, vilket 

körs med en lastbil med kapaciteten 18 pall. 

 

Rutt 6: 13-14-17-5. Den första rutten i andra omgången körs med en fullastad lastbil 

med kapaciteten 30 pall. 

 

Rutt 7: 9-6-4. Denna rutt avslutas då det inte existerar fler utdelningskontor att 

besöka. Rutten körs av en lastbil med kapaciteten 27 pall, med en last på 24 pall. 
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5.1.5 Scenario 5: fredag, minimikvantiteter. 

Scenario 5 innefattar samma hantering och samma hålltider vid ODR-Terminalen 

som Scenario 4, med den skillnaden att beräkningarna skett på minimivärdet av de 

kvantiteter som skall distribueras. 

 

Rutt 1: Terminal-19-18-15-16-3-1. Den totala lasten på den första rutten i scenario 5 

uppgår till 16 pall. Då ingen sändning med 2 pall eller mindre kvarstår i första 

omgången avslutas rutten, som körs med speciallastbilen med kapaciteten 18 pall. 

 

Rutt 2: 1-12-10-11-2-8-7. Den sista rutten i första omgången har en last på 29 pall. 

Då det inte kvarstår någon sändning i första omgången med storleken 1 pall avslutas 

rutten, och en lastbil med kapaciteten 30 pall tas i bruk. 

 

Rutt 3: 13-14-17-5-4. Den första rutten i den andra omgången har en total last på 17 

pall. Rutten avslutas då ett tillförande av ytterligare destinationer till rutten skulle 

innebära ett överskridande av tidsfönstret på 180 minuter, som existerar för 

fredagens sena utkörning. Rutten betjänas av en lastbil med kapaciteten 18 pall. 

 

Rutt 4: 9-6. Rutt 4 avslutas då det inte finns fler utdelningskontor att tillföra rutten. 

Rutten har en total last på 4 pall, och körs med en lastbil med kapaciteten 18 pall. 
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5.1.6 Scenario 6: fredag, maximikvantiteter. 

Scenario 6 innefattar samma hantering och samma hålltider vid ODR-Terminalen 

som Scenario 4 och Scenario 5, med den skillnaden att beräkningarna skett på 

maximivärdet av de kvantiteter som skall distribueras. 

 

Rutt 1: 18-15-16. Den första rutten i Scenario 6 har en total last på 29 pall. Då inga 

sändningar med 1 pall förekommer i scenariot avslutas rutten, som körs med en 

lastbil med kapaciteten 30 pall. 

 

Rutt 2: 12-10. Rutt 2 avslutas då ingen sändning med 4 pall eller mindre förekommer 

i första omgången av Scenario 6. Den totala lasten uppgår till 26 pall och betjänas av 

en lastbil med kapaciteten 27 pall. 

 

Rutt 3: Terminal-3-1. Denna rutt avslutas av samma anledning som Rutt 2. Rutten 

betjänas av en lastbil med kapaciteten 18 pall, med en total last på 14 pall. 

 

Rutt 4: 11-8. Rutt 4 avslutas då en rutts absoluta maxkapacitet på 30 pall är 

uppnådd. Rutten körs med en lastbil med denna kapacitet. 

 

Rutt 5: 2-19. Den totala lasten på denna rutt uppgår till 23 pall. Eftersom ingen 

sändning med 7 pall eller mindre kvarstår i första omgången avslutas rutten, som 

körs med en lastbil med kapaciteten 27 pall. 

 

Rutt 6: 7. Den sista rutten i första omgången har en total last på 18 pall, och körs 

med en lastbil med denna kapacitet. Rutten avslutas då inga sändningar återstår i 

denna omgång. 

 

Rutt 7: 13-14-17-4. Den första rutten i den andra omgången avslutas då det inte finns 

några sändningar i denna omgång som understiger 2 pall. Ruttens last på 28 pall 

kommer därför köras av en lastbil med kapaciteten 30 pall. 

 

Rutt 8: 5-6. Rutt 8 avslutas då den totala lasten uppgår till 30 pall. Rutten betjänas av 

en lastbil med denna kapacitet. 
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Rutt 9: 9. Den sista rutten i Scenario 6 avslutas då det inte förekommer fler 

sändningar. Den totala lasten uppgår till 16 pall, så rutten kommer att betjänas av en 

lastbil med kapaciteten 18 pall. 

 

5.2 Analys av fallstudien 

När fallstudien genomförts kan det konstateras att besparingsmetoden har fungerat 

relativt väl för att ta fram ruttplaneringsupplägg till de olika scenarierna. Inga av de 

tillagda restriktionerna har gjort metoden oanvändbar, åtminstone inte för denna 

fallstudie. Dock kan det visa sig att upplägget som beräknats fram inte är det 

optimala för varje scenario, som nämnts tidigare är besparingsmetoden inte 

optimerande, utan ger ett fungerande upplägg. 

 

En sak som är värd att notera är att besparingsmetoden eftersträvar ett högt 

platsutnyttjande då lastbärarna alltid fylls så nära maxkapacitet som möjligt. Ingen 

hänsyn tas till andra restriktioner eller förhållanden som kanske skulle kunna medföra 

att ett annat upplägg som skulle visa sig mer fördelaktigt. Detta kan upptäckas bland 

annat på Rutt 2 i Scenario 2, där lastbilen och rutten skulle kunnat fortsätta fyllas om 

det inte vore för körtidsrestriktionen på 270 minuter. 

 

Det som kan ses som en klar förbättring mot det nuvarande systemet är att de flesta 

leveranser är avklarade efter en relativt kort period. I det gamla systemet måste alla 

leveranser lastas av på Postterminalen City för att samlastas med brev till de olika 

leveranspunkterna. Ruttplaneringsupplägget från fallstudien kan, utöver att frigöra 

mycket fysiskt utrymme som kan användas till annat än att lagra pallar med 

direktreklam, faktiskt leda till en besparing i tid då reklamen inte behöver lastas om 

och/eller förvaras i väntan på reguljär post; leda till en minskning i antalet körda 

kilometer samt att en säkrare schemaläggning för personal vid utdelningskontoren 

kan möjliggöras. 
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Att hitta ett optimalt transportupplägg för fallföretaget har visat sig, genom 

beräkningar och analys av olika scenarier, vara väldigt svårt, då den varierande 

kvantiteten direktreklam potentiellt medför nya upplägg varje gång ruttplaneringen 

genomförs och en hög grad av manuellt arbete krävs. För Posten Meddelande 

kommer alltså arbetet med ruttplanering att fortsätta även i framtiden, ett arbete där 

besparingsmetoden kan komma väl till pass, om inte annat som en del i ett större 

system för ruttplaneringen. En datormodell skulle dock komma väl till pass, då 

beräkningen för ett scenario i denna fallstudie visat sig ta relativt lång tid. 

 

En anledning till att beräkningarna varit svåra har varit de (tidvis) konflikterande 

hålltiderna på ODR-Terminalen och de tider då leverans måste ha skett på 

utdelningskontoret. Som exempel kan nämnas Härryda som måste få sin 

direktreklam levererad senast 16.00 och som i scenarierna 4-6 får den lossad till 

klockan 16.03, eftersom leveransen inte är färdig för utleverans på ODR-Terminalen 

förrän klockan 15.00. Eftersom rutten då varit tvungen att leverera till Härryda först 

har det inte varit möjligt att uppnå högsta möjliga besparing i något av dessa tre 

scenarier, vare sig för den aktuella rutten eller totalt för scenariot. 

 

En bra egenskap med besparingsmetoden är som tidigare nämnts att rutterna kan 

köras åt valfritt håll, det vill säga starta och avslutas i valfri ”ände” av den framtagna 

rutten, utan att ge avkall på den totala besparingen. Detta har bland annat skett i 

scenario 3, rutt 4, där rutten enligt metoden får det initiala utseendet Terminal-1-3-4-

1. Efter att rutten ”vänts” får den utseendet Terminal-4-3-1 vilket inneburit en 

tidsmässig besparing på 6 minuter. Anledningen till att rutten inte fått detta utseende 

till att börja med beror främst på, som tidigare nämnts, att besparingsmetoden 

förutsätter att transporter enbart utgår från originalterminalen. När speciallastbilen 

som har en annan startpunkt och slutdestination används, kan den resulterande 

rutten behöva justeras som i fallet ovan för att ge ett bättre resultat. 
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En annan egenskap systemet hos fallföretaget för med sig är att det är svårare att 

konstruera effektiva rutter på fredagar än på onsdagar, på grund av de två olika 

hålltiderna för utleverans. Då de olika leveransvolymerna inte schemalagts med 

besparingsvärdena på rutterna i åtanke, blir detta en svaghet i fredagens upplägg. 

De besparingar som är fritt tillgängliga på onsdagar, när alla leveranser givet 

fallstudiens antaganden går ut samtidigt, blir på fredagar mindre tillgängliga då 

utdelningskontoren ligger i olika tidssegment. En omstrukturering av ODR-

Terminalens schemaläggning av produktion, med besparingsvärdena i åtanke, skulle 

kunna leda till effektivare rutter även på fredagen. 

 

En aspekt som fallstudien inte tar upp är att möjligheten med samlastning fortfarande 

existerar, och kanske skulle kunna vara lämplig i vissa fall. Det kan till exempel vara 

lämpligt när volymerna är väldigt låga, då en samlastning med reguljär post kan öka 

fyllnadsgraden i lastbilen samt minska den totala körsträckan för båda flödena. Ett 

exempel skulle kunna återfinnas i Scenario 2, där Rutt 3 och eventuellt Rutt 1 med 

anledning av den låga fyllnadsgraden skulle kunna medge samlastning. Utan att veta 

de exakta kostnaderna, volymerna reguljär post och liknande som är förknippade 

med denna aspekt blir det dock i det närmaste omöjligt att göra en korrekt 

bedömning av detta. 

 

Ytterligare en aspekt som fallstudien inte tar upp är möjligheten att använda en lastbil 

till mer än en rutt. Detta kan till exempel vara möjligt i scenario 3 där rutterna 4 och 6 

kanske skulle kunna kombineras till en och samma lastbil. Detta gäller även de sena 

rutterna på fredagar som kanske skulle kunna betjänas av samma lastbilar som 

distribuerat de tidiga leveranserna, vilket kanske skulle kunna medföra besparingar. 

Då exakta data gällande kostnader inte funnits tillgängliga har detta inte kunnat 

räknas in i fallstudiens resultat. 
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Som nämnts i kapitel 3.3.3, Känslighetsanalys, så finns det ett antal antaganden i 

fallstudien, vilka kan ha en inverkan på resultatet. Dock har dessa, som tidigare 

nämnts, ingen eller liten inverkan på själva metoden, utan för enbart med sig att 

anledningarna till att de olika rutterna avslutas kan förändras. Exempelvis kommer en 

lägre snitthastighet eventuellt att innebära att färre destinationer kan inkluderas i en 

rutt inom det givna tidsfönstret. En lägre snitthastighet innebär dock ingen inverkan 

på besparingsvärdena vilket innebär att metoden i grunden förblir oförändrad. 

 

Slutligen kan sägas att fallstudien visat att besparingsmetoden åstadkommit målet att 

minimera antalet oplanerade transporter, till den grad att de inte längre existerar. Det 

enda som med fallstudiens ruttplaneringsupplägg, givet att detta fungerar fullt ut, 

skulle kunna orsaka sådana är om produktionen vid ODR-Terminalen av någon 

anledning skulle drabbas av någon typ av försening, som skulle göra det omöjligt att 

hinna distribuera direktreklamen inom det angivna tidsfönstret. 
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6. Slutsatser 

6.1 Diskussion 

Besparingsmetoden har visat sig vara ett lämpligt, om än tidskrävande, verktyg att 

använda även då externa restriktioner tillförs, åtminstone att döma av den 

genomförda fallstudien. Det kan vara svårt att uppnå några generella kunskaper vid 

genomförande av en fallstudie, dock kan det eventuellt förutsättas att liknande 

resultat kan uppnås i fall från verkligheten då förutsättningarna är nästan likadana, 

vilka säkerligen existerar. 

 

Uppsatsen grundintention var att med hjälp av informationen gällande 

transportvolymer, geografiska data etc. skapa en datorstödd modell som skulle 

användas för att beräkna effektivare rutter enligt besparingsmetoden för att minimera 

antalet oplanerade transporter. Förhoppningen var att denna modell skulle gå att 

applicera på större skala, i fallföretaget och andra sammanhang. Tyvärr visade det 

sig ganska sent under arbetet att problemet, trots sin avgränsade form, var för stort 

för att kunna hanteras av det datorstöd som fanns tillgängligt. Uppsatsförfattarna 

sökte efter kraftfullare verktyg under slutet av arbetet, utan att lyckas få tillgång till 

något sådant, vilket gjorde att ansatsen istället blev att beräkna rutterna manuellt i 

olika scenarier med varierande volymer, vilket egentligen skulle gjorts med 

användning av modellen. 

Många företag möter i dagens läge en logistisk situation där det måhända inte finns 

ett universalmedel, en ”best-practice”, för ruttplaneringen och sin distribution. Det kan 

röra sig om lastrestriktioner, heterogenitet i fordonsflottan, smala tidsfönster eller 

annat som tagits upp i denna fallstudie. Eller många andra typer av begränsningar 

såsom viktrestriktioner eller kostnadsbegränsningar som inte förekommit här. Denna 

fallstudie har visat på att en teoretisk enkel ruttplaneringsmetod tillsammans med 

sådana restriktioner kan hjälpa ett företag att ta fram effektiva rutter. Ett användande 

av besparingsmetoden på detta sätt kan vara ett alternativ för till exempel mindre 

åkerier och små företag, som inte vill eller har råd att investera i dyra 

ruttplaneringsprogram, som det finns många av på marknaden, som måhända har 

tillgänglig arbetstid att lägga på att räkna ut framtida rutter. 
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Uppsatsförfattarna vill dock varna för en användning av besparingsmetoden på detta 

sätt vid alltför stora distributionssystem. I fallstudien behandlades 19 

utdelningskontor, vilket ledde till relativt höga manuella beräkningstider. Därtill kan, 

som redan nämnts i metodavsnittet, den mänskliga faktorn alltid ha en negativ 

inverkan, särskilt vid omfattande beräkningar av det här slaget där det kan vara lätt 

att göra misstag. Misstag som kan ha en direkt inverkan på rutternas effektivitet. Det 

vore därför, enligt uppsatsförfattarna, lämpligt att ta fram en datorstödd modell för att 

underlätta beräkningsarbetet med besparingsmetoden. 

 

Det kan som tidigare nämnts vara svårt att dra några generella slutsatser av en 

fallstudie, och besparingsmetoden är bara en av många teorier inom ruttplanering 

och logistikområdet. Det är inte omöjligt att en annan teoretisk ansats skulle kunna 

ge ett annat, och kanske effektivare, svar på hur rutterna skulle kunna se ut. Denna 

fallstudie har dock visat att besparingsmetoden kan vara ett användbart verktyg. 

 

6.2 Förslag på vidare studier 

Här följer en kort sammanställning av de förslag på framtida studier som framkommit 
under analysen och slutdiskussionen: 
 

 Generella 

o Framtagande av en datorstödd modell för grundberäkningarna i 

besparingsmetoden, för att eliminera många tidsödande och då 

eventuellt kostsamma manuella beräkningar. 

 

 Specifika för Posten Meddelande AB 

o Undersökning om och på vilket sätt en samoptimering av ODR-

Terminalens produktion och ruttplanering kan genomföras. 

o Undersöka om och på vilket sätt som det nuvarande systemet med 

samlastning med reguljär post kan utnyttjas i symbios med 

direkttransporter från ODR-Terminalen. 

o Undersöka vad andra teoretiska ansatser och metoder inom området 

ruttplanering kan få för resultat på fallstudien.  
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Bilaga 1 

Teckenförklaring Karta 2.1 
  

Benämning Typ/Geografiskt Läge 

A ODR-Terminalen/Marieholm 

B Utdelningskontor (U)/City 

C U/Härlanda 

D U/Masthamnen 

E U/Majorna 

F U/Frölunda 

G U/Torslanda 

H U/Biskopsgården 

I U/Lindholmen 

J U/Hisings-backa 

K U/Angered 

L U/Kortedala 

M U/Partille 

N U/Härryda 

O U/Mölnlycke 

P U/Lindome 

Q U/Billdal 

R U/Askim 

S U/Mölndal 

T U/Almedal 
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Bilaga 2 

Tabeller till Scenario 2-6 
 

Tabell 5.9: Scenario 2, Rutt 1 

Destination Terminal 19 17 5 16 15 18 14 13 Terminal 

Last 0 1 1 3 2 2 2 1 1 0 

Total (Max 18) 0 1 2 5 7 9 11 12 13 13 

Avstånd (km) 0 7,3 7,4 5,4 13,7 9,8 13,1 8,5 14 25,6 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 20,95 21,1 18,1 30,55 24,7 29,65 22,75 31 38,4 

Total tid (Max 270) 15 35,95 57,05 75,15 105,7 130,4 160,05 182,8 213,8 252,2 

Färdig Klockan 12.15 12.35 12.57 13.15 13.45 14.10 14.40 15.02 15.33 16.12 

 

Tabell 5.10: Scenario 2, Rutt 2 

Destination 1 Terminal 7 6 2 9 8 4 3 1 

Last 0 0 3 2 2 2 3 2 3 1 

Total (Max 18) 0 0 3 5 7 9 12 14 17 18 

Avstånd (km) 0 4,1 9,9 7,6 16,2 4,9 6,2 7,2 3,1 3,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 0 21,15 24,85 21,4 34,3 17,35 19,3 20,8 14,65 14,65 

Total tid (Max 270) 0 21,15 46 67,4 101,7 119,05 138,35 159,15 173,8 188,45 

Färdig Klockan 11.54 12.15 12.40 13.01 13.35 13.53 14.12 14.33 14.47 15.02 

 

Tabell 5.11: Scenario 2, Rutt 3 

Destination Terminal 11 10 12 Terminal 

Last 0 3 3 2 0 

Total (Max 18) 0 3 6 8 8 

Avstånd (km) 0 5,3 8,9 10,4 8,3 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 17,95 23,35 25,6 22,45 

Total tid (Max 270) 15 32,95 56,3 81,9 104,35 

Färdig Klockan 12.15 12.32 12.56 13.21 13.44 

 

Tabell 5.12: Scenario 3, Rutt 1 

Destination Terminal 17 16 15 18 14 Terminal 

Last 0 3 6 7 11 2 0 

Total (Max 30) 0 3 9 16 27 29 29 

Avstånd (km) 0 15,9 11,5 9,8 13,1 8,5 15,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 15 33,85 27,25 24,7 29,65 22,75 22,65 

Total tid (Max 270) 15 48,85 76,1 100,8 130,45 153,2 175,85 

Färdig Klockan 12.15 12.48 13.16 13.40 14.10 14.33 14.55 
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Tabell 5.13: Scenario 3, Rutt 2 

Destination Terminal 5 6 7 Terminal 

Last 0 15 6 9 0 

Total (Max 30) 0 15 21 30 30 

Avstånd (km) 0 12,5 13,5 7,6 9,9 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 15 28,75 30,25 21,4 24,85 

Total tid (Max 270) 15 43,75 74 95,4 120,25 

Färdig Klockan 12.15 12.43 13.14 13.35 14.00 

 

Tabell 5.14: Scenario 3, Rutt 3 

Destination 0 10 12 13 19 0 

Last 0 8 5 9 5 0 

Total (Max 27) 0 8 13 22 27 27 

Avstånd (km) 0 9,4 10,4 17 20,7 7,3 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 15 24,1 25,6 35,5 41,05 10,95 

Total tid (Max 270) 15 39,1 64,7 100,2 141,25 152,2 

Färdig Klockan 12.15 12.39 13.04 13.40 14.21 14.32 

 

Tabell 5.15: Scenario 3, Rutt 4 

Destination 1 Terminal 4 3 1 

Last 0 0 7 6 4 

Total (Max 18) 0 0 7 13 17 

Avstånd (km) 0 4,1 5,9 3,1 3,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 0 21,15 18,85 14,65 14,65 

Total tid (Max 270) 0 21,15 40 54,65 69,3 

Färdig Klockan 11.54 12.15 12.33 12.47 13.01 

 

Tabell 5.16: Scenario 3, Rutt 5 

Destination Terminal 2 9 8 Terminal 

Last 0 8 9 9 0 

Total (Max 27) 0 8 17 26 26 

Avstånd (km) 0 3,1 4,9 6,2 6,5 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 15 14,65 17,35 19,3 9,75 

Total tid (Max 270) 15 29,65 47 66,3 76,05 

Färdig Klockan 12.15 12.29 12.47 13.06 13.16 

 

Tabell 5.17: Scenario 3, Rutt 6 

Destination Terminal 11 Terminal 

Last 0 14 0 

Total (Max 18) 0 14 14 

Avstånd (km) 0 5,3 5,3 

Tid (Kör-, Last-, Lossings-) (minuter) 15 17,95 7,95 

Total tid (Max 270) 15 32,95 40,9 

Färdig Klockan 12.15 12.32 12.40 
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Tabell 5.18: Scenario 4, Rutt 1 

Destination Terminal 19 18 15 16 Terminal 

Last 0 7 11 6 6 0 

Total (Max 30) 0 7 18 24 30 30 

Avstånd (km) 0 7,3 1,7 13,1 9,8 25 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 20,95 12,55 29,65 24,7 37,5 

Total tid (Max 270) 15 35,95 48,5 78,15 102,85 140,35 

Färdig Klockan 12.15 12.35 12.48 13.18 13.42 14.20 

 

Tabell 5.19: Scenario 4, Rutt 2 

Destination Terminal 8 7 Terminal 

Last 0 12 14 0 

Total (Max 27) 0 12 26 26 

Avstånd (km) 0 6,5 4,2 9,9 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 19,75 16,3 14,85 

Total tid (Max 270) 15 34,75 51,05 65,9 

Färdig Klockan 12.15 12.34 12.51 13.05 

 

Tabell 5.20: Scenario 4, Rutt 3 

Destination Terminal 11 10 12 Terminal 

Last 0 10 10 8 0 

Total (Max 30) 0 10 20 28 28 

Avstånd (km) 0 5,3 8,9 10,4 8,3 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 17,95 23,35 25,6 12,45 

Total tid (Max 270) 15 32,95 56,3 81,9 94,35 

Färdig Klockan 12.15 12.32 12.56 13.21 13.34 

 

Tabell 5.21: Scenario 4, Rutt 4 

Destination 1 Terminal 3 1 

Last 0 0 7 6 

Total (Max 18) 0 0 7 13 

Avstånd (km) 0 4,1 6 3,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 0 21,15 24 19,65 

Total tid (Max 270) 0 21,15 45,15 64,8 

Färdig Klockan 11.54 12.15 12.45 13.04 

 

Tabell 5.22: Scenario 4, Rutt 5 

Destination Terminal 2 Terminal 

Last 0 10 0 

Total (Max 18) 0 10 10 

Avstånd (km) 0 3,1 3,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 14,65 4,65 

Total tid (Max 270) 15 29,65 34,3 

Färdig Klockan 12.15 12.29 12.34 
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Tabell 5.23: Scenario 4, Rutt 6 

Destination Terminal 13 14 17 5 Terminal 

Last 0 5 4 4 17 0 

Total (Max 30) 0 5 9 13 30 30 

Avstånd (km) 0 25,6 14 13,4 5,4 12,5 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 48,4 31 30,1 18,1 18,75 

Total tid (Max 180) 15 63,4 94,4 124,5 142,6 161,35 

Färdig Klockan 15.15 16.03 16.34 17.05 17.22 17.41 

 

Tabell 5.24: Scenario 4, Rutt 7 

Destination Terminal 9 6 4 Terminal 

Last 0 9 7 8 0 

Total (Max 27) 0 9 16 24 24 

Avstånd (km) 0 6 16,6 11,1 8,8 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 19 34,9 26,65 13,2 

Total tid (Max 180) 15 34 68,9 95,55 108,75 

Färdig Klockan 15.15 15.34 16.08 16.35 16.48 

 

Tabell 5.25: Scenario 5, Rutt 1 

Destination 1 Terminal 19 18 15 16 3 1 

Last 0 0 3 4 3 2 4 0 

Total (Max 18) 0 0 3 7 10 12 16 16 

Avstånd (km) 0 4,1 7,3 1,7 13,1 9,8 20 3,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 0 21,15 20,95 12,55 29,65 24,7 40 4,65 

Total tid (Max 270) 0 21,15 42,1 54,65 84,3 109 149 153,65 

Färdig Klockan 11.54 12.15 12.42 12.54 13.24 13.49 14.29 14.33 

 

Tabell 5.26: Scenario 5, Rutt 2 

Destination Terminal 1 12 10 11 2 8 7 Terminal 

Last 0 4 3 3 3 4 6 6 0 

Total (Max 30) 0 4 7 10 13 17 23 29 29 

Avstånd (km) 0 4,1 10,6 10,4 8,9 5,6 5,4 4,2 9,9 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 16,15 25,9 25,6 23,35 18,4 18,1 16,3 14,85 

Total tid (Max 270) 15 31,15 57,05 82,65 106 124,4 142,5 158,8 173,65 

Färdig Klockan 12.15 12.31 12.57 13.22 13.46 14.04 14.22 13.48 13.53 

 

Tabell 5.27: Scenario 5, Rutt 3 

Destination Terminal 13 14 17 5 4 Terminal 

Last 0 1 2 2 8 4 0 

Total (Max 18) 0 1 3 5 13 17 17 

Avstånd (km) 0 25,6 14 13,4 5,4 4,1 8,8 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 48,4 31 30,1 18,1 16,15 13,2 

Total tid (Max 180) 15 63,4 94,4 124,5 142,6 158,75 171,95 

Färdig Klockan 15.15 16.03 16.34 17.04 17.22 17.38 17.51 
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Tabell 5.28: Scenario 5, Rutt 4 
Destination Terminal 9 6 Terminal 

Last 0 2 2 0 

Total (Max 18) 0 2 4 4 

Avstånd (km) 0 6 16,6 17,5 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 19 34,9 26,25 

Total tid (Max 180) 15 34 68,9 95,15 

Färdig Klockan 15.15 15.34 16.08 16.35 

 

Tabell 5.29: Scenario 6, Rutt 1 

Destination Terminal 18 15 16 Terminal 

Last 0 15 7 7 0 

Total (Max 30) 0 15 22 29 29 

Avstånd (km) 0 9,2 13,1 9,8 25 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 23,8 29,65 24,7 37,5 

Total tid (Max 270) 15 38,8 68,45 93,15 130,65 

Färdig Klockan 12.15 12.48 13.08 13.33 14.10 

 

Tabell 5.30: Scenario 6, Rutt 2 

Destination 0 12 10 0 

Last 0 12 14 0 

Total (Max 27) 0 12 26 26 

Avstånd (km) 0 8,3 10,4 9,4 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 22,45 25,6 14,1 

Total tid (Max 270) 15 37,45 63,05 77,15 

Färdig Klockan 12.15 12.37 13.03 13.17 

 

Tabell 5.31: Scenario 6, Rutt 3 

Destination 1 Terminal 3 1 

Last 0 0 8 6 

Total (Max 18) 0 0 8 14 

Avstånd (km) 0 4,1 6 3,1 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 0 21,15 19 14,65 

Total tid (Max 270) 0 21,15 40,15 54,8 

Färdig Klockan 11.54 12.15 12.40 12.54 

 

Tabell 5.32: Scenario 6, Rutt 4 

Destination Terminal 11 8 Terminal 

Last 0 15 15 0 

Total (Max 30) 0 15 30 30 

Avstånd (km) 0 5,3 10,8 6,5 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 17,95 26,2 19,75 

Total tid (Max 270) 15 32,95 59,15 78,9 

Färdig Klockan 12.15 12.32 12.59 13.18 
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Tabell 5.33: Scenario 6, Rutt 5 

Destination Terminal 2 19 Terminal 

Last 0 13 10 0 

Total (Max 27) 0 13 23 23 

Avstånd (km) 0 3,1 4,8 7,3 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 14,65 17,2 10,95 

Total tid (Max 270) 15 29,65 46,85 57,8 

Färdig Klockan 12.15 12.29 12.46 12.57 

 

Tabell 5.34: Scenario 6, Rutt 6 

Destination Terminal 7 Terminal 

Last 0 18 0 

Total (Max 18) 0 18 18 

Avstånd (km) 0 9,9 9,9 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 24,85 14,85 

Total tid (Max 270) 15 39,85 54,7 

Färdig Klockan 12.15 12.39 12.54 

 

Tabell 5.35: Scenario 6, Rutt 7 

Destination Terminal 13 14 17 4 Terminal 

Last 0 8 5 4 11 0 

Total (Max 30) 0 8 13 17 28 28 

Avstånd (km) 0 25,6 14 13,4 8,3 8,8 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 48,4 31 30,1 22,45 23,2 

Total tid (Max 180) 15 63,4 94,4 124,5 146,95 170,15 

Färdig Klockan 15.15 16.03 16.34 17.04 17.26 17.50 

 

Tabell 5.36: Scenario 6, Rutt 8 

Destination Terminal 5 6 Terminal 

Last 0 23 7 0 

Total (Max 30) 0 23 30 30 

Avstånd (km) 0 12,5 13,5 17,5 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 28,75 30,25 26,25 

Total tid (Max 180) 15 43,75 74 100,25 

Färdig Klockan 15.15 15.43 16.14 16.40 

 

Tabell 5.37: Scenario 6, Rutt 9 

Destination Terminal 9 Terminal 

Last 0 16 0 

Total (Max 18) 0 16 16 

Avstånd (km) 0 6 6 

Tid (Kör-, Last-, Lossnings-) (minuter) 15 19 9 

Total tid (Max 180) 15 34 43 

Färdig Klockan 15.15 15.34 15.43 

 

 


