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Sammanfattning

Utredningen om transporter av frihetsberévade personer har haft i uppdrag
att gora en Oversyn av verksamheten med transporter av frihetsberdvade
personer. | betdnkande Transporter av frihetsberévade (SOU 2011:7) lamna-
de utredningen forslag pa hur dessa transporter ska organiseras inom ratts-
vésendet.

Ett tredelat uppdrag

Statskontoret har pa regeringens uppdrag genomfort en effektivitetsanalys,
en konsekvensanalys och en bedémning av fordelar och nackdelar med att
infora utredningens forslag. Uppdraget till Statskontoret omfattar sérskilt tre
huvudforslag i betdnkandet:

e Kriminalvardens ansvar for transporter gentemot andra bestéllande
huvudman tydliggors och utdkas. Utredningen foreslar att Kriminal-
varden tar éver delar av ansvaret fran Polisen for transporter av frihets-
berévade och att bestéllare kan vanda sig direkt till Kriminalvarden.

e Transporttjansten foreslas ta over transporter fran de lokala verksam-
hetsstallena inom Kriminalvarden, i enlighet med en befintlig modell
som foreslas tillampas i hela landet.

e Alla transporter, dven de som bestélls av externa huvudman och bestél-
lare, exempelvis Migrationsverket och Statens institutionsstyrelse, ska
finansieras via Kriminalvardens forvaltningsanslag. Utgangspunkten ska
vara att de externa bestallarna medsander egen personal vid transporten
som utfors av Transporttjansten.

Okade mojligheter till effektiviseringar

Transporttjanstens fortydligade ansvar for transporter av frihetsberévade
forvantas leda till 6kad effektivitet, tydligare atagande for Transporttjansten
vad géller skyndsamhet och forstarkning av bestéllarnas stallning. Enligt
Statskontoret forvéntas dven Transporttjanstens dvertagande av lokala trans-
porter leda till fordelar i form av 6kad effektivitet.

Statskontoret menar att forslagen, bade var for sig och tillsammans, innebéar
Okade mojligheter till stordriftsfordelar och forbattrade mojligheter att ut-
nyttja Transporttjanstens resurser pa ett effektivt sétt. Enligt Statskontorets
sammantagna bedémning torde fordelarna med att infora forslaget om ett
fortydligat ansvar for Transporttjansten dvervaga de diskuterade nackdelar-
na. Detsamma géller utredningens forslag om ett Overtagande av lokala
transporter.

Anslagsfinansiering innebéar fordelar men uppfoljningen ar viktig
Enligt utredningen om transporter av frihetsberovade personer ska alla
transporter finansieras via Kriminalvardens forvaltningsanslag. Enligt



Statskontoret finns det en inneboende risk med en finansieringsform som
innebdr att bestallarna erbjuds en tjanst som i princip &r kostnadsfri. Stats-
kontoret har darfor analyserat fordelar och nackdelar med att infora ett strikt
kostnadsansvar, dvs. en avgiftsfinansiering av transportverksamheten.

Statskontoret menar att ett strikt kostnadsansvar innebar 6kade transaktions-
kostnader jamfort med forslaget om anslagsfinansiering samtidigt som efter-
fragan pa de berorda transporterna sannolikt framst styrs av andra faktorer
an rent ekonomiska. Nar det galler risken for dverutnyttjande menar Stats-
kontoret att det inte finns beldgg for att det skulle forekomma nagot omfat-
tande Overutnyttjande av Transporttjanstens verksamhet i dagslaget. Den
finansieringsmodell som utredningen féreslar har likheter med den nuvaran-
de modellen, vilket enligt Statskontoret talar for att risken for ett framtida
Overutnyttjande bor vara begrdnsad om transporterna finansieras via
Kriminalvardens forvaltningsanslag. | detta sammanhang kan aven noteras
att handréackningsinstitutet &r avsett att anvandas restriktivt, dvs. endast nar
de forutsédttningar som anges i relevant lagstiftning ar uppfyllda.

Enligt Statskontorets sammantagna beddmning torde fordelarna med att
infora forslaget om fortsatt anslagsfinansiering darmed 6vervdga de disku-
terade nackdelarna.

Fordel for den transporterade med bestallarnas personal

Enligt Statskontorets beddmning kan forslaget om medskick av bestéllarnas
personal gynna den transporterade, men torde inte ha nagon stdrre aterhal-
lande effekt pa risken for 6verutnyttjande. Som namnts ovan ar dock om-
fattningen av Overutnyttjandet inte klarlagd. Enligt Statskontorets samman-
tagna beddmning finns det darmed inte anledning att avstyrka utredningens
forslag om medskick av bestallarnas personal.

Battre tillganglighet till information dkar uppfoljningsmajligheterna
Under uppdraget har det framkommit att det foreligger betydande brister i
tillgangligheten till statistik och underliggande data rérande Transporttjans-
tens verksamhet. Statskontoret anser mot denna bakgrund att Transport-
tjansten informationssystem bor ses dverfor att mojliggora ett forbattrat och
mer effektivt uttag av underlag for statistik, uppfoljning och styrning.



1 Uppdraget och dess genomfdrande

1.1 Bakgrund

Utredningen om transporter av frihetsberévade personer har haft i uppdrag
att gora en Oversyn av verksamheten med transporter av frihetsberdvade
personer. | uppdraget ingick att undersdka om transportverksamheten &r
andamalsenligt utformad eller om den bor vara organiserad pa ett annat sétt.
Utredningens uppdrag omfattade &ven att utarbeta ett forslag till en reforme-
rad rattslig reglering och lamna forslag som medfor att verksamheten som
helhet kan bedrivas mer effektivt. Syftet vara att astadkomma en tydlig och
heltdckande reglering som skapar forutsattningar for en rattséker och effek-
tiv transportverksamhet. Arbetet har omfattat en dversyn av Kriminalvar-
dens Transporttjanst som arbetar med transporter av frihetsberévade.

| betdnkande Transporter av frihetsberévade (SOU 2011:7) ldmnade utred-
ningen forslag pa hur transporter av frihetsberévade personer ska organise-
ras inom rattsvésendet.

1.2 Statskontorets uppdrag

Regeringen har uppdragit at Statskontoret att genomftéra en konsekvens-
analys av de forslag som lamnats av utredningen i betdnkandet Transporter
av frihetsberdvade.

Uppdraget till Statskontoret omfattar séarskilt tre huvudférslag i betdnkandet.

e Kriminalvardens ansvar for transporter gentemot andra bestéllande
huvudman tydliggors och utdkas. Utredningen foreslar att Kriminal-
varden tar éver delar av ansvaret fran Polisen for transporter av frihets-
berévade och att bestéllare kan vanda sig direkt till Kriminalvarden.

e Transporttjansten foreslas ta over transporter fran de lokala verksam-
hetsstallena inom Kriminalvarden, i enlighet med en befintlig modell
som foreslas tillampas i hela landet.

e Alla transporter, dven de som bestélls av externa huvudman och bestél-
lare, exempelvis Migrationsverket och Statens institutionsstyrelse, ska
finansieras via Kriminalvardens forvaltningsanslag. Utgangspunkten ska
vara att de externa bestallarna medsander egen personal vid transporten
som utfors av Transporttjansten.

Uppdraget bestar av tre delar: en effektivitetsanalys, en konsekvensanalys
och slutligen en bedémning av for- och nackdelar utifran forslagen i betan-
kandet.



Enligt uppdraget bor Statskontorets arbete utga fran en effektivitetsanalys av
transportverksamheten sadsom den bedrivs inom nuvarande uppdrag och
organisation. Analysen bor goras dels avseende de transporter Kriminal-
varden genomfor inrikes for eget behov, dels inrikestransporter at andra
huvudman och dels utrikestransporter. Centrala fragor i en sadan analys ar
incitamentsstruktur, resursbehov och kostnadseffektivitet.

Av uppdraget framgar aven att konsekvensanalysen bor utga fran Statskon-
torets beddmning av effektiviteten i nuvarande organisation, de analyser
som utredningen presenterat och de olika bestallarnas behov. Aven har bor
sarskild uppméarksamhet agnas at incitamentsstruktur, resursbehov och
effektivitetsperspektiv.

Statskontorets arbete ska utmynna i en bedémning av for- och nackdelar vid
ett genomforande av transportutredningens forslag i forhallande till nu-
varande ordning. Statskontoret har &ven mgjlighet att rekommendera juste-
ringar i forslagen.

Statskontorets uppdrag ska redovisas i en skriftlig rapport senast den 31
oktober 2011.

Uppdragstexten aterges i sin helhet i bilaga 1.

1.3 Genomfdrande av Statskontorets uppdrag

Statskontoret har anlitat en konsult for att genomfora den effektivitetsanalys
och den konsekvensanalys som efterfragas av regeringen. En utgangspunkt
for upphandlingen var att konsultens rapport ska vara av sadant slag att den
motsvarar de krav som stélls i regeringens uppdrag till Statskontoret. Kon-
sultuppdraget har utforts av WSP Sverige AB. Kriminalvarden har bistatt
konsulten med information och underlag.

Statskontorets bedémning av férdelar och nackdelar med att infora utred-
ningens forslag utgar fran de av konsulten genomforda effektivitets- och
konsekvensanalyserna. Kapitel 3 omfattar Statskontorets beddmning av de
tre av utredningens huvudférslag som anges i uppdraget. For mer detalje-
rade beskrivningar av analyserna hénvisar Statskontoret till WSP:s rapport
“Effektivitets- och konsekvensanalys av féreslagna forandringar inom
transporter av frihetsberévade” som utgér bilaga 2 till denna rapport. WSP
svarar dock sjalvstandigt for de iakttagelser och slutsatser som redovisas i
konsultrapporten.

Effektivitetsperspektiv och incitamentsstruktur

Uppdragets ansats har varit att med utgangspunkt i tillganglig statistik iden-
tifiera kvantifierbara effektivitetsmatt for Transporttjanstens verksamhet,
sasom kostnad per transport, personalutnyttjande och fordonens belagg-
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ningsgrad. Syftet har varit att i mojligaste man kvantifiera dessa matt. Pa
samma satt har Statskontoret inom ramen for konsekvensanalysen, dér det ar
mojligt och relevant, forsokt kvantifiera effekterna av utredningens forslag
for Transporttjansten. Aven Transporttjanstens méjligheter att folja verk-
samhetens utveckling genom statistik och nyckeltal har diskuterats.

Incitamentsstrukturen omfattar de drivkrafter som finns inbyggda i ett sys-
tem i syfte att paverka aktorerna i 6nskad riktning. Syftet med diskussionen
om incitament har framst varit att visa pa hur utredningens forslag paverkar
bestéllarnas bendgenhet att valja en viss transportlésning.

Information och osakerhet

Under arbetets gang har det framkommit att sadan underliggande informa-
tion som utgdr en forutsattning for en mer fullstandig effektivitetsanalys av
transportverksamheten inte &r tillgdnglig. Den genomférda effektivitets-
analysen ar darmed framst att se som en indikation pa effektiviteten i trans-
portverksamheten. Som en foljd av dessa osékerheter, i kombination med att
utredningens forslag ar av Overgripande natur, &r dven de kvantifieringar
som gjorts inom ramen for konsekvensanalysen férenade med stora osaker-
heter.

Statskontoret har dock gjort beddmningen att det med utgangspunkt fran
befintliga uppgifter samt vissa antaganden ar mgjligt att resonera kring
fordelar och nackdelar med att infGra utredningens forslag.

Fokus pa Transporttjansten

Statskontorets uppdrag har fokuserat pa Kriminalvardens Transporttjanst.
Denna verksamhet ar framst att se som en stodfunktion dels till andra delar
inom Kriminalvarden, dels tillandra myndigheter. Da Transporttjanstens
verksamhet avser transporter av frihetsberévade personer &r konsekvenserna
av utredningens forslag av stor betydelse for dessa individer. Det ar viktigt
att transporterna sker pa ett satt som varnar om rattsakerheten och indivi-
dens integritet samtidigt som exempelvis sakerhetsmassiga krav pa denna
typ av transporter tillgodoses. Dessa aspekter har diskuterats i utredningens
betankande. Statskontorets rapport fokuserar pa konsekvenserna for Trans-
porttjansten samt diskuterar dven i viss utstrackning konsekvenserna for
bestéllarna, dvs. de myndigheter vars transporter omfattas av férslagen. Vid
beddémningen av fordelar och nackdelar med utredningens forslag har Stats-
kontoret sarskilt belyst Transporttjanstens mojligheter att effektivisera sin
verksamhet, dvs. vilka mojligheter de har att utnyttja sina resurser mer
effektivt givet utredningens forslag. Statskontorets analys har inte omfattat
rattssékerhetsaspekter.
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2 Sammanfattning av effektivitets- och
konsekvensanalysen

| beskrivningen av effektivitets- och konsekvensanalysen i detta kapitel
lyfter Statskontoret fram vissa centrala iakttagelser utifran effektivitets- och
konsekvensanalyserna i bilaga 2 (konsultens rapport).

2.1 Transporttjanstens verksamhet

Kriminalvardens transportverksamhet utgors dels av Transporttjansten, dels
av de lokala verksamhetsstallenas transporter. Transporttjansten ansvarar i
princip for langre inrikestransporter samt utrikestransporter. Dessa transpor-
ter planeras sedan 2008 via en transportplaneringsgrupp placerad i Arvids-
jaur. De lokala transporterna hanteras av hékten och anstalter och styrs
lokalt, men samordnas regionalt. Transporttjansten 6vertog dock de lokala
transporterna i Géteborg hosten 2007.

Transportverksamheten omfattar huvudsakligen tre omraden. Det forsta
omradet utgdrs av transporter av haktade och démda. Transporttjansten och
lokala verksamhetsstéllen ansvarar for dessa transporter. Det andra omradet
utgors av inrikestransporter av frihetsberévade at andra myndigheter. Dessa
transporter ombesorjs av Transporttjansten och transporterna sker efter att
de berorda myndigheterna begart handrackning fran Polisen. Det tredje
omradet utgors av utrikestransporter av klienter inom Kriminalvardens och
Migrationsverkets omraden. Transporttjansten ansvarar for dessa transpor-
ter.

Polisen har i ett stort antal forfattningar alagts en skyldighet att bitrada
andra myndigheter med s.k. handrackning. Handréckningen innebér normalt
att Polisen verkstéller ett beslut som fattats av en annan myndighet och
lamnar bitrade sa att den beslutande myndigheten kan fullgéra sina aliggan-
den enligt en viss forfattning. Det vanligaste skélet till att en myndighet
begar handrackning fran Polisen &r att uppgiften inte bedéms kunna lésas pa
annat satt. Harmed avses att det finns ett behov av Polisens befogenhet att
anvanda tvang eller vald. En vanlig atgard som myndigheterna efterfragar i
detta sammanhang ar transport av den aktuella personen.

Polismyndigheten har inte nagon méjlighet att tacka nej till lagligt grundade
handrackningsuppdrag. Det finns inte heller ndgon lagreglerad skyldighet
for den myndighet som begér handrackning att regelmassigt lamna en redo-
gorelse i samband med begédran om vilka forsok myndigheten har gjort for
att genomfora atgarden utan bitrade av polis.

Beslutsratten om handrackning tillkommer polismyndigheten, och kan en-
bart delegeras till den som har den kompetens, utbildning och erfarenhet
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som behovs.! | dag genomfér Polisen framférallt en formell prévning av
handréckningsbegdran. Det innebér bl.a. att man kontrollerar att det finns
lagstod for begaran om bitrade och att beslutsfattaren i den begarande myn-
digheten har ratt delegation. Nagon materiell prévning far inte ske, men
enligt vad Statskontoret erfar efterfragar Polisen inte sallan en motivering av
varfor Polisens bitrdde &r nddvandig i det enskilda fallet. Denna information
ar bl.a. nddvandig for att Polisen ska kunna gora en beddmning av hotbilden
och hur transporten ska genomfdras i det enskilda fallet.

Som en f6ljd av ovan beskrivna process bistar Transporttjansten andra myn-
digheter vid transporter dar personen &r frihetsberévad enligt lagen om vard
av missbrukare (LVM), lagen med sarskilda bestammelser om vard av unga
(LVU), lagen om psykiatrisk tvangsvard (LPT), lagen om rattspsykiatrisk
vard (LRV), lagen om verkstallighet av sluten ungdomsvard (LSU) samt
utlanningslagen.

Transporttjanstens verksamhet regleras genom Kriminalvardens foreskrifter
och allméanna rad om transportverksamhet m.m. Bestallda transporter prio-
riteras med utgangspunkt fran Transporttjanstens prioriteringslista. Listan ar
faststalld av Kriminalvardens generaldirektor efter att de bestallande myn-
digheterna horts. Transporterna &r indelade i fyra grupper. Nagot forenklat
ar Kriminalvardens transporter generellt sett hdgre prioriterade &n transpor-
ter enligt socialtjanstlagarna. Listan ar dock inte bindande.? I princip tackar
Transporttjansten inte nej till uppdrag, utan transporten senareldggs nar
transport inte ar mojlig vid dnskad tidpunkt.

Ar 2010 hade Transporttjansten personal motsvarande 415 arsarbetare samt
62 fordon.* Fordonen utgérs framst av minibussar och eskortbilar.

Samma ar var kostnaderna for inrikesverksamheten 162 miljoner kronor och
for utrikesverksamheten totalt sett 233 miljoner kronor. Under ar 2010
genomfordes 44 560 persontransporter, dvs. delresor, inom inrikesverksam-
heten fordelat pa ca 12 780 transportpass.” Inom inrikesverksamheten star
det kriminalpolitiska omradet, dvs. transporter av haktade och domda, for ca
66 procent av de transporterade personerna, utlanningslagen for ca 23 pro-
cent och tvangsvarden for ca 10 procent. Ovriga transporter utgér mindre &n
en procent.

Inom utrikesverksamheten transporterades ca 3 710 personer, varav Krimi-
nalvardens omrade stod for ca 23 procent och Migrationsverkets omrade for
ca 77 procent.

! 3 kap. 8 § polisforordningen (1998:1558)

2 Prioriteringslistan finns som bilaga till konsultens rapport, se bilaga 2 till Statskontorets
rapport.

® Antal rsarbetare enligt ESV:s definition.

* Ett transportpass utgdrs av anvandandet av en enskild transportbil under ett dygn.
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2.2 Effektivitetsanalys — Kriminalvardens
Transporttjanst

Pa en Overgripande niva visar effektivitetsanalysen att Transporttjanstens
personalutnyttjande ar hogt och att detsamma géller for fordonens bel&gg-
ningsgrad.

2.2.1 HOogt personalutnyttjande

Personalen &r en av Transporttjanstens viktigaste resurser. FOr verksamheten
som helhet lag personalutnyttjandet pa 92,1 procent for ar 2010. Ser man till
de olika verksamhetsgrenarna ar personalutnyttjandet foér inrikesverksam-
heten 91,5 procent, for utrikesverksamheten 94,1 procent, och for Géteborg
(Levut) 92,5 procent.” Personalutnyttjandegraden ar darmed négot hogre
inom utrikesverksamheten &n inom inrikesverksamheten. I Goteborg sjonk
dock personalutnyttjandet under samma period.

Graden av personalutnyttjande ar har ett matt pa vilken andel av personalens
tid som anvénds till uppdrag och utbildningar. Indikatorn omfattar darmed
inte information om huruvida personalen utnyttjas effektivt under uppdra-
gen eller om produktiviteten.

Givet denna avgransning indikerar analysen att personalen utnyttjas pa ett
effektivt satt, men det finns indikationer pa att det inom vissa omraden kan
finnas utrymme for ett an mer effektivt utnyttjande.

2.2.2 HoOg belaggningsgrad men relativt 1ag korstracka

Biltransporter anvands foretradesvis till inrikesresor, men dven for transpor-
ter till flygplats for utrikesresor. Antalet fordon steg fran 56 fordon ar 2007
till 69 fordon ar 2009, for att darefter sjunka till 62 fordon ar 2010.
Okningen av antalet fordon har till viss del orsakats av att Transporttjansten
Overtog fordon i samband med man 6vertog ansvaret for de lokala trans-
porterna i Goteborg.

Beldggningsgraden i fordonsparken &r hog med en beldggning pa ca 80 pro-
cent &r 2010.° Detta ska tolkas som att i 80 procent av kérningarna finns det
minst en transporterad person i bilen, dvs. tomkdrningsandelen ar 20 pro-
cent. Som en jamforelse kan ndmnas att tomkoérningsandelen inom lastbils-
trafiken ar ca 40 procent. En nackdel med beldggningsgraden som indikator
ar dock att den inte innehaller information om hur mycket bilarna anvands.

> Goteborgsmodellen beskrivs i avsnitt 2.5 i bilaga 2.

® Detta nyckeltal visar antalet transporterade personer i inrikesverksamheten dividerat med
antalet tillgangliga platser per ar. Nyckeltalet &r skapat av konsulten i syfte att illustrera
fordonens belédggningsgrad.
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Fordonens korstracka ar totalt 500 000 mil per ar for fordonsparken som
helhet, vilket motsvarar ca 8 000 mil per fordon och ar. En privatperson kor
ca 1 500 mil per ar. Mot bakgrund av att Transporttjanstens fordon anvénds
i den dagliga transportverksamheten aret om bedoms korstrackan som rela-
tivt 1ag. Detta kan tolkas som en indikation pa att beldggningsgraden &aven
omfattar vantetider pa en frihetsberdvad under uppdragens genomforande.

Beldggningsgraden har dock sjunkit fran 87 procent aren 2007-2008 till 72
procent under ar 2009. Darefter steg nivan till ca 80 procent 2010, se ovan.
Utvecklingen av fordonens beldggningsgrad indikerar darmed att fordons-
utnyttjandet har blivit sémre, &ven om det &r fortsatt hdgt. Som namnts ovan
Overtog Transporttjansten dven fordon i samband med Overtagandet av de
lokala transporterna i Géteborg.

2.2.3 Fardmedelskostnaderna har sjunkit per delresa

| stora drag har fa&rdmedelskostnaderna per delresa for inrikesresor sjunkit
under perioden 2003 till 2010.” Med fardmedelskostnader avses har den
sammanlagda summan for biljett- och fordonskostnader per delresa. Den
Okade kostnadseffektiviteten beddms bero av en dkad anvéndning av bil-
transporter i forhallande till flyg.

For utrikesverksamheten som helhet har flygkostnaden per transporterad
person minskat fran 30 000 kronor ar 2009 till 27 500 kronor ar 2010, vilket
indikerar en 6kad kostnadseffektivitet vad géller anvédndningen av flyg. Den
okade effektiviteten galler framst transporter med reguljarflyg, da kostnaden
per transporterad person med charterflyg 6kat under samma period, sanno-
likt mot bakgrund av att antalet personer per resa sjunkit dven om ocksa
kostnaden per flygresa minskat.

2.2.4 Okade kostnader per transportpass

Kostnaderna per transportpass har 0kat sedan Transporttjansten dvertog de
lokala transporterna i Goteborg och planeringsfunktionen flyttades till
Arvidsjaur. Dessa forandringar innebar sannolikt vissa inkOrningsproblem
vilket resulterade i en forsamrad kostnadseffektivitet, i vart fall pa kort sikt.
Exempelvis har flytten till Arvidsjaur inneburit extra utbildningsinsatser och
dubblerad lokalyta. Under 2010 sjonk ater kostnaden per transportpass,
vilket kan indikera att trenden brutits.

" En transport kan riknas som tva eller flera transporterade personer/delresor vid avbrott for
lunch och évernattningar.
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2.2.5 Lokalatransportlésningar varierar 6ver landet

De lokala transporterna i Géteborg och Umea ar inte organiserade pa samma
satt. Flera faktorer sasom redovisning, geografiska forhallanden samt antal
hakten och anstalter skiljer sig at mellan omradena, varfor det ar svart att
fullt ut jamfora transportlésningarna pa dessa platser.

Transporttjansten tog éver de lokala transporterna i Goteborg hésten 2007.
Goteborgsmodellen uppges medfora en Okad flexibilitet genom foérbattrade
mojligheter att kombinera olika typer av transporter, dvs. lokala transporter
och fjarrtransporter, samt utrikestransporter. Detta har bl.a. lett till att Gote-
borg i princip inte har nagra Gvertidstimmar. Darutdver uppges aven att
kriminalvardarna i Géteborg i hogre utstrackning kan fokusera pa sitt kéarn-
omrade, dvs. varden inom héktet.

2.2.6 Stabila kostnader per transporterad person inom
utrikesverksamheten

Transporttjanstens utrikesverksamhet har vaxt inom Migrationsverkets om-
rade under de senaste tva aren, vilket har lett till att utrikesverksamheten
som helhet har dkat.

Totalkostnaden per transporterad person inom utrikesverksamheten har varit
forhallandevis stabil under de senaste fyra aren, men har dock uppvisat vissa
fluktuationer och en 6kande trend. Under denna period har antalet resor
utanfor Europa okat och bevakningsgraden sjunkit. Bada faktorerna ar vikti-
ga for kostnadsutvecklingen och utvecklingen kan ha inneburit att de i vart
fall till en del tagit ut varandra.

2.2.7 Transporttjansten ar forhallandevis effektiv

En sammantagen beddmning indikerar att Transporttjansten forvaltar sina
resurser forhallandevis effektivt givet de osdkerheter som diskuterats tidi-
gare.

Verksamheten &r personalintensiv med ett personalutnyttjande pa 92 procent
for verksamheten som helhet. Effektivitetsanalysen indikerar dven att Trans-
porttjansten under perioden tenderat att i 6kad utstrackning vélja billigare
fardmedel, t.ex. i valet mellan flyg och bil i inrikesverksamheten, och déri-
genom blivit mer kostnadseffektiv. Den totala kostnaden per transportpass
har dock okat efter 2006. En mojlig forklaring till den 6kande kostnaden per
transportpass ar flytten av Transporttjanstens planeringsfunktion fran Gote-
borg till Arvidsjaur och Transporttjanstens dvertagande av de lokala trans-
porterna.
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For en mer detaljerad beskrivning av effektivitetsanalysen och dess resultat
hanvisas till den bilagda rapporten (se bilaga 2).

2.3 Konsekvensanalys av utredningens forslag

Enligt uppdraget ska konsekvensanalysen agna sarskild uppmarksamhet at
incitamentsstruktur, resursbehov och effektivitetsperspektiv. Avsnitt 2.3 ar
darmed utformat for att lyfta fram dessa tre perspektiv.

Konsekvensanalysen fokuserar pa inrikesverksamheten eftersom de har
aktuella huvudfarslagen fran utredningen om transporter av frihetsberévade
personer framst paverkar organiseringen och kostnaderna for Transport-
tjanstens inrikestransporter.

2.3.1 Resursbehov

En viktig férutsattning for att kunna uppskatta vilka resurser som kravs for
att genomfora utredningens forslag ar, forutom k&nnedom om kostnaderna
for att driva verksamheten, &ven k&nnedom om den framtida verksamhetens
omfattning. Det bor &ven noteras att eventuella forandringar i forslagen kan
paverka bedémningen av den framtida volymen . Bedémningen av framtida
resurser ska darmed tolkas med forsiktighet.

Framtida 6kning av antalet uppdrag

Utredningens forslag innebdr att vissa transporter av frihetsberévade tver-
fors fran Polisen till Transporttjansten samt att Transporttjansten Overtar
Kriminalvardens lokaltransporter.

Utredningen beddmde att Transporttjanstens volym skulle 6ka med ca 5 000
uppdrag i form av arenden som Overtas fran Polisen. Statskontorets analys
ifragasatter inte denna 6kning med 5 000 uppdrag, men var analys indikerar
att Transporttjanstens verksamhet snarare kommer att 6ka med ca 20 600
bestéllda transporter totalt sett. Mellanskillnaden utgors av de ca 15 600 be-
stallda transporter som Transporttjansten avses ta dver fran de lokala verk-
samhetsstéllena inom Kriminalvarden.

Tabell 1 Uppskattning av Transporttjdnstens framtida uppdragsdkning.
Arenden fran Polisen | Kriminalvarden - intern | Summa
omfdrdelning tillkommande
transporter
Utredningen 5000 5000
Statskontoret 5000 15 600 20 600

Aven om overtagandet av de lokala transporterna innebar en intern omorga-
nisation inom Kriminalvarden, medfér den en betydande okning av antalet
uppdrag Transporttjdnsten avses hantera inom ramen for sin verksamhet.
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Enligt Statskontorets bedémning torde den hégre uppskattningen av antalet
uppdrag darmed battre avspegla den framtida volymokningen inom Trans-
porttjansten, givet utredningens forslag.

Transporttjanstens behov av resurser kommer darmed att 6ka som en foljd
av Overtagandet av lokala transporter. Resursbehovet vid de lokala verk-
samhetsstéllena bedoms minska i motsvarande man.

Serviceataganden och bestallarnas medskick av personal

Den totala kostnaden for att genomfora forslagen beror dock pa faktorer
som inte definierats ndrmare i utredningens forslag. En viktig aspekt i detta
sammanhang ar de serviceataganden som Kriminalvarden ska formulera i
forhallande till de bestallande myndigheterna.

Enligt utredningen ska ett servicedtagande ange hur langa véntetiderna ar
for transporter i olika typer av &renden. Utredningen anger dven att Krimi-
nalvarden bor utforma ett serviceatagande efter samrad med de bestallande
myndigheterna. Exempelvis bor de frister och andra skyndsamhetskrav som
lagstiftningen anger for vissa frihetsberdvande vara avgorande for service-
atagandenas utformning.

En annan aspekt som paverkar den totala kostnaden for att genomfora utred-
ningens forslag &r i vilken omfattning bestallarna kommer att skicka med
egen personal vid transporter. En viktig fraga i detta sammanhang ar i vilken
utstrackning sadan personal kan ersdtta Transporttjanstens personal med
bibehallen sékerhet och kompetens i det aktuella transportarbetet.

Personalbehovet dkar

Utredningen gjorde bedémningen att Kriminalvarden skulle behdva nyan-
stélla 20-25 personer varav 1-2 planerare for att hantera 5 000 tillkomman-
de transporter. Enligt betankandet bor Kriminalvarden tillforas resurser for
personalkostnader med omkring 13,75 miljoner kronor arligen. Som ovan
redovisats beddmer Statskontoret dock att volymokningen kommer att vara
mer omfattande. Enligt Statskontorets uppskattning kommer det darmed att
det finnas ett behov av ytterligare 141 personer, varav 55 personer hanfor
sig till de resor som tas dver fran Polisen och 86 hanfor sig till sadana resor
som tas over fran lokala verksamhetsstéllen. Kostnaden for detta bedoms
uppga till 63 miljoner kronor. Dessa berdkningar omfattar inte inférande av
nagon form av jourverksamhet for att méta mer strikta tidskrav i form av
servicedtaganden.

Tabell 2 Beddmning av dkat personalbehov

Okat personalbehov Kostnad

(miljoner kronor)

Utredningen 20-25 13,75
Statskontoret 141 63
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Som ett resultat av den forvantade 6kningen av transportuppdrag kommer
Transporttjanstens planeringsfunktion i Arvidsjaur att behdva utdkade resur-
ser. Enligt Statskontorets bedémning skulle utvidgningen av Transporttjans-
tens verksamhet medfora att planeringsfunktionen skulle behdva ytterligare
8 arsarbetskrafter till en kostnad av ca 3,6 miljoner kronor med utgangs-
punkt fran nuvarande produktivitetsniva i planeringsfunktionen. | det fall
det vore mojligt att effektivisera arbetet vid planeringsfunktionen exempel-
vis genom ett moderniserat IT-stéd skulle antalet extra arsarbetskrafter
kunna minska.

Utredningens bedomning skiljer sig fran Statskontorets nar det galler per-
sonalresurser. Enligt utredningen skulle det behovas ytterligare en till tva
planerare till foljd av forslagen. Enligt Statskontoret torde en sadan bedom-
ning bygga pa en betydande produktivitetshojning exempelvis genom den
satsning pa IT-stod for planering av transporter som utredningen forespra-
kar. Med utgangspunkt fran vilka produktivitetsékningar som bedéms moj-
liga varierar behovet av ytterligare planeringspersonal med en till atta perso-
ner. Statskontorets berdkning ovan utgar fran dagens produktivitetsniva i
planeringsfunktionen

Generellt sett torde dock inférandet av nya IT-system krdva en langre pro-
cess samt omfattande resurser dels i samband med valet eller utvecklingen
av ett sadant system, dels i samband med inférandet av systemet. Statskon-
toret gor darmed beddmningen att det &r rimligt att anta att det i vart fall
inledningsvis kravs en forhallandevis storre 6kning av personalen vid plane-
ringsfunktionen &n vad utredningen bedomt.

Okat fordonsbehov

Till foljd av forslagen har Statskontoret uppskattat att Transporttjansten
behover ytterligare 47 fordon, till en kostnad av 7 miljoner kronor. Harav
harror 15 fordon fran transporter for myndigheter utanfor Kriminalvarden
och 32 fordon fran 6vertagandet av de lokala verksamhetsstéllenas transpor-
ter. Bedomningen baseras pa att det uppstar stordriftsfordelar genom maj-
ligheterna till en 6kad bel&dggningsgrad, vilka dock antas vagas upp av
behovet av en mer varierad fordonsflotta samt det lagre antalet mil per
transportpass for lokala transporter.

Pa samma satt som Transporttjansten kan forvantas 6verta personal i sam-
band med 6vertagandet av lokala transporter ar det rimligt att forvanta sig
att &ven fordon kan tas 6ver. Det ar dock osadkert i vilken utstrackning be-
stallare forvantas tillhandahalla egna fordon.

Sammantagen ekonomisk bedémning

Utredningens skattning av kostnaderna utgick fran hur Kriminalvarden som
helhet paverkades. Statskontorets skattning har utgatt fran hur Transport-
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tjansten paverkas, dvs. dven den interna omférdelningen av resurser inom
Kriminalvarden.

Statskontorets analys indikerar att Transportjanstens kostnader for inrikes-
verksamheten kommer att 6ka med 70 miljoner kronor. Harav hanfoér sig 63
miljoner kronor till personalkostnader och 7 miljoner kronor till fordons-
kostnader. Personal- och fordonskostnaderna utgoér i nuléget ca 80 procent
av Transporttjanstens totala kostnader for inrikesverksamheten, 6vriga
kostnader har inte beraknats.® Enligt Statskontorets bedémning torde dessa
kostnader sannolikt kunna uppvégas av kostnadsminskningar inom Polisen
och Kriminalvarden i dvrigt. Det borde aven vara majligt att kunna uppna
vissa effektiviseringsvinster genom de okade mdojligheterna till stordrifts-
fordelar. For en diskussion om faktorer som kan motverka effektiviserings-
vinsterna se avsnitt 3.1.2.

2.3.2 Effektivitet

Effektiviseringspotential

Konsekvensanalysen indikerar att utredningens forslag skapar mojligheter
for en effektivisering av Transporttjanstens verksamhet. Effektiviseringar
kan uppnds genom att det skapas ytterligare utrymme for stordriftsfordelar
och en genom en okad specialisering pa transportomradet t.ex. genom att
Transporttjanster tar 6ver lokaltransporterna. Enligt Statskontorets bedom-
ning torde det kunna finnas en viss effektiviseringspotential. Omfattningen
pa en sadan potential ar dock svar att ange givet de osakerheter som diskute-
rats.

Kostnaderna for ovriga aktorer har inte klarlagts och ar sannolikt svara att
klarlagga innan mer &r k&nt om omfattningen av den framtida verksamheten.

Stordriftsfordelar

Transporttjansten ges ett tydligare ansvar for transporterna vilket torde leda
till forbattrade planerings- och samordningsmojligheter och ett mer enhetligt
arbetssatt, vilket kan forvantas bidra till att forbattra effektiviteten i verk-
samheten. Aven inforskaffandet av ett modernt bokningssystem, samverkan
mellan myndigheter, anpassade fordon samt en 6kad anvandning av video-
konferenser beddms bidra till en forbattrad kostnadseffektivitet.

De stordriftsfordelar som forvantas uppstd genom det utokade transport-
underlaget uppkommer exempelvis pa personalsidan. Har bedomer Stats-
kontoret att det kommer att finnas moéjligheter till ett mer flexibelt utnytt-
jande av personal mellan lokal- och fjarrtransporter, samt mellan inrikes-
och utrikesverksamheterna. Det bor darmed dven uppsta effektiviseringar i
form av stordriftsfordelar och flexibilitet i forhallande till utrikesdelen om

® Till 6vriga kostnader hor; lokaler, dvriga driftskostnader, resekostnader och finansiella
kostnader.
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utredningens huvudférslag genomfors. Det senare géller sarskilt om Trans-
porttjansten tar Over lokala transporter, da aven kortare lokala resor avses
utforas av Transporttjansten.

Lokala transporter

| samband med Transporttjanstens 6vertagande av lokala transporter ar det
fran effektivitetssynpunkt viktigt att beakta att lokala forutsattningar kan
skilja sig at. Detta bor végas in nar ansvaret for transporterna fordelas mel-
lan Transporttjansten och lokala verksamhetsstéllen eftersom brytpunkten
for en effektiv fordelning av transporterna varierar beroende pa forutsatt-
ningarna. Overtagandet av transporter beddms medféra dkad flexibilitet for
den sammanslagna organisationen med bl.a. en forbattrad formaga att hante-
ra efterfragetoppar.

Mot bakgrund av erfarenheterna fran Transporttjanstens Gvertagande av
lokala transporter i Goteborg ar det majligt att matt sasom personalkostnad
per delresa kan komma att forsdmras i vart fall initialt innan forandringarna
har haft mojlighet att resultera i 6kad effektivitet.

2.3.3 Incitamentsstruktur

Serviceataganden

Serviceatagande innebdr som ovan namnts ett tydliggorande av Transport-
tjanstens utfastelser vad géller tidsfristerna for utfoérandet av uppdragen. |
dagslaget senarelaggs vissa transporter, vilket far foljdverkningar for de
bestéllare och den frihetsberévade som mots av forseningarna. Genom att
tydliggora vilka forvantningar bestallarna kan ha pa kvaliteten i denna del
paverkas bestéllarnas incitament att vélja en viss transportlésning. Service-
ataganden torde darmed leda till att bestéllarnas incitament att vélja Trans-
porttjanstens transportlosning 6kar genom att forvantningsnivan tydliggors.
Det ar dock inte mojligt att avgora hur omfattande ékningen blir med anled-
ningen av serviceatagandena da den exakta utformningen inte ar kand i
dagslaget.

Utredningen foreslar att serviceatagandena ska formuleras av Transport-
tjansten efter samrad med bestéllarna. En svarighet i detta arbete ar att
utférare och bestéllare torde ha delvis motverkande incitament i sina roller
som utforare och bestéllare. Samraden torde dock i sig kunna resultera i en
okad forstaelse av vilka faktorer som utgor viktiga drivkrafter for motparten
vad géller transporterna.

Risk for dverutnyttjande?

Utredningen foreslar att Transporttjanstens verksamhet ska finansieras via
Kriminalvardens anslag. Detta innebéar att dven externa bestallare kan
utnyttja Transporttjansten utan att de traffas av nagra kostnader. Denna typ
av finansiering inneb&r generellt sett en risk for ett dverutnyttjande av den
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aktuella tjansten. Utredningen har foreslagit att bestéllarna ska skicka med
egen personal for att motverka risken for ett Overutnyttjande. Bestéllarna har
emellertid uppgivit att incitamenten att vélja en viss transportlosning pa det
stora hela inte kommer att forandras av forslaget.

Fortydligat ansvar

Utredningens forslag innebar dven en Gvergang fran ett system baserat pa
frivillighet vad géller Transporttjanstens assistans till andra myndigheter till
ett system som tydliggor att Transporttjansten ansvarar for att bista dessa
myndigheter med transporter. Utredningens forslag innebér att dar Krimi-
nalvarden tidigare fick bista andra myndigheter ska de enligt utredningens
forslag verkstélla de transporter som polismyndigheter 6verlamnar enligt 29
a 8 polislagen (1984:387) samt lamna andra myndigheter det bitrdde med
forflyttning som &r sarskilt foreskrivet.® Detta innebér att Transporttjanstens
incitament att genomféra transporterna i enlighet med éverenskommen kva-
litet kommer att forstarkas.

For en mer detaljerad beskrivning av konsekvensanalysen och dess resultat
hanvisas till den bilagda rapporten (se bilaga 2).

% Se SOU 2011:7 Transporter av frihetsberévade, sidan 93
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3 Statskontorets beddomning av fordelar
och nackdelar med att inféra
utredningens forslag

3.1 Transporttjanstens ansvar fortydligas

3.1.1 Fordelar med ett fortydligat ansvar

Utredningen foreslar att Transporttjanstens ansvar for transporter av frihets-
berévade ska tydliggoras, att bestallarna i framtiden ska kunna vanda sig
direkt till Transporttjansten och att omfattningen pa Transporttjanstens
atagande ska tydliggoras genom serviceataganden. Serviceatagandena ska
formuleras av Kriminalvarden efter samrad med bestéllarna.

Okat transportunderlag

Transporttjdnsten kommer att ges ett fortydligat ansvar for ett storre antal
transporter inom ramen for sin verksamhet. Statskontoret bedémer att det
utbkade transportunderlaget kommer att skapa ett utrymme for stordrifts-
fordelar genom att Transporttjanstens mojligheter att bedriva en mer effek-
tiv verksamhet forbattras. Stordriftsfordelar kan exempelvis uppsta genom
att de 6kade transportvolymerna forbattrar Transporttjanstens mojligheter att
utnyttja personal och fordon mer flexibelt och darmed mer effektivt inom
verksamheten som helhet. Detta kan exempelvis ske genom 6kade mojlig-
heter att kombinera uppdrag inom olika omraden sasom lokala transporter
och fjarrtransporter, samt inrikes- och utrikesverksamhet (mer om lokala
transporter i avsnitt 3.2).

Bestéallarnas stéallning starks

Genom att ansvaret for transporterna tydliggors kommer trycket pa Trans-
porttjansten att mota efterfragan bade vad galler tillgangligheten till och
kvaliteten pa transporterna att oka. Bestallarnas stéllning starks genom att
deras krav tydliggors. De kan forvantas fa en hogre kvalitet i transporterna
exempelvis genom att forutsdgbarheten 6kar genom de tidsutfastelser som
servicedtagandena forvantas omfatta. Statskontoret har erfarit att Transport-
tjansten anses vara bra pa att genomfora sina uppgifter, dvs. att genomfora
sjalva transporterna. Det ar darfor viktigt att utfastelserna i serviceatagan-
dena inte i onddan begrénsar Transporttjanstens majligheter att bedriva sin
verksamhet utan fokuserar pa de tidsfrister och krav pa skyndsamhet som
omfattas av det relevanta regelverket.

Okad transparens

Ett fortydligat ansvar for transporter av frihetsberévade skapar en Okad
transparens kring forutsattningarna for de bertrda transporterna, inklusive
deras genomférande. Aven servicedtaganden bidrar till 6kad transparens och
tydlighet om vilka krav bestéllaren kan stalla pa Transporttjansten i sam-
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band med en transport. Den ¢kade transparensen torde bidra till att gora det
lattare for Transporttjansten att planera sin verksamhet, &ven om att de
exakta volymerna inte ar forutsédgbara.

Polisen avlastas

Overlamnandet av uppdragen samt majligheten for bestéllarna att vinda sig
direkt till Transportjansten kommer dven att avlasta Polisen, som ges 6kad
mojlighet att fokusera pa sin karnverksamhet. Transporttjanstens kompetens
inom transportomradet innebar att de kan forvantas utfora transporterna mer
effektivt an Polisen, vars karnkompetens ligger inom andra omraden.

Formulering av serviceataganden

Sjalva framtagandet av serviceatagandena kan eventuellt vara tidskravande
da det handlar om att férena utforar- och bestallarperspektiven i verksam-
heter som ar kringgardade av omfattande regelverket. Bortsett fran sjalva
servicedtagandet bor dock en sadan process dven leda till att de berérda
organisationerna far en storre forstaelse for kraven och forutséattningarna
inom respektive verksamhet. Den bor aven 6ka mojligheterna att na en sam-
syn kring hur dessa krav och forutsattningar kan hanteras pa ett for bada
organisationerna lampligt satt.

3.1.2 Nackdelar med ett fortydligat ansvar

Overkapacitet ar kostnadsdrivande

| dagslaget ar det inte klarlagt exakt vilka utfastelser som serviceataganden
kommer att omfatta nér det géller skyndsamma och punktliga transporter
och eventuell jourverksamhet for hastigt pakomna transporter. Sadana
ataganden innebar dock att Transporttjansten maste ha tillgang till en viss
Overkapacitet i syfte att kunna utféra uppdrag med kort varsel. Skulle
ataganden omfatta langtgdende utfastelser kring skyndsamma transporter
kommer aven kraven pa att halla motsvarande overkapacitet att bli omfat-
tande. Om behovet av 6verkapacitet blir alltfér omfattande kan kostnaden
for detta komma att uppvéga hela eller delar av de forvéantade stordriftsfor-
delarna.

En bakomliggande orsak till att Overkapacitet &r kostsamt &r att den i sig
innebdr att personal och fordon sannolikt kommer att utnyttjas i lagre
utstrdckning. Darmed kan nyttjandegraden for personal och fordon férvéntas
sjunka, vilket visar pa ett mindre effektivt utnyttjande av de aktuella resur-
serna.

Bestallarna ar inte skyldiga att anlita Transporttjansten

Osékerheter kring forvantad volym innebér att resursbehovet och dérmed
kostnadslaget blir mer osékert, vilket férsamrar Transporttjanstens mojlig-
heter att planera for en effektiv verksamhet. En sadan osakerhet kvarstar
trots fortydligandet av Transporttjanstens ansvar genom att Transporttjans-
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ten ar skyldig att utfora de transporter som bestélls, men bestallaren ar inte
skyldig att anlita Transporttjansten. Bestéllarna torde dock ha ett intresse av
att anlita Transporttjansten i de fall enskilda transporter kréver specialkom-
petens for transporter av frihetsberdvade.

3.1.3 Statskontorets sammantagna beddmning

Transporttjanstens fortydligade ansvar for transporter av frihetsberévade
forvantas leda till okad effektivitet. Darutdver avses Transporttjanstens
ataganden vad galler skyndsamhet tydliggoras samtidigt som bestéllarnas
stéllning forstarks.

Enligt Statskontorets sammantagna bedomning torde fordelarna med att in-
fora forslaget om ett fortydligat ansvar for Transporttjdnsten 6vervéaga de
diskuterade nackdelarna.

3.2 Potentiella effektivitetsvinster om
Transporttjdnsten tar dver lokala transporter

3.2.1 Fordelar med ett 6vertagande av lokala transporter

Omorganisation inom Kriminalvarden

Utredningens forslag innebér att Transporttjansten ska Overta transporter
som i dag genomfors av lokala verksamhetsstallen inom Kriminalvarden.
Detta forslag ar darmed framst att se som en omorganisation inom Krimi-
nalvarden, och medfér en omfordelning av exempelvis personal och fordon
inom myndigheten.

Stordriftsforedelar och forbattrade planeringsmajligheter

P& samma sétt som namnts ovan ar en av de framsta fordelarna med detta
forslag att det skapas ytterligare potential for stordriftsfordelar och 6kad
flexibilitet i transportorganisationen (se avsnitt 0). Att ta Over lokala
transporter okar Transporttjanstens volymer markant och ger aven tillgang
till en bredare uppdragsbas. Den bredare uppdragsbasen torde i sig forbattra
Transporttjanstens mojligheter att utnyttja personal och fordon mer effektivt
och mer flexibelt genom att mojligheterna att kombinera lokala transporter
och fjarrtransporter 6kar. Samtidigt kan det &ven finnas mojlighet att kom-
binera sadana transporter med utlandsrelaterade verksamhetsinslag.

En fordel med att kombinera forslaget om Transportjanstens vertagande av
de lokala transporterna och férslaget om deras fortydligade ansvar for trans-
porter av frihetsberdvade &r att det skapar béttre planeringsmojligheter
genom att dessa transporter hanteras gemensamt inom en organisation. Som
namnts ovan forbattras planeringsfunktionens majligheter att planera for ett
effektivt utnyttjande av personal och fordon ju fler uppdrag och ju fler men
kompatibla typer av uppdrag som omfattas av verksamheten.

27



Effektiviseringspotential

Transporttjanstens erfarenheter i samband med Overtagandet av lokala trans-
porter i Goéteborg indikerar att det finns en effektiviseringspotential i en
sadan omorganisation. Denna har bl.a. visat sig vad géller personalutnyttjan-
det genom ett minskat uttag av 6vertid. Omorganisationen har daven inne-
burit att kriminalvardarna i kad utstrackning kan &gna sig at sin karnverk-
samhet istéllet for transporter. Transporterna torde hanteras mer effektivt av
Transporttjansten som ar specialiserade inom omradet.

3.2.2 Nackdelar med ett 6vertagande av lokala transporter

Skilda férutséttningar 6ver landet

Analyserna av verksamhetsforutsattningarna i Goteborg och Umea har indi-
kerat att geografiska betingelser och andra forutsattningar for lokala trans-
porter skiljer sig avsevart mellan olika platser i Sverige (se bilaga 2). Detta
innebér att det torde vara forenat med svarigheter att hitta en gemensam
modell for dvertagande och fordelning av de lokala transporterna inom
landet som helhet. En 16sning som dven beaktar de skilda forutsattningarna
inom respektive omrade torde vara mer lamplig och battre ta tillvara for-
delarna och darmed mdjligheterna att bedriva en effektiv verksamhet inom
respektive organisation.

Effektiviteten paverkas

Erfarenheterna fran Goteborg antyder att vissa effektivitetsmatt kan ha pa-
verkats i negativ riktning av 6vertagandet av de lokala transporterna. Detta
ar dock inte ar ovanligt i samband med en omorganisation innan forénd-
ringar ger resultat i form av Okad effektivitet. Den huvudsakliga bilden
indikerar dock att 6vertagandet medfort flera fordelar.

3.2.3 Statskontorets sammantagna beddmning

Transporttjanstens dvertagande av lokala transporter forvantas leda till for-
delar i form av 0kad effektivitet.

Med utgangspunkt fran ovanstadende analys bedomer Statskontorets att for-

delarna med att infora forslaget om ett 6vertagande av lokala transporter
torde 6vervéga eventuella nackdelar.

3.3 Anslagsfinansiering kan leda till
Overutnyttjande

3.3.1 Fordelar med anslagsfinansiering
Utredningen foreslar finansiering genom Kriminalvardens anslag

Utredningen foreslar att Transporttjanstens verksamhet ska finansieras via
Kriminalvardens anslag och har bl.a. papekat foljande rérande finansierings-
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fragan. De aktuella transporterna av frihetsberdvade ar forhallandevis
okansliga for ekonomisk styrning. Det ror sig i huvudsak om transporter
som maste genomfdras och detta vid ett visst tillfalle. Bitrade for att genom-
fora en transport ska endast ske om forutsattningarna for handrackning ar
uppfyllda. Genom det lagstadgade regelverket &r bestéallarna dels bundna av
i vilka fall bitrade far begéras, dels vid vilken tidpunkt atgarden bor utforas.
Utredningen framhaller aven att bestéllarna i manga fall ar statliga organisa-
tioner och att man i ljuset av oklarheterna rérande Overutnyttjandet kan
ifragasatta ett avgiftsuttag fran ett samhallsekonomiskt perspektiv. Utred-
ningen konstaterade att saval ekonomiska skal som rattssakerhetsaspekter
och praktiska dvervaganden talar for att Kriminalvardens transportverksam-
het dven fortsattningsvis bor finansieras genom Kriminalvardens anslag.

Statskontoret vill lyfta fram foljande fordelar vad galler valet av anslags-
finansiering av Transporttjanstens verksamhet.

Transparens och tydlighet viktiga

Det ar viktigt att dven finansieringen av Transporttjanstens verksamhet bi-
drar till att skapa transparens och tydlighet vad galler incitamenten att
utnyttja Transporttjanstens transportlosningar. Dels ska bestéllarna ha inci-
tament att utnyttja Transporttjansten for de transporter déar det finns ett
behov av Transporttjanstens specifika kompetens, dels ska dessa incitament
inte ska leda till ett Gverutnyttjande.

Laga transaktionskostnader
Anslagsfinansiering innebar laga transaktionskostnader for bade utforare
och bestéllare da den exempelvis inte nédvandiggor prissattningsrelaterade
aktiviteter eller fakturerings- respektive betalningsrutiner rérande transpor-
terna hos berérda myndigheter.

En mer samlad bild kan underlatta

Forslagen leder till att Transporttjansten, och darmed Kriminalvarden, kan
fa en mer samlad bild av kostnaderna for myndighetens transporter av fri-
hetsberévade. Med rétt instrument for att folja upp och férdela kostnaderna
torde &ven atgarder som kan bidra till att sanka kostnaderna underlattas. Vad
géller mojligheterna att folja upp denna typ av information se avsnittet om
Statistik och uppfoljning nedan.

De genomforda analyserna visar pa att det finns stora osakerheter vad galler
utvecklingen av Transporttjanstens framtida volymer. | manga fall beror
detta dven pa omvarldsfaktorer som Transporttjansten inte kan paverka. Det
ar inte orimligt att anta att variationerna i volymerna hos olika typer av be-
stéllare i vart fall i viss utstrackning kan ta ut varandra. En fordel med en
samlad finansiering kan darmed vara att det kan finnas majligheter att pa ett
mer effektivt satt hantera finansieringen av sadana volymvariationer.
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3.3.2 Nackdelar med anslagsfinansiering

Ar 6verutnyttjande vanligt férekommande?

Risken for ett 6verutnyttjande av Transporttjansten har uppmérksammats i
underlaget bade vad géller antal transporter och dnskad kvalitet. Men hur
stor ar egentligen risken for ett 6verutnyttjande av Transporttjansten i prak-
tiken?

En utgangspunkt for en sadan bedémning kan vara hur vanligt forekomman-
de overutnyttjandet ar i nulaget. Som framgar av underlaget har det dock
inte varit mojligt att faststélla hur vanligt forekommande éverutnyttjandet av
de aktuella transporterna faktiskt dr. Det har &ven visat sig att uppfattningar-
na kring hur vanligt forekommande det ar skiljer sig mellan olika aktérer.
Inte heller utredningen har kunnat klarldgga omfattningen av problemet,
men konstaterade att det kan ha intréffat enstaka fall av obefogad handrack-
ning. Statskontoret ser darmed att det finns fa belagg for att 6verutnyttjandet
skulle vara vanligt forekommande.

Risken stdrre att kostnadsfria tjanster dverutnyttjas

En nackdel med anslagsfinansiering &r dock risken for att den aktuella tjans-
ten Overutnyttjas. Har foreslar utredningen att utforarens verksamhet ska
vara anslagsfinansierad, medan bestéllarna styr 6ver volymerna samtidigt
som Transporttjansten ges ett fortydligat ansvar for transporterna. Denna
finansieringsform innebdr att bestallarna erbjuds en tjanst som i princip ar
kostnadsfri. Kostnadsfria tjanster kan aven leda till en bristande kostnads-
medvetenhet hos bestéllarna, da de inte ges nagot incitament att Gvervaga
kostnaden for en viss atgard.

Aven om handrackningsinstitutet ar avsett att anvandas restriktivt kan den
foreslagna anslagsfinansieringen dédrmed riskera att skapa ett incitament for
ett Overutnyttjande av Transporttjansten, i vart fall vad géller de transporter
som befinner sig i grazonen mellan att uppfylla forutsattningarna och att
falla utanfor.

Som ovan namnts &r det av intresse i detta sammanhang att 6vervaga hur
omfattande problemet med 6verutnyttjande &r och kan forvéntas bli i fram-
tiden. Givet att problemet inte ar av alltfér stor omfattning minskar betydel-
sen av risken for Gverutnyttjande.

3.3.3 Statskontorets sammantagna beddmning

Vid denna beddmning har Statskontoret &ven beaktat diskussionen om strikt
kostnadsansvar (se avsnitt 3.5).

Med ett strikt kostnadsansvar foljer 6kade transaktionskostnader samtidigt
som de berorda transporterna sannolikt ar forhallandevis okansliga for eko-
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nomisk styrkning. Anslagsfinansiering innebér lagre transaktionskostnader
samtidigt som Statskontoret inte har funnit beldgg for ett mer omfattande
Overutnyttjande av Transporttjanstens verksamhet i dagsldget. Detta indike-
rar att risken for ett framtida 6verutnyttjande bér vara begrénsad.

Enligt Statskontorets sammantagna beddmning torde fordelarna med att
infora forslaget om fortsatt anslagsfinansiering darmed dvervaga de diskute-
rade nackdelarna.

3.4 Fordel for den transporterade med
medskickad personal

3.4.1 Fordelar med medskick av bestallarnas personal

Overutnyttjande ska motverkas

Av utredningens betankande framgar att ett syfte med att bestallarna ska
skicka med personal ar att motverka ett Overutnyttjande av Transporttjans-
ten. Aven har dr det diarmed relevant att frdga sig hur stort det faktiska
problemet med Overutnyttjande ar och om kostnaden for atgarden &r be-
fogad (se avsnitt 3.3.2).

Fordelar for den transporterade

En fordel med att krdva att bestdllarna skickar med egen personal ar de
fordelar det innebar for den transporterade personen. Bestéllarens personal
kan forvantas ha mer ingaende kunskap om den transporterade klienten och
dennes forutsattningar och behov. Detta torde medféra en nytta for den
transporterade.

Tillgang till aktuell och relevant information under transporten

Det innebér dven en fordel for Transporttjanstens personal eftersom med-
skickad personal innebér att relevant information om den transporterade ar
tillganglig aven under transporten. Det ar emellertid viktigt att sadan infor-
mation dven 6verfors infor transporten i syfte att sakerstélla att transporten
kan planeras med utgangspunkt fran ratt forutsattningar.

3.4.2 Nackdelar med medskick av bestéllarnas personal

Okat resursbehov for bestéallarna

Forslaget innebdr ett dkat resursbehov for berdrda organisationer genom att
bestallarnas egen personal ska skickas med. Det uppkommer dven vissa
kringkostnader, t.ex. kostnader for eventuella returresor. Enligt Statskonto-
ret far detta forslag inte sadana effekter for bestéllarna att det fullt ut torde
uppvaga incitamentet att 6verutnyttja en kostnadsfri tjanst. Statskontoret har
darutover funnit fa belagg for att ett 6verutnyttjande skulle vara vanligt fore-
kommande i dagslaget (se avsnitt 3.3.2). Detta torde i sig inte innebara mer
kostnadseffektiva transporter totalt sett, men skulle eventuellt kunna inne-
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béra en viss kostnadsminskning for Transporttjdnsten for den specifika
transporten i fraga i det fall Transporttjanstens personal bedéms utbytbar
mot bestallarens medskickade personal.

Personalens utbytbarhet

Det finns dock en risk att det enskilda transportteamet tappar i transport-
kompetens om effekten av forslaget blir att en erfaren transportor ersétts
med personal som inte har kompetens rorande transportspecifika fragor.
Statskontoret har erfarit att en transport vanligen utférs av team som é&r
tranade i att samarbeta i fordonet. Det finns en risk att forandringar i trans-
portkompetensen kan paverka sékerheten under genomférandet av transpor-
ten. Vi saknar dock underlag for att beddma den eventuella utbytbarheten av
Transportverksamhetens personal i forhallande till bestallarnas personal,
samt vilka konsekvenser detta kan fa for transportens genomférande vad
galler sékerhetsfragor.

Under forutsattning att medskickad extern personal fullt ut kan ersatta
Transporttjanstens kompetens flyttas kostnaden enbart mellan olika offent-
liga verksamheter. Samtidigt ar det rimligt att anta att personal som mindre
sallan dgnar sig at transportverksamhet ar mindre effektiv i denna typ av
arbete.

Efterfoljande transporter kan paverkas

| forlangningen kan &ven eventuella efterféljande transporter under trans-
portpasset paverkas om bestéllarnas personal ersatter transporttjanstens
personal. Sadana effekter kan uppstd eftersom det kravs ratt avpassad
bemanning for att sakerstalla att en transport genomfors pa ett sakert och
lampligt satt givet uppdragets forutsattningar. Medskick av bestéllarnas
personal innebar darmed att det kan kravas ytterligare planeringsinsatser for
att sakerstélla 1amplig bemanning under ett transportpass som helhet. Detta
innebdr aven en risk for minskad flexibilitet i anvandningen av Transport-
tjanstens personal och fordon, vilket kan leda till negativa effekter pa effek-
tiviteten i form av ett lagre personal- och fordonsutnyttjande.

3.4.3 Statskontorets sammantagna beddmning

Med utgangspunkt fran ovanstadende analys bedomer Statskontorets att for-
slaget om medskick av bestéllarnas personal torde gynna den transporterade,
men att det inte torde ha nagon storre aterhallande effekt pa risken for Gver-
utnyttjande. Enligt Statskontorets sammantagna beddémning finns det dar-
med inte anledning att avstyrka utredningens forslag.
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3.5 Strikt kostnadsansvar innebar flera fordelar
men ocksa nackdelar

Fordelar med strikt kostnadsansvar

I normalfallet debiterar Transporttjénsten inte transportkostnaderna vare sig
externt eller internt varfor det inte finns nagot incitament att synliggora
kostnaderna for en specifik transport fullt ut vare sig for bestallaren eller for
utforaren. Resonemanget nedan avser frdmst Transporttjanstens inrikes-
transporter.

Forutsattningar for rationella val

En fordel med ett strikt kostnadsansvar &r att det skapar kostnadsmedveten-
het genom att kostnader for en tjanst eller vara synliggérs. Detta framjar
darmed ekonomiskt sett rationella val vilket framjar ett effektivt resursut-
nyttjande. En forutsattning ar dock att tjansterna ar ratt prissatta och att
bestéllaren har en korrekt uppfattning om alternativen till och alternativ-
kostnaderna for att genomfora transporten.

Forvantad kvalitet betelsefull

Aven med ett strikt kostnadsansvar ar Transporttjanstens servicedtagande
viktiga. Det &r viktigt att bestallarna tydligt kan se vilka krav de kan stélla
pa Transporttjansten, dvs. vilken kvalitet pa tjansten de kan forvanta sig. Ett
strikt kostnadsansvar i forening med tydligt utformade och adekvata service-
ataganden innebar en forstarkning av bestallarnas stéllning. | det fall den
utforda transporten inte motsvarar éverenskommen kvalitet har bestéllaren
mojlighet att innehalla hela eller delar av erséttningen. Det kan dven antas
att Transporttjansten har ett egenintresse av att fa in sa stor andel av avgif-
terna som mojligt for att tdcka kostnaderna for att utveckla verksamheten for
att mota efterfragan. Detta torde bli av sarskilt intresse da Transporttjansten
ges ett fortydligar ansvar for att utféra transporterna.

Forutsattningar for sjalvkostnadspris

Transporttjansten ar dock inte att se som en helt fristdende leverantor av
transporttjanster utan som en stodverksamhet som levererar en tjanst som
inte erbjuds pa en konkurrensutsatt marknad, dvs. det finns inte ett mark-
nadspris for tjansten. Det dr darmed i forsta hand aktuellt med en prissatt-
ning baserad pa verksamhetens sjalvkostnader. De avgifter som Kriminal-
varden skulle ta ut for Transporttjanstens transporter ska i sa fall beraknas sa
att Kriminalvarden far full kostnadstackning. Med det menas att avgifterna
ska sattas sa att intakterna pa nagot eller nagra ars sikt tacker samtliga kost-
nader som direkt eller indirekt &r férenade med verksamheten.® Det ar dock
aven viktigt att sakerstalla att avgifterna i denna typ av system inte mojlig-
gor en oskalig kostnadsutveckling, utan att det dven fortsatt finns ett incita-

195 § avgiftsforordningen (1992:191) och Ekonomistyrningsverkets foreskrifter till 58.
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ment for utforaren att bedriva verksamheten pa ett kostnadseffektivt satt
givet de krav som finns pa den aktuella verksamheten.

God inblick i kostnaderna ar en férutséttning

En forutsattning for att sjalvkostnadsprisséttning ska leda till ekonomiskt
rationella beslut &r att den prissattande enheten har en god inblick och for-
staelse for verksamheten omkostnader saval fasta som rorliga. Ett system
med sjalvkostnadsprissattning forutsatter bl.a. att Transporttjansten kan ta
fram uppgifter om verksamhetens kostnadsbild, dvs. att man pa ett korrekt
satt kan se och fordela kostnaderna per typ av kostnadsomrade, tjanst eller
bestallare, samt relevant geografiskt omrade. Det bor dven vara mojligt att
folja utvecklingen over tid. | forlangningen innebar detta ckade krav pa
Transporttjanstens redovisningssystem och mojligheter att fordela kostnader
(se avsnitt 3.6).

3.5.1 Nackdelar med strikt kostnadsansvar

Om Transporttjénstens pris upplevs alltfor hogt finns det en risk for att deras
specialistkompetens vad galler transporter av frihetsberévade underutnytt-
jas. Detta kan leda till att Transporttjanstens resurser i form av personal,
fordon och planeringsresurser nyttjas mindre effektivt. | forlangningen kan
detta &ven leda till sdkerhetsméssiga konsekvenser genom att transporter
som ar berattigade till Transporttjanstens specifika kompetens hanteras pa
annat satt. Saknas ratt kompetens att hantera dessa transporter av frihets-
berévade kan mojligheterna att genomfdra transporter under sékra och
trygga forhallanden paverkas negativt for samtliga berérda, dvs. for den
transporterade personen, for medféljande personal och for samhéllet som
helhet.

Transaktionskostnader

Ett strikt kostnadsansvar medfor att det uppkommer 6kade transaktions-
kostnader genom den administrations som kravs for att hantera systemet,
t.ex. for att hantera betalningsflodena och andra relaterade aktiviteter och
processer. Dessa transaktionskostnader kan motverka sadana effektivise-
ringar och kostnadsbesparingar i systemet som helhet som forvantas uppsta
som en foljd av inférandet av ett strikt kostnadsansvar. FOr transporter av
frihetsberdvade ar det framfor allt tva fragestéallningar kring transaktions-
kostnader som &r av intresse i detta sammanhang.

Det uppstar myndighetsinterna transaktionskostnader, t.ex. kostnader for att
hantera fakturering och betalning i samband med en individuell tjanst. Det
uppstar dock aven andra kostnader t.ex. for att ta fram en prissattningsfunk-
tion som beaktar savél den totala kostnadshilden som de rorliga kostnaderna
férenade med en specifik typ av transport och bestéllare. FOr att ett system
med strikt kostnadsansvar ska fungera optimalt kravs &ven bestallarna har
kédnnedom om sina alternativ till och alternativkostnaderna for att genom-
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fora en transport. Detta innebar att dven dessa myndigheter maste lagga
resurser pa att ta fram egna underlag for att skapa forutsattningar for ratio-
nella val fran en ekonomisk synpunkt sett.

Det uppstar aven transaktionskostnader med anledning av de system som
kravs for att ge bestallarna ekonomisk kompensation fran staten for att
kunna hantera kostnaderna for transporterna, dvs. en éverforing av medel
inom ramen for det offentligas atagande. Vilket behov av transporter som
uppstar i samband med att en viss person ar frihetsberévad kan antas variera
I stor utstrackning. Det kommer att vara komplicerat och dédrmed sannolikt
forhallandevis resurskravande att skapa och darefter hantera en rattvisande
ersattningsmodell for kommunerna da behoven av transporter varierar mel-
lan olika klienter.

Kostnadskompensations inom det offentliga

Ett strikt kostnadsansvar skulle ocksa innebéra att de bestéllande myndig-
heterna, landstingen och kommunerna behéver kompenseras for sina kostna-
der for Transporttjanstens transporter. For myndigheternas del kravs da en
overforing fran Kriminalvardens respektive Polisens forvaltningsanslag till
de bestédllande myndigheternas forvaltningsanslag. Fér kommunernas del
behover erséttningen sannolikt regleras i férordning.

Prévning av individuella transporter

For att minska risken for ett eventuellt dverutnyttjande skulle Transport-
tjansten kunna ges mojlighet att prova om en bestallning av en transport
uppfyller forutsattningarna for att Transporttjansten ska bista bestéllaren. En
sadan mer formell ratt att prova transportbestéllningar kan innebéra fordelar
oavsett finansieringsform genom att de begrénsar eventuella incitament att
overutnyttja Transporttjansten. En sadan prévning behover inte medfora
nagot mer omfattande merarbete for bestallarna da Transportjansten dven
behdver denna information for att planera och genomfdra en transport som
ar trygg och séker for bade den transporterade och berord personal.

Vad som talar mot en formell prévning &r att det endast &r bestallarna som
har en mer fullstdndig bild av den frihetsberévade personen och vilka behov
och forutsattningar som géller for den individuella transporten. Det ar dar-
med endast de som i férvég kan avgéra om det finns ett behov av Transport-
tjanstens sérskilda transportkompetens.

3.5.2 Statskontorets sammantagna beddmning

| detta sammanhang ar det viktigt att beakta att diskussionen hér frdmst ror
ett handrackningsinstitut som ar avsett att anvéndas restriktivt, dvs. endast
nar de forutsattningar som anges i relevant lagstiftning &r uppfyllda. Stats-
kontoret har inte funnit att underlaget ger beldgg for att Transporttjanstens
verksamhet dverutnyttjats i nagon storre utstrackning. Ett system baserat pa
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ett strikt kostnadsansvar ar aven forenat med transaktionskostnader for be-
rorda parter samtidigt som de aktuella transporterna kan antas vara forhal-
landevis okénsliga fér ekonomisk styrning.

Enligt Statskontorets sammantagna bedémning innebér ett strikt kostnadsan-
svar inte sadana fordelar att det finns anledning att avstyrka utredningens
forslag.

3.6  Statistik och uppfdljning bor forbattras

Aven om Transporttjansten kan ses som en stodverksamhet finns det ett all-
manintresse av att en verksamhet finansierad genom allmanna medel ska
bedrivas effektivt. Det ar ddrmed av central betydelse att verksamheten kan
foljas upp pa lampligt satt t.ex. genom nyckeltal och indikatorer. Syftet ar
att sékerstalla att avsatta resurser anvands effektivt och att Transporttjansten
uppfyller sina befintliga och framtida serviceataganden pa ett sa effektivt
satt som mojligt oavsett verksamhetens finansiering.

Under uppdraget har det framkommit att det foreligger vissa brister i till-
gangligheten till statistik och underliggande data rérande Transporttjanstens
verksamhet. Inom vissa omraden saknas mojlighet att pa en tillrackligt
detaljerad niva félja hur verksamheten utvecklats. Darmed har det &ven varit
forenat med svarigheter att genomlysa Transporttjanstens verksamhet pa en
mer detaljerad niva och att sakerstalla att valda nyckeltal och indikatorer
illustrerar 6nskade aspekter.

Generellt sett innebdr mojligheterna att félja hur en verksamhet utvecklas
genom tillgang till en val avpassad statistikfunktion och darmed relevanta
nyckeltal och indikatorer forbattrade mojligheter for styrning och uppfolj-
ning av den aktuella verksamheten. En sadan uppféljningsfunktion ger dven
forbattrade mojligheter att studera effektiviteten inom hela och/eller delar
verksamheten. Mot denna bakgrund bor Transporttjansten satsa pa att
forbattra mojligheterna att ta ut statistik och ekonomisk data ur sina system
for att pa ett effektivt och kontinuerligt satt fa tillgang till nddvandiga kost-
nader, nyckeltal och indikatorer. Transparensen kommer darmed att 6ka och
mojligheterna att folja kostnads- och indikatorutvecklingen kommer att for-
battras. | forlangningen innebar foérbattrade mojligheter att folja utveck-
lingen av kostnader och indikatorer &ven att mojligheterna till incitaments-
baserad styrning och uppféljningen av malen for Transporttjanstens verk-
samhet kan forvéntas oka.

Det &r dock viktigt att incitamenten att vara kostnadseffektiv inte 6verskug-
gar incitamenten att uppratthalla ratt kvalitet. Malet med styrningen av
Transporttjanstens verksamhet bor vara att kunna ge sa mycket service som
mojligt for pengarna under uppratthallande av ratt kvalitet i verksamheten.
Det dr déarmed viktigt att de incitament som anvénds for att styra verksam-
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heten inte enbart fokuserar pa kostnadseffektivitet utan dven omfattar lamp-
liga kvalitetsmatt i syfte att balansera utforarens och bestallarens intressen
vad géller tjansten.

En forbattring av Transporttjanstens statistikfunktion och uppféljningsmoj-

ligheter innebér en initial investering antingen i en vidareutveckling av
befintliga system eller i ett nytt system.

3.6.1 Statskontorets beddmning
Statskontoret anser att Transporttjdnsten informationssystem bor ses Over

for att mojliggora ett forbattrat och mer effektivt uttag av underlag for
statistik, uppfoljning och styrning.
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Bilaga 1
Regeringsuppdraget

m‘hm

T
Regeringsbeslut I:5

REGERINGEN 2011-04-28 Ju2011/3289/KRIM
Justitiedepartementet Statskontoret
Box 8110
STATSKONTORET 104 20 Stockholm
2011 -05- 11

DAt UL L1LG2S.

At Sighng
/

Uppdrag till Statskontoret att genomfora en konsekvensanalys av
betinkandet SOU2011:7 Transporter av frihetsberdvade

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Statskontoret att genomfora en konsekvensanalys
av de forslag som limnats av Utredningen om transporter av
frihetsberdvade personer i betinkandet Transporter av frihetsberévade

(SOU 2011:7).

Uppdraget bestdr av tre delar: en effektivitetsanalys, en konsekvens-
analys och slutligen en beddmning av for- och nackdelar utifrin
forslagen i betinkandet.

Uppdraget ska redovisas i en skriftlig rapport senast den 31 oktober
2011.

Kriminalvirden ska limna informartion och i &vrigt bistd Statskontoret
med det underlag som behovs for att genomféra uppdrager,

Bakgrund

[ betinkandet limnas forslag pd hur transporter av frihetsberovade
personer ska organiseras inom rittsvisendet. Uppdrager till
Statskontoret omfattar sirskilt tre huvudforslag i betinkander:

o Kriminalvirdens ansvar {or transporter gentemot andra
bestillande huvudmiin tydliggérs och utdkas. Utredningen forslir
att Kriminalvirden tar éver delar av ansvaret frin Polisen for
transporter av frihetsberévade och att bestillare kan vinda sig
direkt till Kriminalvirden.

Fastadress Feietormael E-post. registratar@justice ministry se
103 33 Stockholm 08:405 10 00

Besshsadress Telefax Telex

Rasenbad & 0820 27 34 178 20 PREMIER §
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e Transporttjinsten {oreslds ta dver transporter frin de lokala
verksamhetsstillena inom Kriminalvirden, i enligt med en

befintlig modell som foreslds ullimpas i hela landet.

e Allatransporter, iven de som bestills av externa huvudmin och
bestillare, exempelvis Migrationsverket och Statens institutions-
styrelse, ska finansieras via Kriminalvirdens forvaltningsanslag.
Utgingspunkten ska vara att de externa bestillarna medsinder
egen personal vid transporten som utfors av Transporttjinsten.

Uppdragets genomférande

Utgdngspunkten [6r Statskontorets arbete bor vara en effektivitetsanalys
av transportverksamheten sisom den bedrivs inom nuvarande uppdrag
och organisation. Analysen bor géras dels avseende de transporter
Kriminalvirden genomfér inrikes fér eget behov, dels inrikestransporter
it andra huvudmin och dels utrikestransporter. Centrala frigoricen
sidan analys ir incitamentsstruktur, resursbehov och kostnadseffek-
tivitet.

Konsekvensanalysen bor utgd frin Statskontorets bedomning av
effektiviteten 1 nuvarande organisation, de analyser som utredningen
presenterat och de olika bestillarnas behov. Aven hir bor sirskild
uppmiirksamhet dgnas &t incitamentsstruktur, resursbehov och
effektivitetsperspektiv.

Statskontorets arbete ska utmynna i en bedémning av fér- och nackdelar
vid ett genomforande av transportutredningens forslag 1 forhéllande ll
nuvarande ordning. Statskontoret har méjligheten att rekommendera
justeringar i forslagen.

Pd regeringens vignar
Beatrice Ask : _ i L / '1/‘ !; /7 \ J/_.-
{ ;LLL;‘:E Q‘.&'_,: et ddd s X g

Jeanette Auletta Lund
Kopia till o
Kriminalvirden
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Bilaga 2

Effektivitets- och konsekvensanalys av féreslagna
forandringar inom transporter av frinetsberdovade

— WSP Analys & Strategi
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Konsulter inom samhallsutveckling

WSP Analys & Strategi ar en konsultverksamhet inom samhallsutveck-
ling. Vi arbetar pa uppdrag av myndigheter, foretag och organisationer
for att bidra till ett samhalle anpassat for samtiden saval som framti-
den. Vi forstar de utmaningar som vara uppdragsgivare stalls infér, och
bistdr med kunskap som hjalper dem hantera det komplexa forhallan-
det mellan manniskor, natur och byggd miljo.

Titel: Effektivitets- och konsekvensanalys av frihetsberévade
WSP Sverige AB

Besoksadress: Arenavagen 7

121 88 Stockholm-Globen

Tel: 08-688 60 00, Fax: 08-688 69 99

Email: info@wspgroup.se

Org nr: 556057-4880

Styrelsens sate: Stockholm

WWWwW.wspgroup.se

Foto: Joachim Lundgren, Carl Swensson
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Forord

Regeringen beslutade den 12 mars 2009 att tillkalla en s&rskild utredare med
uppdrag att gdéra en 6versyn av verksamheten med transporter av frihetsberdva-
de personer (dir. 2009:14 och dir. 2009:105). Resultatet av fversynen presente-
rades i betankandet Transporter av frihetsberévade personer (SOU 2011:7).

Genom beslut vid regeringssammantradet den 28 april 2011 gav regeringen
Statskontoret i uppdrag att genomféra en konsekvensanalys av de forslag som
lagts fram av utredningen om transporter av frihetsberévade person i betdankan-
det.

WSP Analys & Strategi har pa uppdrag av Statskontoret genomfort en effektivi-
tets- och konsekvensanalys i syfte att ge ett underlag till Statskontoret for deras
arbete att bedoéma for- och nackdelar utifran forslag i betankandet.

Arbetet har genomférdes under juni-september 2011 av Jan Berglof (uppdrags-

ledare), Jenny Kallstrom, Anders Warmark, Karoline Kristo, Géran Tegnér
samt Matts Andersson. Marie Rompotti har varit Statskontorets kontaktperson.

Stockholm i oktober 2011

Fredrik Bergstrom
Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning

WSP:s insats del av storre uppdrag

Utredningen om transporter av frihetsberévade personer har i sitt betdnkande
Transporter av frihetsberdvade (SOU 2011:7) lagt fram forslag om férandringar
I organisationen av transporterna av frihetsberdvade som syftar till att skapa en
rattssaker och effektiv transportverksamhet. Forslagen innebar bl.a. att Krimi-
nalvardens ansvar for transporter gentemot andra bestéllande huvudman tydlig-
gors och utdkas och att Kriminalvarden tar 6ver delar av ansvaret fran Polisen
for transporter av frihetsberdvade. Transporttjansten foreslas ocksa Gverta
transporter fran de lokala verksamhetsstallena inom Kriminalvarden. Ytterligare
utgangspunkter ar att alla transporter, dven de som bestélls av externa huvud-
man, ska finansieras genom Kriminalvardens forvaltningsanslag samt att de ex-
terna bestallarna som regel ska medsdnda egen personal vid transporten som
utfors av Transporttjansten.

Regeringen har uppdragit at Statskontoret att genomfdra en konsekvensanalys
av ovan namnda utredningsforslag. Statskontorets uppdrag ar tredelat och bestar
i att genomfora en effektivitetsanalys, en konsekvensanalys och en bedémning
av for- och nackdelar med att genomfora forslagen i betankandet. Statskontoret
har i sin tur uppdragit at WSP att genomfora effektivitets- och konsekvensana-
lysen och WSP:s rapport ska utgdra underlag for Statskontorets beddmning av
fordelarna och nackdelarna med att genomfora utredningens forslag i forhallan-
de till nuvarande ordning. Resultatet av WSP:s effektivitets- och konsekvens-
analys redovisas i denna rapport.

Svarigheter att fa fram uppgifter paverkar bedomningarnas
kvalitet

WSP tvingas konstatera att manga av de uppgifter som skulle behovas for att
kunna félja upp hur Kriminalvardens transporttjanst har utvecklats med avseen-
de pa produktivitet, effektivitet och i andra avseenden inte har gatt att fa fram.
WSP:s bedémning &r att de 6vergripande slutsatser som dras i rapporten vilar pa
en relativt saker grund. Daremot rader det storre osakerhet om kvaliteten i de
kvantitativa detaljuppgifter som utgér en del av svaret pa de fragor som Stats-
kontoret velat fa belysta.

Effektivitetsanalysen har i enlighet med uppdraget fokuserats pa resursanvand-
ning och resursbehov i den berérda verksamheten. Analysen utgar genomgaen-
de fran kvantifierade uppgifter om verksamheten, dven om manga beddémningar
fatt baseras pa skattningar utifran de indikatorer som funnit tillgangliga eller pa
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uppgifter som erhallits genom intervjuer med insatta personer. Redovisningen
har i hdg grad inriktats mot att ta fram olika nyckeltal for att belysa transporter-
nas kostnadseffektivitet, personalens beldggningsgrad, planeringsrutiner, etc.
Trender och tendenser i utvecklingen av olika indikatorer och nyckeltal har be-
lysts. Fokus har i enlighet med uppdraget lagts pa att analysera effektiviteten
hos Kriminalvardens Transporttjanst. Effektivitetsanalysen har dock vidgats till
att aven omfatta lokal transportverksamhet i Goteborg och Umea for att illustre-
ra hur Kriminalvarden hanterar kortare transporter under skilda forutsattningar i
fraga om bl.a. geografi och regionstruktur. Transporternas betydelse for bestal-
larorganisationernas effektivitet behandlas ocksa dversiktligt.

Fordubblad verksamhetsvolym och dkade kostnader

WSP:s slutsats ar att utredningens forslag framst paverkar kostnaderna for inri-
kesverksamheten. Denna del av verksamheten kostade ar 2010 drygt 160 miljo-
ner kronor. Under perioden 2001-2010 har kostnaderna varierat mellan knappt
95 miljoner kronor och ca 163 miljoner kronor. Trenden dar stigande, vilket
framforallt forklaras av att kostnaderna Okat starkt fran 2007 och framat. Fran
2001 till 2006 var kostnaderna for inrikesverksamheten daremot forhallandevis
stabila over tiden. Den snabba kostnadsutvecklingen fran 2007 och framat beror
pa okade personalkostnader och kan till stor del forklaras av att verksamheten
utokats och omlokaliserats under denna period.

Utredningens forslag innebér att vissa transporter av frihetsberévade overfors
till Transporttjansten fran Polisen samt att Transporttjansten overtar de lokal-
transporter inom Kriminalvarden som idag &r organiserade pa annat satt. Sam-
mantaget innebér dessa fordndringar att verksamhetsvolymen i stora drag for-
dubblas och utredningens forslag i denna del leder darmed till att de totala kost-
naderna for Transporttjansten Okar kraftigt. Dessa Okade kostnader motsvaras
dock av kostnadsminskningar hos Polisen och inom Kriminalvarden i 6vrigt.
WSP bedomer att forslagen leder till att de samlade kostnaderna for de berérda
transporterna bor minska nagot, allt annat lika. En effektiviseringspotential pa
4-5 procent per producerad transport borde vara majlig att uppna.

Okade krav och ansprak pa Transporttjansten

Utredningen foreslar att Kriminalvarden far ett lagstadgat ansvar for transporter
av frihetsberévade. Utredningen foreslar dven att nuvarande prioriteringskriteri-
er for olika transportuppdrag ska slopas och erséttas av kvalitetsutfastelser i
form av servicedtaganden som faststalls genom Gverenskommelser med bestal-
larna. Hur dessa Overenskommelser ska utformas berors inte narmare, men det
framgar att utredningen ser framfor sig en ambitionshéjning nar det géller pla-
nering och genomforande av bestdllda transporter. Att Kriminalvar-
den/Transporttjansten far ett fastlagt ansvar for att utfora transporter for andra
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myndigheters rakning innebar ocksa i sig en andring av relationen mellan be-
stallare/utforare som far anses starka bestéllarens stallning och medféra 6kade
krav pa verksamheten generellt.

Det &r inte mojligt att bedoma effekten av dessa forslag innan man vet exakt hur
exempelvis de foreslagna serviceatagandena utformas. En évergripande bedém-
ning ar dock att kraven pa Transporttjansten okar i olika avseenden, exempelvis
i fraga om storre insyn i planerings-, boknings-, uppféljnings- och resursan-
vandningsavseende. Faststallda servicedtaganden staller ocksa storre krav pa
verksamheten nar det galler att leva upp till pa forhand gjorda utfastelser. Detta
far troligtvis som foljd att Transporttjansten maste halla en stérre Gverkapacitet
av t.ex. personal och fordon for att kunna mota 6ver tiden varierande krav fran
bestéllarna. WSP beddmer att detta leder till att Transporttjdnstens kostnader
okar och att kostnadsokningen kan bli betydande om serviceatagandena blir om-
fattande.

Samtidigt bor ett utokat serviceatagande fran Transporttjanstens sida och béttre
planering och insyn i verksamheten gdéra det mojligt att minska vissa kostnader
hos bestallarna. Detta géller t.ex. kostnader for planering och transporter, samt
kostnader fér uppdrag som Transporttjansten idag inte kan utfora enligt bestal-
larnas 6nskemal. Med det kostnadsansvar for verksamheten som utredningen
foreslagit (full kostnadstackning via Kriminalvardens anslag) finns dock en risk
att efterfragan pa Transporttjanstens service vaxer kraftigt om serviceataganden
infors. Att personal fran den bestallande myndigheten i vissa fall ska medfélja
transporterna, s som utredningen foreslar, kan ha en viss aterhallande effekt.
Det framgar dock att det inte ar tankt att vara helt obligatoriskt med medféljan-
de personal, utan att behovet ska kunna prévas fran fall till fall.

WSP:s bedomning ar att det endast &r i sadana fall som genomférandet av
transporten vasentligt forbattras som man pa langre sikt kommer att kunna upp-
ratthalla en rutin med medféljande personal. Sammantaget blir bedémningen att
en for bestéllarna kostnadsfri transporttjdnst kommer att leda till en Gverefter-
fragan pa transporter med handrackning, eftersom sadana transporter kommer
att vara subventionerade for bestéllaren och till och med billigare &n vanliga
transporttjanster. Detta forhallande kan vara svart att forsvara med hansyn till
att handréckningsinstrumentet &r avsett att anvandas med restriktivitet.

Andrade ansvarsforhallanden ger tkad effektivitet

Enligt utredningens forslag ska Transporttjénsten dverta en betydande del av de
handrackningsarenden som Polisen idag svarar for. Det gar inte att pa forhand
avgora exakt hur manga transporter det i praktiken kan komma att réra sig om.
Utredningens forslag innebar dock att verksamhet dverfors fran en organisation
som inte &r specialiserad pa transporter (Polisen) till en organisation som ar det
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(Kriminalvardens Transporttjanst). WSP:s bedémning ar att detta sammantaget
bor ge upphov till en effektivisering. Utdver att Transporttjansten kan antas vara
béttre pa att organisera och utfora transporterna och har stérre méjligheter att
utnyttja stordriftsfordelar, bor Transporttjansten ocksa ha ett lagre kostnadslage
an Polisen, vilket ger ytterligare effektivitetsvinster.

Forslaget att andra myndigheter ska kunna vanda sig direkt till Transporttjans-
ten med en begéaran om handrackningstransport istallet for att ga via Polisen bor
kunna medfora effektivitetsvinster i alla led. Den viktigaste effekten bor dock
vara att Polisen frigors fran denna uppgift och kan omfordela resurser till andra
arenden dar Polisens insatser & mer angelagna.

Yiterligare en stor forandring med utredningens férslag ar att Kriminalvardens
lokaltransporter ska overforas till Transporttjansten pa motsvarande satt som
redan skett i bl.a. Géteborg. WSP:s beddmning &r att en samordning av detta
slag bor kunna leda till betydande rationaliseringar. For transporter som genere-
ras lokalt i anslutning till exempelvis hakten och Kriminalvardens anstalter,
kommer det dock alltid att finnas en brytpunkt dar fordelarna med en samord-
nad transporttjanst uppvégs av nackdelar som uppstar om majligheter att integ-
rera transporterna i den lokala verksamheten forsvinner. Var denna brytpunkt
finns, och hur vél den kommer att kunna hanteras i en ny organisationsmodell,
gar dock inte avgora med ledning av utredningsforslagen eller effektivitetsana-
lysen.

Konsekvenserna for bestallarmyndigheterna ar svarbedémda

Hur utredningens forslag paverkar kostnaderna for myndigheterna utanfor det
kriminalpolitiska omradet ar svart att avgora. Dessa myndigheter far varken nu
eller med utredningens forslag nagra direkta kostnader for handrackningstrans-
porterna. Dessa kostnader belastar istéllet Polisens respektive Kriminalvéardens
anslag. De berérda myndigheterna kan daremot redan nu sdgas ha vissa indirek-
ta kostnader som uppkommer genom att Transporttjanstens tillforlitlighet anses
vara bristfallig. Detta leder till att myndigheterna maste ha beredskap for att
anpassa sin verksamhet till uppskjutna transporter eller for att I6sa transporterna
pa annat satt an genom Transporttjansten. Med utredningens forslag kan dessa
indirekta kostnader komma att minska nagot eftersom Transporttjanstens tillfor-
litlighet 6kar som en foljd av att Transporttjansten dels far ett formellt ansvar
for transporterna, dels ska inga overenskommelser om serviceataganden med
bestallarmyndigheterna.

Utredningen foreslar ocksa att bestallarmyndigheterna ska bli skyldiga att i vis-
sa fall stalla upp med egen personal vid handréckningstransporterna. Om detta
forverkligas i stor utstradckning kommer det att leda till att bestallarmyndighe-
ternas kostnader for de aktuella transporterna okar betydligt. Samtidigt kan
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Transporttjanstens kostnader minska i nastan samma grad om man utgar fran att
medfdljande personal ersatter en person i Transporttjanstens arbetslag. I vilken
utstrackning detta & mojligt och lampligt verkar dock inte vara helt klarlagt. En
viss kostnadsokning kan ocksa forutses genom de extra planerings- och sam-
ordningsinsatser som denna ordning kan antas medfora.

Utredningen har &ven lagt forslag som syftar till att effektivisera transporterna i
stort och att minska behovet av transporter. Inférande av moderna metoder och
hjalpmedel for transportplanering &r ett exempel och anvéndning av videokon-
ferensutrustning for att ersatta transporter ett annat. WSP:s beddmning ar att
dessa atgarder ar kostnadseffektiva i den meningen att de investeringar som
kravs har goda forutséattningar att betala sig genom besparingar i verksamheten.
Det ar dock svart att se att de incitament som finns idag eller som skulle folja av
utredningens forslag ar sérskilt verksamma for att driva pa utvecklingen i den
riktningen.

Otillrackliga incitament bade idag och vid en omorganisation

Bristen pa uppgifter om vilka resurser som forbrukas i Transporttjanstens verk-
samhet, vilka faktorer som framst paverkar resursanvandningen och hur effekt-
sambanden ser ut mellan atgard och resultat talar for att nuvarande incitament
inte har varit tillrackliga for att trimma resursutnyttjandet inom Transporttjans-
ten. Om sa hade varit fallet, borde man ha kunnat férvanta sig att verksamheten
redan var val genomlyst. Att det tycks saknas andamalsenliga verktyg for att
optimera transporterna i bestéllnings- och planeringsledet &r ett tecken pa sam-
ma sak. De intervjuer som gjorts bekraftar ocksa denna bild dven om man sam-
tidigt framhaller att de som arbetar inom Transporttjansten ofta uppvisar hog
kompetens nar det géller att genomféra uppgifterna inom de ramar som organi-
sationen ger. WSP:s slutsats ar anda att dagens incitament inte forefaller att ha
varit tillrdckliga for att satta effektiviteten i centrum.

Med utredningens forslag kommer incitamenten att andras i nagra avseenden.
Ett formaliserat ansvar for berérda transporter kommer att oka pressen pa Kri-
minalvarden att utforma Transporttjanstens verksamhet pa ett effektivare satt.
Med ett sadant fastlagt ansvar kommer det sannolikt inte langre att anses vara
godtagbart att transporter stélls in eller att de inte utfors pa ett satt som motsva-
rar bestallarnas krav. Att mer specificerade serviceataganden ska ersatta nuva-
rande prioriteringslista verkar i samma riktning. Detta kan ocksa ses som ett
medel att balansera en utforarorganisations drivkrafter att optimera utbudet efter
vad som gynnar den interna effektiviteten och en bestéllarorganisations driv-
krafter att optimera efterfragan efter den externa effektiviteten. Hur dessa svar-
forenliga perspektiv ska kunna jamkas ihop genom frivillig samverkan och 6m-
sesidiga dverenskommelser &r dock inte uppenbart.
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Bestallarnas drivkrafter att utnyttja Transporttjansten paverkas pa flera satt.
Man kan dels tanka sig att Kriminalvardens 6kade och preciserade ansvar okar
incitamenten att efterfraga Transporttjanstens service, dels att kravet pa medfol-
jande personal fran vissa bestallare i viss man haller tillbaka denna efterfragan.
WSP:s bedomning &r dock att de incitament som utredningen foreslar ar ganska
trubbiga och har oséker verkan pa bestallarna. Att ge Kriminalvarden ett uttalat
ansvar for att utfora och finansiera en tjanst som i stor utstrackning styrs av
andra myndigheters behov &r inte en incitamentsstruktur som brukar rekom-
menderas om man Vvill uppna god kostnadskontroll. Risken for ett Gverutnytt-
jande ar uppenbar.

En omorganisation ger samhallsekonomisk vinst - men inte
sékert att den valda modellen ar den basta

WSP har forsokt sammanfatta konsekvenserna av utredningsforslagen i en sam-
hallsekonomisk bedémning. Kalkylen innehaller manga osakerheter och pa nu-
varande utredningsstadium maste resultaten tolkas med stor forsiktighet. For
samhallsekonomiska kalkyler galler, liksom for alla andra typer av analyser, att
kvaliteten pa indata ar avgorande for hur tillforlitliga resultaten blir. Avsakna-
den av atgard-effektsamband for Transporttjanstens verksamhet har ocksa gjort
det nddvandigt att soka dra paralleller med effektsamband inom andra verksam-
heter, vilket spar pa osakerheterna ytterligare. Givet ovan redovisade reserva-
tioner pekar anda den samhallsekonomiska kalkylen pa att ett genomforande av
utredningens forslag skulle kunna ge en arlig samhallsekonomisk vinst pa minst
10 miljoner kronor per ar jamfort med om verksamheten bedrivs i oférandrad
form.

Denna mycket indikativa samhallsekonomiska bedémning talar darmed for att
det &r god resurshushallning att genomféra utredningsférslagen om alternativet
ar att lata verksamheten fortga som idag. Det ar dock viktigt att understryka att
detta inte innebar att det inte kan finnas annu effektivare l6sningar pa Trans-
porttjanstens organisation fran samhéallsekonomiska utgangspunkter. WSP anser
for sin del att en tydligare koppling mellan besluten att bestalla transporter for
frihetsberévade och betalningsansvaret for dessa transporter, skulle kunna leda
till en transportorganisation och ett konsumtionsmonster som ger storre vinster
for samhéllsekonomin an de som foljer av utredningens forslag.

Analys & Strategi @WSP



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Statskontorets uppdrag

Regeringen (Justitiedepartementet) har uppdragit at Statskontoret att genomfdra
en konsekvensanalys av de forslag som lagts fram av Utredningen om transpor -
ter av frihetsberdvade personer i betankandet Transporter av frihetsberdvade
(SOU 2011:7). Statskontorets uppdrag &r tredelat och bestar i att genomfora en
effektivitetsanalys, en konsekvensanalys och en beddmning av for- och nackde-
lar med att genomfora forslagen i betdnkandet.

Enligt regeringsuppdraget bér utgangspunkten for arbetet vara en effektivitets-
analys av transportverksamheten sasom den bedrivs inom nuvarande uppdrag
och organisation. Analysen bor goras dels avseende de transporter Kriminalvar-
den genomfor inrikes for eget behov, dels inrikestransporter at andra huvudmén
och dels utrikestransporter. Centrala fragor i en sadan analys &r incitaments-
struktur, resursbehov och kostnadseffektivitet. Konsekvensanalysen bor utga
fran bedomningen av effektiviteten i nuvarande organisation, de analyser som
utredningen presenterat och de olika bestallarnas behov. Aven har bor sérskild
uppmarksamhet agnas at resursbehov, incitaments- och effektivitetsperspektiv.
Statskontorets arbete ska utmynna i en beddmning av for- och nackdelar vid ett
genomfdrande av transportutredningens forslag i forhallande till nuvarande ord-
ning. Statskontoret har moéjlighet att rekommendera justeringar i férslagen.

Utredningen om transporter av frihetsberévade personer

Utredningen om transporter av frihetsberévade personer har haft i uppdrag att
gbra en 6versyn av verksamheten med transporter av frihetsberévade personer.
Enligt utredningens direktiv syftade uppdraget till att dstadkomma en tydlig och
heltackande reglering som skapar forutsattningar for en rattssaker och effektiv
transportverksamhet. | utredningens uppdrag ingick att undersoka om transport-
verksamheten var dndamalsenligt utformad eller om den bér organiseras pa an-
nat satt. Uppdraget omfattade bl.a. att ta fram ett forslag till rattslig reglering
och lamna forslag som leder till att verksamheten som helhet kan drivas mer
effektivt. Genom ett tilldggsdirektiv gavs utredningen dven i uppdrag att se dver
myndigheternas behov av information i samband med handrackning.

! Transporter av frihetsberévade personer (Dir. 2009:14) samt Tillaggsdirektiv till Ut-
redningen om transporter av frihetsberévade personer (JU 2009:04) (Dir. 2009:105)
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Utredningen lamnade sitt betdnkande Transporter av frihetsberdvade (SOU
2011:7) den 9 februari 2011. Betankandet omfattar forslag rérande organisato-
riska och rattsliga fragor kring transporter av frihetsberévade som syftar till att
skapa forutsattningar for en réttssaker och effektiv transportverksamhet.

Betankandet innehaller foljande tre huvudforslag vad betraffar transporternas
organisation:

e Kriminalvardens ansvar for transporter gentemot andra bestéllande hu-
vudman tydliggors och utokas. Utredningen forslar att Kriminalvarden
tar 6ver delar av ansvaret fran Polisen for transporter av frihetsberévade
och att bestéllare kan vanda sig direkt till Kriminalvarden.

e Transporttjansten foreslas ta 6ver transporter fran de lokala verksam-
hetsstallena inom Kriminalvarden, i enligt med en befintlig modell som
foreslas tillampas i hela landet.

o Alla transporter, dven de som bestélls av externa huvudman och bestél-
lare, exempelvis Migrationsverket och Statens institutionsstyrelse, ska
finansieras via Kriminalvardens forvaltningsanslag. Utgangspunkten
ska vara att de externa bestdllarna medsénder egen personal vid trans-
porten som utfors av Transporttjansten.

1.2 WSP:s uppdrag

Uppdragets omfattning i stort

Statskontoret har uppdragit at WSP att genomféra den effektivitetsanalys och
den konsekvensanalys som efterfragas av regeringen i uppdraget till Statskonto-
ret. WSP:s rapport ska utgora underlag for Statskontorets beddmning av forde-
larna och nackdelarna med att genomfora utredningens forslag i forhallande till
nuvarande ordning. Enligt Statskontoret innebér detta bl.a. féljande:

Rapporten ska vara av sadant slag att den motsvarar de krav som stalls i reger-
ingens uppdrag till Statskontoret.

e Analysen ska fokusera pa utredningens huvudforslag. Analysen ska om-
fatta dels de transporter Kriminalvarden genomfor inrikes for eget be-
hov, dels inrikestransporter at andra huvudman och dels utrikestrans-
porter.
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e Valet av metod ska motiveras och problematiseras, likasa ska redovis-
ning av resultat, berékningar, resonemang och andra underlag vara tyd-
liga och transparenta. Eventuella osékerhetsmoment och deras effekter
ska redovisas och diskuteras.

e WSP ansvarar for att inhamta nédvandigt underlag fran Kriminalvarden
samt Ovriga relevanta organisationer, men ska I6pande hélla Statskonto-
ret informerad om sadana kontakter.

e Genomforandet av konsultuppdraget ska bygga pa de uppgifter som
presenteras i betankandet, skriftliga underlag fran Kriminalvarden samt
intervjuer med lampliga foretradare for Kriminalvarden och dess Trans-
porttjdnst samt andra i sammanhanget relevanta aktorer.

1.3 Uppdragets genomforande

Tidplanen for uppdraget innebar att en slutrapport skulle redovisats till Stats-
kontoret senast den 15 september 2011. Prelimindra resultat skulle redovisas
senast den 31 augusti 2011, varvid daven ett utkast till rapporten skulle presente-
ras. Tidplanen har inneburit att effektivitets- och konsekvensanalyserna till stor
del har fatt genomféras under sommarperioden. Det har inte varit helt problem-
fritt att t.ex. datainsamlingen och intervjuer med foretradare for berérda myn-
digheter och funktioner fatt planeras och genomfdras under semestertider. Moj-
ligheten att ta fram nya data som beskriver verksamheten utifran primaruppgif-
ter som finns lagrade i Kriminalvardens eller andra myndigheters administrativa
register har t.ex. varit begransade.

WSP har lépande hallit Statskontoret informerat om arbetets utveckling i enlig-
het med vad som specificerades i uppdraget. Under avstdmningsmdétena har
WSP informerat Statskontoret bl.a. om hur arbetet fortskridit, vilka steg som
genomforts respektive planeras vad galler informationsinsamling och analysar-
bete, samt vilka preliminara analysresultat som framkommit.

Utredningen om transporter av frihetsberdvade personer konstaterade i sitt be-
tankande Transporter av frihetsberdvade att Kriminalvarden inte har en sadan
uppféljning av Transporttjanstens verksamhet som mojliggor effektivitetsanaly-
ser annat an i vissa delar. Utredningen drar slutsatsen att det ar svart att géra en
effektivitetsanalys utan en mycket omfattande kartlaggning och analys av Kri-
minalvardens ekonomi- och personaladministrativa system.” WSP har i detta
grundlaggande avseende mott samma svarigheter som den tidigare utredningen.
Trots att omfattande anstrangningar gjorts for att fa fram olika data som beskri-

? Transporter av frihetsberévade, SOU 2011:7, s. 254.
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ver verksamhetens innehall och dess resultat kan vi inte pasta att de uppgifter
som samlats in &ar sa kvalitetssakrade eller preciserade att de haller for att dra
sékra slutsatser om verksamhetens effektivitet.

Manga grundlaggande uppgifter som behévs for att kunna folja upp hur Trans-
porttjansten har utvecklats med avseende pa produktivitet, effektivitet och i
andra avseenden saknas helt. Ett exempel pa uppgifter som inte har gatt att fa
tag pa ar totala behovet av transporterade personer. Det ar osdkert om dessa
uppgifter dver huvud taget gar att fa fram och det skulle i alla handelser krava
uppgiftsinsamling pa sa detaljerad niva att en sadan datainsamlingsinsats inte
framstar som mojlig att genomfora, vare sig inom detta uppdrag eller i ovrigt.
Var bedémning &r att vi i var effektivitetsanalys (kapitel 3) har utnyttjat de upp-
gifter och matt som gar att fa fram med insatser som star i nagorlunda rimlig
proportion till nyttan och den tillgangliga tiden. Som redan framgatt ar dessa
uppgifter dock langt ifran heltackande och i manga fall har det ocksa varit svart
att fa fram den exakta definitionen och innebdrden av de matt som redovisats.

De uppgifter vi anvant i var effektivitetsanalys maste darfor i manga fall ses
mera som indikatorer an som fullstandigt tillforlitliga och kvalitetssakrade
nyckeltal. Detta medfor ocksa att var effektivitetsanalys i betydande utstrack-
ning maste bygga pa antaganden och hypoteser om verksamhetens innehall och
de effektsamband som kan komma att gora sig gallande vid forandringar i verk-
samheten. Detta gor att resultaten och slutsatserna blir osdkra. Detta ar beklag-
ligt. Men det beror pa vilka uppgifter som finns om verksamheten och det &r
inget som kan paverkas i efterhand. Vi behandlar olika databaser och andra
uppgiftskallor mera utforligt i avsnitt 1.4.

Med ledning av det underlag som har funnits tillgangligt, eller som gatt att
sammanstalla under projekttiden, har vi d4nda i denna slutrapportering av upp-
draget forsokt att besvara bl.a. de konkreta fragor som formulerats i Statskonto-
rets avropsunderlag och som tidigare redovisats. De 6vergripande slutsatser som
dras i rapporten bedomer vi vilar pa ett relativt sakert underlag. Daremot ar vi,
av de skal som ovan angetts, mera osékra om kvaliteten i de kvantitativa detalj-
uppgifter som utgor en del av svaret pa de fragor som Statskontoret velat fa be-
lysta.

1.4 Metod och avgransningar

Den understkta verksamheten

Kriminalvarden ansvarar for transporterar bade at den egna myndigheten och at
andra myndigheter. Transporterna ror bl.a. personer som ar placerade inom
Kriminalvarden, vid olika vardinrattningar eller personer som ska transporteras
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till eller fran Sverige. Darmed omfattas bade inrikes- och utrikestransporter.
Vissa transportuppdrag for andra myndigheters rakning foregas av att dessa
myndigheter ansoker om handrdckning hos Polisen, som sedan Overlamnar
verkstélligheten till Kriminalvarden (se nedan).

Det faktiska transportarbetet utfors antingen av Kriminalvardens Transporttjanst
eller av enskilda verksamhetsstallen. | praktiken innebdr detta att enskilda verk-
samhetsstallen utfor kortare inrikestransporter medan Transporttjansten utfor
langre inrikestransporter samt utrikestransporter. Transporttjdnsten ar en del av
Kriminalvarden, och har sin ledning i Norrkoping och sin planeringsfunktion i
Arvidsjaur.

For narvarande galler att Kriminalvardens transporter i handrackningsarenden
har foregatts av ett transportuppdrag fran en polismyndighet. Polismyndigheten
har i sin tur fatt en handrackningsbegéran fran en myndighet som 6nskar bitra-
de. | dessa fall &r saledes i vart fall tre myndigheter involverade i forfarandet,
och uppdraget “vandrar” i flera led. Den myndighet som begart handréckning
bar da det huvudsakliga ansvaret for personen som atgarden ror. Polismyndig-
heten svarar daremot for att atgarden genomfors. | de fall polismyndigheten
sjalv genomfor handrackningen ankommer det pa denna att se till att atgarden
sker pa ett sakert och i Gvrigt lampligt satt. Om polismyndigheten har gett Kri-
minalvarden i uppgift att utféra transporten och Kriminalvarden accepterat det-
ta, far daremot ansvaret for transporten anses ha 6vergatt till Kriminalvarden.

Féljande figur visar vilka typer av drenden det handlar om vid inrikestransport.*

® Figuren baseras pa redovisningen i betankandet Transporter av frihetsberévade (SOU
2011:7, s. 108).
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POLISEN

KRIMINALVARDEN

MIGRATIONSVERKET

STATENS
INSTITUTIONSSTYRELSE

LANDSTINGEN

Inrikestransporter av
frihetsherévade personer
efter verkstdllande av
frihetsherovande.

Inrikestransporter av
frihetsberévade personer
placerade pa
kriminalvdrdsanstalt .

Inrikestransporter av
frihetsherévade personer
placerade i
Migrationsverkets forvar.

Inrikestransporter av
frihetsberévade personer
inom ramen fér tvdngsvard
enligt LVM, LVU och lagen
(1998:603) om verkstallighet
av sluten ungdomsvard
(LSU).

Inrikestransporter av
frihetsherévade personer
inom ramen for tvdngsvard
enligt LPT, lagen
(1991:1129) om
rattspsykiatrisk vard (LRV)
och LVM.

Inrikestransporter av
frihetsherévade personer
placerade i polisarrest

Inrikestransporter av
frihetsberévade personer
placerade pa hdkte.

Inrikestransporter av
frihetsherévade personeri
handrdckningsdrenden pa

uppdrag av bestéllande

Inrikestransporter av
frihetsberévade personer
placerade i polisarrest.

myndighet.

Inrikestransporter av
frihetsberévade personeri
handrdckningsdrenden pa

uppdrag av Polisen.

Figur 1 Ansvarsomraden och transporttyper

Denna rapport behandlar endast de organisatoriska och ekonomiska aspekterna
pa transporterna av frihetsberdvade personer och nagon bedémning av vad som
ar lampligt eller effektivt fran rattsliga utgangspunkter ingar inte. | rapporten
bortses fran de arenden som galler Tullverket, Kustbevakningen och Forsvaret
eftersom de berdrda transporterna ar fa och inte paverkar slutsatserna om vilken
transportorganisation som ar andamalsenlig.

Effektivitetsanalysen

Effektivitetsanalysen omfattar dels de transporter Kriminalvarden genomfor
inrikes for eget behov, dels inrikestransporter at andra huvudman och dels utri-
kestransporter. Effektivitetsanalysen har i enlighet med uppdraget fokuserats pa
resursanvandning och resursbehov i den berérda verksamheten. Analysen utgar
genomgaende fran kvantifierade uppgifter om verksamheten d&ven om manga
bedémningar fatt baseras pa skattningar utifran de indikatorer som funnit till-
gangliga eller pa uppgifter som erhallits genom intervjuer med insatta personer.
Arbetet har i hdg grad inriktats mot att ta fram olika nyckeltal for att belysa
transporternas kostnadseffektivitet, personalens beldggningsgrad, planeringsru-
tiner, etc. Trender och tendenser i utvecklingen av olika indikatorer och nyckel-
tal har diskuterats och problematiserats.

En stravan har varit att i effektivitetsanalysen utga fran de kvantifieringar och
beddmningar som presenteras i betankandet Transporter av frihetsberdvade
(SOU 2011:7). Syftet har varit att verifiera och uppdatera de berékningar och
beddmningar som presenteras i betankandet bl.a. rérande kostnaderna for trans-
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portverksamheten. | den utstrdckning som detta varit mojligt har effektivitets-
analysen ocksa byggt vidare pa de tidsserier som Statskontoret tidigare redovi-
sat i rapporten Effektivitetsgranskning av Kriminalvarden (2003:20). Skillnader
i underlaget och tolkningen av det har belysts och utvecklingen, inklusive bak-
omliggande orsaker, diskuteras.

Fokus har i enlighet med uppdraget lagts pa att analysera effektiviteten hos
Kriminalvardens Transporttjanst. Effektivitetsanalysen har dock vidgats till att
aven omfatta lokal transportverksamhet i Géteborg och Umea for att illustrera
hur Kriminalvarden hanterar kortare transporter under skilda forutsattningar i
fraga om bl.a. geografi och regionstruktur.

Som tidigare berorts har det kommit att bli en vésentlig del av effektivitetsana-
lysen att undersoka vilket underlag som finns tillgangligt hos Kriminalvarden
och att forsoka komma fram till hur den statistik som produceras kan tolkas.
Indirekt innebér detta ocksa att det inom uppdraget agnats betydande tid at att
faststélla vilken typ av uppgifter som skulle behévas for att genomfora en sakra-
re och mer fullstandig effektivitetsanalys av Kriminalvardens Transporttjanst
och att identifiera vilka kunskaps- och informationsluckor som foreligger idag
betr&ffande verksamheten och dess effektivitet.

Konsekvensanalysen

Den ovan beskrivna effektivitetsanalysen, som framforallt utgar fran forhallan-
dena i den nuvarande organisationen, bildar utgangspunkt for en analys av kon-
sekvenserna av forslagen i Utredningen om transporter av frihetsber dvade per-
soner. Utover den effektivitetsanalys som redovisas i denna rapport baseras
konsekvensanalysen dven pa de analyser som redovisats av utredningen samt
bestéllarnas behov, vilka bl.a. har kartlagts genom ett antal intervjuer. Konse-
kvensanalysen tar sarskilt sikte pa att belysa aspekter som bedomts vara viktiga
utifran ett incitaments-, resursbehovs- och kostnadseffektivitetsperspektiv.

I konsekvensanalysen har t.ex. betydande uppméarksamhet dgnats at hur incita-
menten att valja en viss transportlésning kan forandras av utredningens forslag
och hur detta exempelvis kan paverka risken for ett eventuellt Gverutnyttjande
av Transporttjansten. Ett annat huvudomrade har varit att forsoka belysa hur
utredningens forslag paverkar mojligheterna att uppna stordriftsfordelar i trans-
portverksamheten och att effektivisera resursutnyttjandet betraffande t.ex. for-
don, personal, lokaler och planeringsfunktioner. Aven konsekvenser for den
lokala transportverksamheten av att Transporttjansten foreslas ta dver viss lokal
transportverksamhet diskuteras Oversiktligt. Vidare belyses konsekvenserna for
bestallarna med utgangspunkt i deras huvudsakliga behov av tjanster.
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Enligt uppdraget skulle konsekvensanalysen emellertid genomféras med ut-
gangspunkt fran Kriminalvardens Transporttjansts perspektiv. Detta har med-
fort att saval konsekvensanalysen som den underliggande effektivitetsanalysen
har sitt fokus mot effektiviteten och konsekvenserna i ett utférarperspektiv, me-
dan konsekvenserna for effektiviteten i ett bestéllarperspektiv behandlas mera
oversiktligt och i huvudsak i form av en kvalitativ diskussion. Konsekvenserna
har kvantifierats i den utstrackning som det har bedémts vara mojligt. Dessa
kvantifieringar maste dock anses vara sarskilt osékra, vilket naturligtvis dven
géller den indikativa samhéallsekonomisk beddmning som gjorts av utrednings-
forslagens samlade konsekvenser.

Kéallor och statistik

LIFT

Transporttjanstens planerings- och uppféljningssystem kallas LIFT. LIFT &r ett
transportplaneringsystem som Transporttjdnsten anvéander for transporter av
personer exempelvis mellan kriminalvardsanstalter, hikten och domstolar. Sy-
stemet anvands for att soka information om en kommande transport eller ndr
man behover bestalla en transport. Det anvands for planering av saval inrikes-
som utrikesresor. Systemet relaterar transporterna till sarskilda transportkatego-
rier. Det fungerar emellertid mer som ett registrerings- an ett planeringsverktyg
och anses sedan lange vara foraldrat.

LIFT finns pa Kriminalvardens dataserver vilket innebar att bestdllarna inom
Kriminalvardens hakten och anstalter sjalva lagger in sina bestallningar. De har
aven tillgang till systemet for att folja de transporter som berdr den egna myn-
digheten. Polisen har daremot inte tillgang till Kriminalvardens datanat, varfor
bestéllningarna fran dem fortfarande kommer via fax. Planerarna lagger in dem
i LIFT. En bestéllning kan generera en eller flera resor, beroende pa hur lang
transportstrackan ar och vilka forutsattningar som galler for den enskilda trans-
porten.

Problem finns att fa ut statistik fran systemet. LIFT &ar den huvudsakliga kallan
till de uppgifter som publiceras under Kriminalvardens statistikportal.

Levut

| systemet Levut, Lokal Extern Verksamhet Under Tillsyn, redovisas tiden for
de aktiviteter dar klienterna befinner sig utanfor anstalten eller hdktet under till-
syn. Det géller t.ex. domstolsforhandlingar, sjukhusbesdk och vissa permissio-
ner. De registrerade uppgifterna ligger till grund for planeringsforutsattningar
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och ingar i regionernas budgetramar. Levut anvands dven for att mata vissa ak-
tiviteter inne pa anstalter och hékten, t.ex. omfattningen av domstolsférhand-
lingar via video och suicidbevakning.

| de fall Transporttjansten skoter lokala transporter at ett hakte eller en anstalt,
registreras aktiviteten som en lokal aktivitet i Levut. Daremot sker ingen regi-
strering i Transporttjanstens datasystem Lift. Det innebdar att vissa av de har re-
dovisade transporterna kan vara utférda av Transporttjansten.

Statistikportalen

| statistikdatabasen finns den senaste statistiken fran Kriminalvarden. Har redo-
visas manatlig och arlig statistik rérande verksamheten for anstalt, hékte, frivard
och transporttjanst. Statistiken speglar de uppgifter som anstalter, hakten och
frivardskontor har registrerat i datasystemen.

Under Transporttjanst presenteras statistik om verksamheten vid Transporttjans-
ten. Det finns bl.a. statistik om inrikes och utrikes transporter med mera.

For inrikesresor finns
e Antal transporterade personer, transporterade med fangsel samt trans-
portpass i inrikesverksamheten for valda ar och manader

For utrikestransporter finns per manad och r.
e Antal transporterade personer i utrikesverksamheten inom Kriminalvar-
dens och Migrationsverkets ansvarsomrade
e Transporterade per kategori och kontinent fordelat pa Kriminalvardens
respektive Migrationsverkets ansvarsomrade
e Antal transporterade personer och antal resor fordelat pad Kriminalvar-
dens respektive Migrationsverkets ansvarsomrade

Statistikportalen ar tillganglig under Kriminalvardens hemsida.

Manadsrapporter

Kriminalvarden har tva kanaler for statistikproduktion om transportverksamhe-
ten, dels statistikportalen (Statistikdatabasen pa www.kriminalvarden.se), dels
en "Manadsrapport" som anvands for operativ intern uppfoljning. Denna typ av
statistik har forts sedan maj 2009. Statistiken som publiceras i Statistikdataba-
sen, och manadsrapporterna som anvands for interna operativa syften, stammer
inte alltid 6verens. De tva rapporteringsvagarna har olika &ndamal och darmed
olika kérningsdatum och olika definitioner for olika variabler, vilket innebar att
de inte alltid ar jamforbara.
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Forutom det som publiceras under Statistikportalen finns i manadsrapporterna
uppgifter om

e Totala kostnader for inrikesverksamheten, utrikesverksamheten och mi-
gration uppdelat pd personalkostnader, lokalkostnader, resekostnader,
fordonskostnader och Gvriga kostnader.

e Nyckeltal som bevakningsgrad for utrikesverksamheten och migration,
utnyttjandegrad av fordon, transporterade per pass, antal pass/manad,
bestallningar/snitt manad.

e Antal rymningar och allvarliga incidenter vid transport

Kriminalvardens arsredovisning och budgetunderlag

| Kriminalvardens arsredovisning och budgetunderlag finns varje ar begransad
statistik om Transporttjanstens verksamhet. Budgetunderlaget innehaller om-
varldsanalyser for de narmaste aren och en prognos av framtida transporter re-
dovisas tillsammans med antalet genomforda transporter fran ar 2000 och fram-
at.

| arsredovisningen redovisas verksamheten aret innan och de fragestéllningar
som regeringen begart ska tas upp sérskilt. For Transporttjansten innebar det
redovisning av antal avvikelser i samband med transport och antal allvarliga
incidenter.

Sammanfattande reflektion kring statistiken

Utover dessa kallor har vi fatt uppgifter fran enskilda handlaggare vid Trans-
porttjanstens stab, planeringsfunktion och fran Kriminalvarden som bl.a. grans-
kat fakturor for att fa fram statistik. Anledningen ar att det har funnits begréansa-
de mojligheter till uttag fran de olika statistikprogrammen.

Kriminalvardens internrevision konstaterade i sin granskning kring forvarstagna
i Kriminalvarden att statistiken ar otillracklig vid bade Kriminalvarden och Mi-
grationsverket. Det handlar om att ekonomisystemet inte kan urskilja kostnader
som avser forsvarstagna eftersom de inte sérredovisas. Det ar enligt revisionen
svart, for att inte sdga omojligt, att fa en helhetshild av forvarstagna i Kriminal-
varden med hjalp av IT-systemen. Det gar inte att dra nagra langtgaende slutsat-
ser ndr det galler antal personer, vistelser och kostnader. Forbattrad statistik &r
ocksa en forutsattning for att Kriminalvarden ska kunna redovisa exempelvis de
kostnader som myndigheten har for hanteringen av fOrvarstagna. Internrevisio-
nen rekommenderar bl.a. att berérda enheter vid Kriminalvardens huvudkontor
ska fa ett uppdrag att forbéattra statistiken nar det galler forvarstagna i Kriminal-
varden sa att det ar majligt att folja upp verksamheten, bade i fraga om kostna-
der och avseende 6vrig verksamhet.
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Det bor papekas att det inte bara ar Kriminalvarden och Migrationsverket som
har otillracklig tillganglighet till statistiken. Aven Polisen har svarigheter att fa
fram grunddata som antal handréckningar, transporter osv. Detta problem ac-
centueras av att det finns 21 polismyndigheter som hanterar data av detta slag.
Ekonomistyrningsverket® har dven redovisat problem med statistik fran Krimi-
nalvarden nér de gjorde en jamforelse av statliga myndigheters lokalhyror och
areor da uppgifter fore 2001 saknades (géllde framfor allt anstalter). Ovriga
myndigheter lamnade uppgifter fran och med 1994.

Intervjuer

Inom ramen for uppdraget har totalt 13 intervjuer genomforts, bl.a. for att
komplettera statistik och 6vriga kvantitativa uppgifter med kvalitativ informa-
tion och bedémningar av effektivitet och konsekvenser av organisationsforand-
ringar.

Fem intervjuer har genomforts med personer fran  Kriminalvar-
den/Transporttjansten (stab, planerare, bestéllare) och fem intervjuer med be-
fattningshavare inom Polisen (Rikspolisstyrelsen, tva representanter fran grans-
Polisen, tva representanter fran lokala polismyndigheter). Vidare har en intervju
vardera genomforts med representanter for Migrationsverket, Statens institu-
tionsstyrelse och Sveriges Kommuner och Landsting. Darutdver har det fore-
kommit omfattande I6pande kontakter med olika berdrda funktioner och befatt-
ningshavare.

1.5 Rapportens upplaggning

Ut6ver detta inledningsavsnitt har rapporten disponerats pa féljande satt.

Kapitel 2 innehaller den effektivitetsanalys vars upplaggning har beskrivits un-
der avsnittet Metoder och angréansning ovan. | kapitlet beskrivs bl.a. hur vi de-
finierat effektivitetsanalysen, vilka olika steg som analysen bygger pa och vilka
verksamheter och tidsperioder den omfattar. Vidare redovisas nyckeltal och 6v-
riga resultat uppdelat pa inrikestransporter, utrikestransporter, lésningar for den
lokala transportorganisationen i Umea och Goteborg samt for planeringsfunk-
tionen i Arvidsjaur. | detta kapitel behandlas ocksa prognoser dver Transport-
tjanstens verksamhet.

| kapitel 3 redovisas huvuddelen av den konsekvensanalys, vars upplaggning
ocksa berorts tidigare i avsnittet Metoder och avgransning. Kapitlet innehaller

* Ekonomistyrningsverket (2011), Statliga myndigheters lokaler — uppfoljning av lokal-
hyror och areor; PM Rev A 2011-01-07
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en redovisning av utgangspunkterna for konsekvensanalysen bl.a. i form av de
utredningsfdérslag som ska belysas. Vidare redovisas bl.a. behov och férvant-
ningar hos de bestallande myndigheterna, vilka konsekvenser som kan forutses
for Transporttjanstens del samt vilka konsekvenserna skulle kunna bli vid info-
randet av olika modeller for att integrera lokala/regionala och langvaga trans-
porter. Aven konsekvenserna for frihetsberdvade, personal, allménhet etc. be-
rors oversiktligt. Konsekvensanalysen avslutas med en samlad beddmning av de
samhallsekonomiska effekterna av utredningsforslagen.

Kapitel 4 innehaller WSP:s slutsatser av de effektivitets- och konsekvensanaly-
ser som genomforts inom uppdraget. Framforallt redovisas Overgripande slut-
satser om nuvarande effektivitet och kostnader i verksamheten och hur de skulle
kunna forandras med utredningsforslagen. En beddmning gérs av hur kostna-
derna for olika aktorer paverkas och vilka incitament och drivkrafter som kan
antas vara verksamma med nuvarande organisation och med en organisation
enligt utredningsforslagen. Aven moéjligheterna att forandra incitamenten pa
olika satt diskuteras.
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2 Effektivitetsanalys

2.1 Vad star effektivitetsanalysen for?

En effektivitetsanalys syftar till att belysa vilken effekt en viss resursinsats far i
en given verksamhet eller process. En sadan analys forutsatter att insatserna ar
val definierade och beskrivna med avseende pa inriktning och omfattning och
att effekterna av insatserna dokumenteras och relateras till en given insats. Det
har emellertid varit kant pa férhand att uppgifterna om Kriminalvardens trans-
portverksamhet inte &r sa preciserade och heltackande att det har ansetts vara
méjligt att géra en fullstandig och tillforlitlig effektivitetsanalys.®

Malséttningen i detta uppdrag har darfor varit att forsoka utnyttja den statistik
som finns om verksamheten och andra uppgifter som samlats in genom inter-
vjuer och tillgangligt skriftligt material for att skapa indikatorer och nyckeltal
som kan ge en sa bra belysning som mojligt av effektiviteten i verksamheten
och hur den har utvecklats 6ver tiden. Vi ar dock medvetna om att materialet &r
ofullstandigt, t.ex. ej fullstandiga tidsserier, och att vissa av de matt som finns
kan vara missvisande eller kan ha misstolkats. Ett sddant exempel &r det grund-
laggande mattet antal transporterade personer som kan ge upphov till olika tolk-
ningar beroende pa vad man lagger i innebdrden av detta matt (se diskussionen i
avsnitt 2.2).

Det bor ocksa sagas att i den man som nyckeltalen och indikatorerna for effek-
tiviteten i transportverksamheten faktiskt mater utvecklingen pa ett nagorlunda
riktigt sétt sa utgor de framforallt ett matt pa den inre effektiviteten i verksam-
heten, dvs. hur effektiv sjalva transportverksamheten &r. Det som ar viktigast i
ett storre samhallsperspektiv ar emellertid den yttre effektiviteten, dvs. hur val
avvdgda Transporttjénstens insatser &r mot behoven i de verksamheter som den
ska betjana. Detta fangas primart inte i effektivitetsanalysen men behandlas i
hogre grad i den konsekvensanalys som redovisas i kapitel 3.

Ytterligare en begransning i effektivitetsanalysen &r att underlagsmaterialet inte
ar av sadan kvalitet att det alltid gar att séga att uppgifterna om samband mellan
insats och effekt alltid kan betraktas som kausala samband. Under den period
som effektivitetsanalysen omfattar har verksamhetsforutsattningarna for Trans-
porttjansten andrats pa olika satt. Ibland har det handlat om rena omvérldsfor-
andringar som legat utanfor Kriminalvardens eller Transporttjanstens kontroll.
Dessa omvarldsforandringar kan ha paverkat utfallet av Transporttjanstens
verksamhet pa ett satt som yttrar sig i en andrad relation mellan insats och ef-
fekt, men utan att det i grunden ror sig om en forandrad effektivitet.

> Jamfér t.ex. Transporter av frihetsberévade, SOU 2011:7, s. 254.
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2.2 Olika analyssteg, analysperioder,
verksamhetsgrenar och datakallor

Utgangspunkten for effektivitetsanalysen har varit att ta fram indikato-
rer/nyckeltal sa langt bakat i tiden som det gar. Nésta steg ar att bedéma hur
utvecklingen for dessa nyckeltal ser ut och tolka denna. Kriminalvar-
den/Transporttjansten har faktagranskat den statistik som tagits fram.

Transporttjanstens verksamhet har delats in i inrikes- och utrikestransporter och
fokus i effektivitetsanalysen har lagts pa inrikestransporterna eftersom det i for-
sta hand ar de transporterna som berors av forslagen fran utredningen om trans-
porter av frihetsberbvade personer (dir. 2009:14 och dir. 2011:7). | den ut-
strackning som det varit majligt och tillampligt har analysen ocksa delats upp
pa langvaga respektive kortvaga (lokala) transporter samt efter vilken verksam-
hetsomrade som transporterna betjanar.

Transporttjansten bildades 1994 och verksamheten har under aren varierat nagot
i volym. Fram till &r 2002 har verksamheten beskrivits genom de data som pre-
senterades i Statskontorets rapport frdn 2003.” Den befintliga tidsserien har
kompletterats med data for aren 2003-2010 hamtade fran Kriminalvardens stati-
stikportal som finns pd myndighetens hemsida. | bilaga 2 finns tidsserierna re-
dovisade i tabellform. Hésten 2007 6vertog Transporttjansten transporterna vid
Kriminalvardens lokala verksamhetsstélle i Géteborg. Dessa transporter regi-
streras i databasen Levut och saknas i statistikportalen men ingar i Transport-
tjanstens kostnader. Transporterna i Goteborg behover alltsa laggas till Gvriga
de transporter som redovisas i sttistikportalen for att fa en korrekt bild av hela
verksamheten.

Begreppet transporterad person i Kriminalvardens statistik kan behéva forkla-
ras. En transporterad person ar en person som finns registrerad som transporte-
rad en viss delstracka med ett visst fordon. Samma person kan déarmed bli regi-
strerad som flera transporterade personer under en och samma resa. Transporte-
rade personer kan darfor vara fler &n antalet bestallda transporter utan att detta
nodvandigtvis innebar att flera personer medféljt i samma transport. Man kan
gora en jamforelse med en vanlig arbetsresa: Forst aker personen buss och byter
sen till sparvagn och sedan till ytterligare en annan sparvagn. Enligt definitio-

® Férutom Kriminalvardens transporter ror det sig om transporter for Migrationsverket,
Polisen, Statens institutionsstyrelse, Landstinget, Kustbevakningen, Tullverket och For-
svaret.

" Statskontoret (2003): Effektivitetsgranskning av Kriminalvérden, Statskontoret
2003:20, sid 255.
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nen i Kriminalvardens statistik skulle det ses som tre transporterade personer
trots att det bara ror sig om en person och en resa.

Skillnaden mellan transporterade personer och antal transporter bestar av tva
problem, dels att resan kan besta av flera delar och da kan samma person raknas
flera ganger. Antalet transporter ar ocksa problematiskt da Arvidsjaur ibland
raknar en tur och returresa som tva transporter. Bada matten ar alltsa problema-
tiska.

Detta leder till att det blir svart att avgora vad som ligger bakom férandringar i
antalet transporterade personer. Om antalet 6kar kan det t.ex. beror pa att antalet
utforda transporter faktiskt har 6kat. Men det kan ocksa bero pa att genomsnitts-
resan blivit langre med fler uppehall eller att Transporttjansten dndrat organisa-
tion sa att byte av fordon blivit vanligare.

2.3 Inrikestransporter

Resor och transporter

Som framgér av figur 2 har det totala antalet delresor® i inrikesverksamheten
under en foljd av ar pendlat kring en niva pa 40 000 per ar. Under de senaste
aren har nivan hojts till ca 44 000 delresor per ar. Orsaken &r bl.a. att Transport-
tjansten Overtog transporterna i Goteborg under hosten 2007. Trenden &r att an-
talet delresor 6kar under den studerade tidsperioden med ca 650 per ar. Fran
2001 har antalet delresor 6kat med 25 procent till 2010. En viktig faktor till ok-
ningen 2007-2010 ar Transporttjanstens dvertagande av resorna i Géteborg (ca
3 850 per ar).

8 Vi anvander hér begreppet delresor som synonym till begreppet transporterade klienter
i Kriminalvardens statistik eftersom vi anser att det battre speglar vad det faktiskt ror sig
om.
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Antal delresor iinrikesverksamheten
Antal
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Figur 2. Totalt antal delresor (transporterade personer) inrikes for aren 1998-
2010, totalt och varav Goéteborg

Transporterna i inrikesverksamheten kan delas upp i olika verksamhetsomraden.
Den storsta transportvolymen genereras inom det kriminalpolitiska omradet,
som innehaller transporter av gripna, anhallna, haktade och fangelsedémda,
samt transporter till och fran domstolar. Vidare ingar transport av s.k. kon-
traktsvardsdomda samt transporter med anledning av beslut av évervaknings-
namnd.

Utanfor det kriminalpolitiska omradet &r transporter enligt bestammelserna i
utlanningslagen (2005:716) den storsta gruppen. Det ror sig da om inrikestrans-
porter enligt utlanningslagen, som t.ex. transporter mellan forvar, fran forvar till
haktet och omvant.

Kriminalvardens transporttjanst utfor dven ett stort antal transporter av tvangs-
vardade personer. Dessa uppdrag utgor ca 10-15 procent av Transporttjanstens
transporter. Flertalet av dessa transporter ror personer som vardas enligt lagen
(1990:52) med sarskilda bestammelser om vard av unga (LVU) och lagen
(1988:870) om vard av missbrukare i vissa fall (LVM). Ovriga transporter sker
enligt lagen (1991:1128) om psykiatrisk tvangsvard (LPT) och lagen
(1991:1129) om rattspsykiatrisk vard (LRV).

Vérdena i tabellen nedan &r hamtade fran Kriminalvardens statistikdatabas och
visar totala antalet delresor per ansvarsomrade.® Det kriminalpolitiska omrédet

% Kriminalpolitiska omradet = transporter av anhallna, efter beslut av dvervaknings-
namnd, fingelsedémda, gripna, haktade, hamtning till domstol samt kontraktsvards-
démda. Tvangsvéard = transporter av klienter lydande under LPT, LRV, LVM samt
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star som synes for flertalet delresorna och har darmed stor betydelse for fluktua-
tionerna i det totala antalet transporter.

Ansvarsomra- 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
de

Kriminalpolitiska 23858 23812 23391 25054 27037 28834 29379 30628 29944 29541

Tvangsvard 6 706 6115 5200 4900 5761 6 058 5857 5610 4611 4462
Utlanningslagen 4641 6196 7 683 9771 8892 6887 8461 9163 9 949 10 423
Ovrigt 440 478 334 221 317 193 172 165 151 134
Totalt 35645 36 601 36 608 39 946 42 007 41972 43 869 45 566 44 655 44 560

Tabell 1. Antal delresor (transporterade personer) summerade for de olika an-
svarsomradena

Minskningen inom omradet tvangsvard mellan 2009 och 2010 kan delvis for-
klaras av att Transporttjansten under 2009 har fatt allt flera utrikesuppdrag, som
har medfort att resurser omférdelats fran inrikesverksamheten. Till detta kan
namnas att Kriminalvardens sakerhetsforeskrifter har andrats pa ett satt som
paverkar mojligheterna att stanna utanfor s.k. skalskydd. Detta kan ha medfort
langre transporter och mer komplicerade transportuppléagg. En annan forklaring
ar att man inforde en prioriteringslista 2010 som bl.a. ledde till att transporter
enligt socialtjanstlagarna prioriterades ner jamfort med tidigare.’® Det man kan
séga ar att transporter enligt utlanningslagen ligger hogre &n tidigare och att de
kanske ar mer resurskravande &n genomsnittet, t.ex. att varje transporterad per-
son kraver mer i form av ianspraktagna transportpass.

Absoluttalen i tabell 1 har omvandlats till andelar i figur 3. Av figuren framgar
att det kriminalpolitiska omradet svarar for merparten av delresorna. Dock har
andelen minskat fran 72 procent ar 1998 till 66 procent till 2010. Andelen av
delresorna har nastan fordubblats fran 13 till 23 procent. Andelen delresor som
galler tvangsvardade patienter har pendlat kring 15 procent, men har sjunkit till
10 procent for de tva sista aren. Det finns dven en 6vrig grupp som har minskat
sin andel fran 2 till narmare noll procent Gver tiodrsperioden.

LVU. Utlanningslagen = transporterade enligt utlanningslagen. Ovriga = militarer och
dvriga.
19 prioriteringslistan redovisas i bilaga 1.
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Ansvarsomradens andel av totala antalet transporter

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -

20% -

o III======I=I
0%

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

m Ovrigt m Utldnningslagen m Tvangsvard m Kriminalpolitiska omradet

Figur 3. Ansvarsomradens andel av totala transporter

Transportpass

Nar det galler inrikestransporter har Kriminalvarden de senaste aren fort stati-
stik dven Gver antalet genomforda transportpass.™ Ett transportpass ar en sam-
manhéngande tid under vilken en eller flera transporter genomférs. Det kan
ocksa definieras som den tid ett fordon &r i trafik under en dag.*® Enligt Krimi-
nalvardens statistikdatabas ar definitionen av ett transportpass anvandande av en
enskild transportbil under ett dygn. Normalt omfattar ett transportpass atta tim-
mar. Under ett transportpass/arbetsdag kan antalet resor variera beroende pa om
det ar langvaga eller kortvaga resor som gors.

| foljande figur visas antalet transportpass per ar under tidsperioden 1998-2010.
Antalet transportpass 6kade relativt kraftigt till ar 2005 och 2006 for att sedan
stabiliserat sig pa den hogre niva som etablerades 2005/2006. Darefter 6kade
antalet transportpass igen under 2010. Om man mater den linjara trenden 6kar
antalet transportpass med 200 per ar. Fran 2001 har antalet transportpass okat

1 Kriminalvardens statistikdatabas. Uppgifterna skiljer sig nagot fran de uppgifter som
presenteras i SOU 2011:7. Det galler framfor allt dren 2007-2008. Det 4r marginella
skillnader som beror pa att betankandet fick uppgifterna direkt fran databasen LIFT och
att ett litet bortfall kan ha skett i samband dérmed.

250U 2011:7, sid 243
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med 20 procent till 2010. Tillvaxten for antalet transportpass ar nagot lagre an
tillvaxten av delresorna (antalet transporterade personer).

Antal transportpass i inrikesverksamheten
Antal
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Figur 4. Antal transportpass per ar i inrikesverksamheten under perioden 1998
-2010 varav Goteborg (Levut)

Antal delresor per transportpass

Antalet delresor (dvs. transporterade personer enligt Kriminalvardens statistik)
per transportpass &r ett intressant nyckeltal i detta sammanhang. Det visar anta-
let resor som i genomsnitt genomfors per fordon och dag (da bilen anvands).
Nyckeltalet berdknas genom att dividera antalet transporterade personer i inri-
kesverksamheten med antalet transportpass.

Bade antalet delresor och antalet transportpass har dkat dver tiden. Som framgar
av figur 5 var antalet delresor (transporterade personer) per transportpass hogt
under slutet av 1990-talet. Darefter sjonk antalet for att ater stiga under 2008
och 2009. Trendlinjen visar att antalet delresor per tranportpass minskar svagt,
vilket man kan tolka som att effektiviteten i stort &r oférdndrad. Under de senas-
te fyra aren kan en viss dkad effektivitet skonjas da antalet delresor per trans-
portpass okade. Utvecklingen de senaste 3-4 aren skulle kunna indikera att man
har blivit battre pa att planera resorna och uppna samordningsfordelar i verk-
samheten.
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Antal transporterade personer per transportpass i

Antal inrikesverksamheten
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Figur 5 Antal transporterade/delresor per transportpass for aren 1998-2010

Det gdr inte att fa antalet transportpass uppdelat pa ansvarsomrade pa grund av
redovisningstekniska skal. En sadan uppdelning skulle annars kunna ge varde-
fullt underlag for att bedéma vad som forklarar den hittillsvarande utvecklingen
och hur den kan varderas fran effektivitetssynpunkt.

Bestallda transporter

Uppgifter om bestallda transporter finns fran och med ar 2005. For att gora en
rattvis jamforelse har transporterna som &r registrerade i databasen Levut for
Goteborg exkluderats eftersom bestallningarna av dessa inte ingar i statistikpor-
talen.

Ett matt har berdknats for att jamfora hur antalet delresor per bestalld resa har
utvecklats Gver tiden och for olika verksamhetsomraden. Mattet har beraknats
for varje verksamhetsomrade inom inrikesverksamheten genom att dividera an-
talet delresor med antalet bestéllda resor. Mattet har dock uppenbara brister pa
grund av att antalet transporterade personer, dvs. antalet delresor, omfattar flera
osékerhetsmoment.

En bestélld resa avser en transport fran dorr till dorr, vanligen géller det dessut-
om tur- och returresor. En Kkort resa innebéra att en bestallning kan Overens-
stamma med en delresa (transporterad person). En lang forflyttning med lunch-
uppehall eller 6vernattning raknas ocksa som en bestéllning, men kan utgdras
av tva eller flera delresor. Det registreras bara en bestéllning oavsett hur manga
lunchuppehall eller Gvernattningar som sker under resans gang. Returresor kan
inga i forsta bestéllningen eller ligga som en separat bestallning, bagge varian-
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terna forekommer. Manga av resorna avser rena flyttningar mellan tva anstalter
och da finns det inga returresor.

I genomsnitt ligger antalet delresor (transporterade personer) inom omradet
tvangsvard éver 2 medan transporter/antalet delresor enligt utlanningslagen och
inom det kriminalpolitiska omradet ligger mellan 1 och 1,5. Detta ska inte tol-
kas som att det ar fler personer per resa inom tvangsvarden utan det kan lika
garna handla om att det &ar langre resor med fler uppehall for lunch/évernattning.

Antal Antal transporterade personer per bestalld resa inrikes

3,00

2,50

2,00

1,50

1,00

0,50

0;00 T T T T T T T 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
= Kriminalpolitiska omradet

Tvangsvard Utldanningslagen

Figur 6. Antal transporterade personer per bestalld resa

Transporter av socialtjanstens klienter ar resurskravande for Transporttjansten,
vilket inte framgar av figuren ovan. Lagar reglerar nar transport maste ske, vil-
ket manga ganger minskar maojligheten till samordning. Manga transporter avser
forhandlingar i olika rattsinstanser dar tid och plats ar faststallt. Vid langa trans-
porter kan flyg komma att vara den enda mdjligheten att i tid fullgéra uppdra-
get. Transporttjansten samarbetar i hdg utstrackning med behandlingshemmen i
dessa fragor for att na sa bra l6sningar som majligt.™

Vid behandlingshemmen &r uppfattningen att klienterna stannar langre pa be-
handlingshemmet &n planerat, vilket till viss del indikeras av figuren ovan. Des-
sa klienter har prioritetsklass 4 vilket kan innebéara att de far vanta tills fler kan
aka med samma transport. Typfallet kan vara att Stockholmspolisen har gripit
en person pa kvallstid som ska till ett behandlingshem i Goteborg. Polisen fra-
gar narmaste behandlingshem om klienten far Gvernatta dar. Det kan sedan dr6-
ja innan fortsatt transport kan ske till Goteborg.

3 KV:s budgetunderlag 2008

Analys & Strategi ﬁ-WSP

27



Personal

Arsarbetare

Under 2009 och 2010 uppgick antalet arsarbetare inom inrikesverksamheten till
omkring 295 stycken. Antalet arsarbetare som utfor transporter inom inrikes-
verksamheten har pendlat omkring 230 stycken under perioden 2005-2010. Det
gar endast att fa uppgifter om detta fran och med 2005 enligt Kriminalvarden.

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Antal rsarbetare inrikes 236,6 229,5 246,5 281,0 297,3 2935
-varav transportorer 2232 2166 2328 269,1 2829 2764

Tabell 2. Antal &rsarbetareinom inrikesverksamheten

Okningen av Transporttjanstens personalresurser mellan 2006 och 2007 kan
hérledas till en organisationsforandring av transportverksamheten i Goéteborg.
Denna foréandring innebar att Transporttjansten overtog lokala transporter som
tidigare utforts av haktet Goteborg. Under ar 2007 har transportplaneringsfunk-
tionen tillfalligt forstarks infor verksamhetsforflyttningen till Arvidsjaur.™

Okningen av antalet arsarbeten mellan 2007 och 2008 berodde pa att ytterligare
personal dvertogs for de lokala haktestransporterna i Goteborg, att det férekom
en dubbelbemanning under 2008 som en foljd av omlokaliseringen av Trans-
porttjnstens planeringsfunktion till Arvidsjaur samt stabens flytt till Norrko-
ping samma ar. Transporttjansten uppges ocksa ha forstarkt sin organisation
bade vad géller utrikes- och inrikestransporter for att klara av den 6kade efter-
fragan pa resor.

Personalutnyttjande i forhallande till tillganglig tid

Kostnadseffektiviteten beror emellertid inte bara pa kostnaden for den enskilda
transporten. En annan viktig faktor ar graden av personalutnyttjande i forhallan-
de till tillganglig tid. Transporttjanstens personal kan i normalfallet inte anvén-
das for andra arbetsuppgifter inom Kriminalvarden.

Nyckeltalet berédknas genom att dividera antalet timmar som personalen utfort
transporter med totala antalet timmar enligt normal arbetstid.

| begreppet tillganglig tid ingar utbildning, dock inte langre utbildningar som
stracker sig 6ver nagra manader. All giltig franvaro ingar, dock inte langvarig
sjukfranvaro (langre an 2 manader).

¥ Kriminalvardens &rsredovisning 2007
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Tyvarr gar det bara att redovisa personalutnyttjande for aren 2009 och 2010 en-
ligt nu gallande definitioner. Det innebér att vardena for perioden 2005 till 2008
inte ar jamforbara med vérdena for 2009 och 2010. Graden av personalutnytt-
jandet i forhallande till tillganglig tid inom inrikes- och utrikesverksamheten har
pa grund av tekniska problem beréknats manuellt, vilket innebar att jamforelse-
tal med tidigare &r inte &r relevanta.” Tidigare raknades inte heller avstamning-
sévertid'® in som beréakningsgrund for nyttjandegraden.

Antal utférda timmar &r uppskattade och uppgiften &r darmed inte exakt. Den
uppskattning som gjorts innebar dock att personalutnyttjandet berdknas ha upp-
gatt till 91,5 procent av tillganglig tid ar 2009. For 2010 &r motsvarande utnytt-
jandegrad lika stor, 91,5 procent.

Totalt sett var man under dessa bada ar nagot effektivare inom andra delar av
Transporttjansten an inom inrikesverksamheten. Det var framfor allt utrikes-
verksamheten som bidrog till att personalutnyttjandet vid Transporttjansten to-
talt okade fran 92,4 till 94,1 procent mellan 2009 och 2010. | Goteborg (Levut)
sjonk personalutnyttjandet fran 93,7 till 92,5 procent fran 2009 till 2010. Perso-
nalutnyttjandegraden enligt tidigare berakningsgrund har hamtats fran arsredo-
visningarna for aren 2005-2008, uppdelad pa inrikes och utrikes.

2005 2006 2007 2008 | 2009 2010
Utforda totalt: 91,7% 92,1%
Varav inrikes 94% 96% 93% 93% | 91,5% 91,5%
Varav utrikes kv + mig 92% 93% 91% 90% 92,4% 94,1%
Varav Levut (Goteborg) 93,7% 92,5%

Tabell 3. Personalutnyttjande

En orsak till att personalutnyttjandet minskade under 2007 anges vara att antalet
transporter av personer enligt utlanningslagen 6kade. Manga av dessa transpor-
ter galler utkdrningar till flygplats och genomférs ofta under efternatten efter-
som andra alternativ saknas. Dessa uppdrag, som tidsméssigt ofta ar korta, &r
svara att kombinera med andra uppdrag senare under dagen.'” Utnyttjandegra-
den sjunker ocksa nar resor stélls in med kort varsel. Personalen frigors da, sam-
tidigt som det kan vara svart att ge den nya uppdrag under samma avstamnings-
period.

15 Kriminalvardens &rsredovisning 2009

16 Avstamningsovertid &r den arbetstid som en personal arbetar utéver ordinarie arbets-
tid under en viss period. Transportforare har flexibel arbetstid som réknas dver en tre
manaders period. Under den perioden ska de arbeta ett visst antal timmar. Om dessa
timmar Gverstiger det som ar avtalat utgar ersattning med évertid = avstamningsovertid
7 Kriminalvardens Arsredovisning 2007
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Kriminalvarden uppger att det &r svart att nd en hogre utnyttjandegrad av perso-
nalen, framst beroende pa de resor som med Kkort varsel blir installda. D& har
personalen blivit uppbokad, och dven om den frigors igen ar det svart att fa ut
den pa ett annat uppdrag, sarskilt under slutet av avstamningsperioden, dvs tre
manadersperioden. Till viss del forsvaras det genom att planeringen av transpor-
terna sker dagen innan de utfors. Det forekommer dven planering av transporter
samma dag som de utfors. Transporttjdnsten genomfor en resa som bestélls
samma dag om det finns tillgangliga resurser.

Kostnad

Kostnaden for personal har varit relativt konstant under perioden 1998-2010.
Ungefar 80 procent av den totala kostnaden for inrikesverksamheten har varit
personalkostnader. Personalkostnader bestar av lénekostnader, kurser och kon-
ferenser for personal, intern representation m.m.

Under den studerade tidsperioden var andelen personalkostnader som hdgst
1998 (86 %) och lagst 2005 (75 %). Under tva ar steg personalkostnaden kraf-
tigt relativt dvriga ar. Det var dels fran 2006 till 2007, dels 2007 till 2008. Fran
2006 till 2007 steg personalkostnaden fran 85 Mkr till 101 Mkr. En anledning
var att Transporttjanstens personalresurs okade med 19 arsarbetskrafter till totalt
325 (galler hela Transporttjansten). Okningen av antalet arsarbetskrafter kan
hérledas till organisationsférandring av transportverksamheten i Goteborg, som
innebar att Transporttjansten ombesorjer daven lokala transporter som tidigare
genomforts av hédktet Goteborg. Under 2007 forstarktes transportplanerings-
funktionen tillfalligt infor verksamhetsforflyttningen till Arvidsjaur.™®

Transporttjanstens personalresurs har mellan 2007 och 2008 6kat med 43 arsar-
betskrafter till totalt 368 (géller hela Transporttjansten). Antalet tillsvidarean-
stallda har dock bara 6kat med 28 till 347. Okningen av tjanster kan harledas till
ytterligare 6vertagande av personal fran omorganisationen i Géteborg, den dub-
belbemanning som har férekommit under 2008 som en féljd av omlokalisering-
en av Transporttjanstens planeringsfunktion till Arvidsjaur samt att stabens
samtidigt flyttades till Norrkoping. Transporttjansten har ocksa forstarkt sin or-
ganisation bade vad galler utrikes- och inrikestransporter for att klara av den
okade efterfragan pa resor.*

18 Kriminalvardens Arsredovisning 2007
19 Kriminalvardens Arsredovisning 2008
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For att mojliggora jamforelse av personalkostnaden mellan aren har kostnaden
raknats om till 2010 ars prisniva med hjélp av SCB:s lonestatistik for aren 2004
till 2010.%°

Personalkostnad i inrikesverksamheten
Mkr
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Figur 7. Personalkostnad inrikesverksamheten (Mkr)

Personalkostnad per transporterad person/delresa

Nyckeltalet personalkostnad per transporterad person/delresa, anger Transport-
tjanstens niva pa I6ner och formaner i relation till antalet transporterade. Detta
nyckeltal styrs dock mycket av Kriminalvardens definition av personalkostna-
der, l6neutveckling och antalet transporterade. Andelen fastanstéllda i forhal-
lande till timanstallda paverkar méjligheten att styra personalresurserna efter
efterfragan pa transportbehov.

Nyckeltalet beraknas genom att personalkostnaderna i 2010 ars prisniva divide-
rats med antalet delresor (transporterade personer) inrikes.

Av figur 8 framgar att personalkostnaden per delresa har okat totalt med 10 pro-
cent under perioden 2000 till 2010. Aren 2004-2006 utmérker sig genom lagre
kostnader per delresa an under 6vriga ar. Under denna period, framfor allt under
2004, 6kade bade antal transporterade personer/delresor och transportpass sam-
tidigt som personalkostnaden sjonk jamfort med aret innan. Under denna period
forefaller med andra ord effektiviteten ha okat jamfort med tidigare ar. Daremot

“Tabellen Genomsnittlig manadslén och grundlén inom statlig sektor efter yrke SSYK.

Analys & Strategi ﬁ-WSP

31



forefaller effektiviteten ha minskat nar man tog over transporterna fran Gote-
borg da nyckeltalet atergick till samma nivaer som i borjan av den studerade
tidsperioden. Denna tolkning maste dock omgardas med stora reservationer ef-
tersom statistiken ar svartolkad och det kan finnas andra orsaker an de vi kanner
till som forklarar svangningarna i nyckeltalet.

Om man jamfor med andra verksamhetsomraden inom Kriminalvarden, som
héktesverksamheten, kan man konstatera att personalkostnaden per producerat
varddygn har 6kat med 25 procent under perioden 2005 till 2010 (dataserierna
borjar forst vid 2005 i statistikportalen). Motsvarande period har kostnaden per
transporterad person oOkat med 34 procent. Transporttjdnsten uppvisar med
andra ord en samre effektivitetsutveckling an héktesverksamheten utifran en
oversiktlig jamforelse per producerad enhet.

kr Personalkostnad per transporterad person
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Figur 8. Personalkostnad per transporterad person (kr)

Resor

Transporttjansten stravar enligt Kriminalvarden efter att utféra sa manga trans-
porter som mojligt pa det satt och vid den tidpunkt som bestéllaren 6nskar. An-
talet bestéallningar har varit relativt stabilt under perioden, vilket &ven géller an-
talet delresor (transporterade personer). Att antalet delresor ar fler &n antalet
bestallningar beror pa att en transport, som tidigare framgatt, kan raknas som
tva eller flera transporterade personer vid lunch och 6vernattningsavbrott.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Bestéllningar inri-
kes

Antal transporte-
rade personer

25396 27928 28937 27816 27968 27932 27527 27 300

36608 39946 42007 41972 41692 41724 40805 40643

Tabell 4. Antal bestallda resor och antal transporterade personer/delresor
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| arsredovisningen 2006 gjordes en beddmning av om uppdragen genomfordes i
tid. Sedan bdrjan av januari 2006 har de bestéllningar som inte kunnat utféras
efter 6nskemal markerats i sdrskild ordning. En sammanstallning visar att
Transporttjansten lyckats na malen for bestallningar av transporter enligt utlan-
ningslagstiftningen. Uppdragen fran bestéllande polismyndighet utfors nastan
alltid, eller till 96 procent, vid den tidpunkt som bestéllaren 6nskat. For bestall-
ningar fran hakten och anstalter, dvs. inom Kriminalvardens ansvarsomrade, ar
resultatet sdémre. Antalet transporter som inte utfors enligt bestéllarens énskan
uppgar till 16 procent for bade bestallningar fran hakte och anstalt.

Det finns enligt arsredovisningen fran 2006 flera orsaker till att Transporttjans-
ten inte klarade det uppsatta malet for bestallningar fran hakte och anstalt. Den
framsta anledningen var att resurserna inte alltid racker till, och vid prioritering-
ar gick alltid personer enligt utlannings- och socialtjanstlagarna fére Kriminal-
vardens personer. Detta gallde fram till att man inférde prioritetslistan for nagot
ar sedan da personer inom socialtjanstlagarna inte langre var prioriterade. Bris-
ten pa Overnattningsplatser och svarigheten till transportbyten gor ocksa att
framforallt langvaga transporter kan vara omdjliga att utfora efter Gnskemal.
Dessutom sammanfaller inte alltid bestallande myndighets onskemal om trans-
port med mottagande myndighets mdjlighet att ta emot personen, exempelvis
vid ankomst sent pa dagen. Transporttjansten skjuter ibland pa uppdrag av eko-
nomiska orsaker, framst vid flygningar och langvaga transporter, da det finns
majlighet till samordning om man véntar nagon dag.

Géllande den genomsnittliga tiden for &rendehanteringen &r denna enligt Krimi-
nalvarden beroende pa om Polisen har varit ute i god tid med en bestallning el-
ler inte. Enligt Kriminalvarden ar det med andra ord inte ett matt pa om Trans-
porttjansten har varit effektiv eller inte. En lang handlaggningstid innebér oftast
att den planerade resan kan goras mer kostnadseffektiv. Detta med anledning av
att det vid en langre framforhallning finns ett storre utbud av resealternativ, vil-
ket oftast innebar en lagre kostnad for resan. Uppgift om den genomsnittliga
handlaggningstiden finns inte i befintliga system. Kriminalvarden anger att man
har patalat detta fér departementet.

Reskostnader

| reskostnader ingar kostnader for charterflyg samt biljettkostnader for personal
och Klienter vid reguljara transporter. | nedanstaende tabell visas de faktiska
reskostnaderna. Né&r alla kostnader summeras har omféringskostnader for mark-

2! Kriminalvardens &rsredovisning 2008

Analys & Strategi @WSP

33



transport subtraherats frén resekostnaden.?” Kostnaden har nastan halverats frén
2003 till 2010. Nedgéangen har skett framfor allt fran ar 2007 och framat. Efter-
som minskningen ar s pass kraftig paverkar det dven reskostnaden per trans-
porterad person och per transportpass.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Resekostnader 11 11 12 10 10 10

fast pris KPI 716 137 564 783 9694 440 281 7411
Reskostnad per

transporterad per-

son/delresa 320 279 299 257 221 229 230 166
Reskostnad per
transportpass 1069 964 1025 871 790 838 859 580

Tabell 5. Reskostnad totalt i fast pris (kkr) samt per transporterad person och
per transportpass(kr)

Vi har data for antalet inrikes flygresor och antal transporterade personer for
aren 2009 och 2010. Kriminalvarden har utifran fakturor raknat antalet flygresor
for dessa tva ar. Ar 2009 genomférdes 211 flygresor som transporterade 638
personer till en kostnad pa 6,6 miljoner kronor. Omfattningen sjonk till 2010 da
150 flygresor transporterade 442 personer till en kostnad av 4,4 miljoner kronor.

Resultatet per resa och transporterad person visar att kostnadseffektiviteten
inom flygverksamheten har tkat. Flygkostnaden per transporterad person med
flyg har sjunkit fran 10 300 till 9 900 kr (I6pande pris) medan antalet flygtrans-
porterade personer per flygresa ar oférandrad. Kostnaden per flygresa har sjun-
kit fran 31000 kr till 29 000 kr. Om man daremot slar ut kostnaden pa alla
transporterade personer, inklusive transporterade med bil, har kostnaden sjunkit
fran 230 kronor till 166 kronor per transporterad person mellan 2009 och 2010.

Detta tyder pa att Transporttjansten har styrt resande till billigare resor och
darmed ett effektivare resursutnyttjande. Enligt uppgift fran Kriminalvarden var
minskningen temporar, da volymen ater kade under 2011. Ungefar 70 procent
av de transporterade ar haktade eller fangelsedémda och 20 procent &r transpor-
ter enligt LVU och LVM forde tva aren statistiken om flygresor omfattar.

Fordonskostnad

Transporttjanstens fordonspark bestar framst av minibussar och eskortbilar. | en
buss kan tre transportérer och maximalt fyra personer fardas. Transporttjansten
har idag tillgang till ett 60-tal fordon. Skillnaden mellan 2008 och 2009 forkla-

%2 Detta beror pa en uppgorelse mellan Kriminalvarden och Migrationsverket dar den
senare betalar ett a-pris per transport for att tdcka administrativa omkostnader.
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ras av dels att en del bilar som bestélldes/inkdptes 2008 levererades sa pass sent
att kostnaden bokfordes pa 2009, dels att bilarna i den lokala transportverksam-
heten i Goteborg som startade hésten 2007 fordubblades ar 2009.

Ar Antal fordon
2007 56
2008 58
2009 69
2010 62

Tabell 6. Antal fordon inom Transporttjansten

Kriminalvardens fordon kors i genomsnitt 60 000-70 000 mil innan de byts ut.
Omkring 20 procent av fordonen har gatt 50 000 mil eller mer. Nackdelarna
med en hart utnyttjad fordonspark anges vara dels reparationskostnader och
planeringsproblem nar fordonen sétts ur drift, dels forhojda sékerhetsrisker vid
plotsliga driftstopp.? En del av dessa problem minimeras genom att vissa av de
utrangerade fordonen blir reservbilar som utnyttjas vid problem med de ordina-
rie. Det innebér att man kan uppratthalla en kontinuitet i fordonsparken.

I normalfallet finns det 4 platser for personer i varje bil, vilket antas vara fallet i
denna berékning av antalet tillgdngliga transportplatser i fordonen. Totala anta-
let fordonsplatser visas i tabell 7 nedan. En bil tillhor ett billag om 3 personer
och &r knuten till dem i verksamheten. Ett billag ar i tjanst 5 dagar i veckan,
oftast mandag-fredag. Detta &r bl.a. en foljd av att bemanningen &r mindre pa
hékten och anstalter under helger, vilket innebdr att man forsoker undvika
transporter under dessa tider. Det finns dock billag med scheman onsdag-
sondag.

Enligt Transporttjanstens manadsrapporter uppgar utnyttjandegraden av fordo-
nen till Gver 90 procent. Varje fordon far varje manad ett tankt antal timmar
som ska utféras utifran ett schema dar hansyn tas till langre verkstadsbesok
m.m. Varje manad lamnas sedan en kérjournal pa utford tid. Utford tid dividerat
med tankt tid blir fordonsutnyttjande. Det ar saledes ett eget internt nyckeltal
som inte sager nagot om belaggningsgraden. WSP har darfor skapat ett eget
nyckeltal som anger antalet transporterade personer per plats i fordonet.

En &rsarbetare &r verksam under 45 arbetsveckor.** Antalet tillgangliga trans-
portplatser redovisas i tabell 7 nedan. Berakningen bygger pa att fordonens ut-
nyttjande foljer en arsarbetare. Foljande tabell visar utnyttjandegraden i for-
donsparken, dvs. antalet transporterade personer i inrikesverksamheten dividerat
med antalet tillgangliga platser per ar. Utnyttjandet uppvisar en minskande trend

2% Kriminalvardens budgetunderlag 2011, s 50.
2 Enligt ESV:s definition av en arsarbetare. En transportforare har ca 208 arbetsdagar
per ar.
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som skulle kunna pavisa en minskad effektivitet. En del forklaras av redovis-
ningsproblem rérande antalet fordon, vilket borde innebéra att utnyttjandegra-
derna 2008 skulle behdva justeras ner och upp for 2009 (se kommentar angaen-
de tabell 6 ovan). En oséker slutsats ar att fordonsutnyttjandet har blivit samre
de senaste ar, vilket till viss del kan forklaras av att ett visst antal fordon Gver-
togs 2008 av Transporttjansten fran lokala verksamhetsstéllet Goteborg.

2007 2008 2009 2010

224 232 276 248
50 400 52 200 62 100 55 800

Kalkylerat antal platser per dag
Kalkylerat antal platser per ar

Antal transporterade perso-
ner/tillganglig plats 87% 87% 72% 80%

Tabell 7. Antal transporterade personer per tillganglig plats

Fordonskostnaden fordelas pa drivmedel, forsakringar, service/reparationer,
dack, tvatt etc. Fran Kriminalvardens manadsrapporter har fordonskostnaden
inhamtats for aren 2003 och 2010. Fordonskostnaden har raknats om till fast
pris med ledning av KPI. | foljande tabell har fordonskostnaden dividerats med
samtliga delresor (transporterade personer) respektive transportpass. Det inne-
béar att vi gor antagandet att samtliga transporter sker med bil, vilket inte &r fal-
let i praktiken. Dock ar andelen flygresor valdigt 1ag jamfort med andelen som
transporteras med bil varfor nyckeltalen inte paverkas namnvart av denna for-
enkling.?

Fordonskostnaden per transporterad person har dkat med drygt 20 procent fran
2003 till 2010. De tre senaste aren har dock kostnaden legat pa en ndgorlunda
stabil niva. Detsamma galler fordonskostnaden per transportpass som uppvisar
en fordonskostnadsokning pa knappt 30 procent for perioden 2003-2010. Anta-
let transportpass har 6kat med 16 procent under perioden.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fordonskostnad

(kkr) fast pris KPI 7472 7447 9113 9587 9747 11206 11389 11032
Fordonskostnad

per transporterad

person 204 186 217 228 222 246 255 248
Fordonskostnad
per transportpass 682 645 743 775 794 899 951 863

Tabell 8. Fordonskostnad totalt i fast pris (kkr) samt per transporterad person
(kr) och per transportpass (kr)

%5 Eor ren 2009 och 2010 (for vilka vi har data for flyg) férandras kostnaden med 5
kronor som mest om man subtraherar antalet klienter som fldg.
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En effektivitetsvinst som uppstatt & omférdelningen fran reskostnader (flyg) till
kostnader for biltransporter. Summan av reskostnaden och fordonskostnaden
har varierat i fast pris mellan 18 och 21 miljoner kronor per ar. | stora drag bor
man kunna konstatera Summan av res- och fordonskostnaden per transporterad
person har varit sjunkande under perioden 2003-2010. Det tyder pa att verk-
samheten har varit effektiv.om man ser till fardmedelskostnaden (summan av
res- och fordonskostnaden) totalt. Den har sjunkit fran 524 kr per transporterad
person ar 2003 till 414 kr ar 2010 om man lagger ihop res- och fordonskostna-
den per transporterad person (tabell 5 och tabell 8).

Lokaler

| begreppet lokalkostnad ingar kostnader for lokalhyra, kopta lokalvardstjanster,
el, vatten, uppvarmning och ovriga lokalkostnader. Detta &r till stor del fasta
kostnader som inte gar att paverka pa kort sikt som t.ex. hyresavtal och liknan-
de. Det har dven pagatt arbete att fornya lokalerna vilket paverkar kostnaderna
pa sikt.

Under 2000-talet har Transporttjanstens lokalkostnader fordubblats fran
1,7 Mkr &r 2001 till 3,5 Mkr &r 2010. Aven vid en indexering med KPI% har
kostnaderna Okat kraftigt, i relativa tal ror det sig om en 6kning med ndrmare 75
procent. En orsak till det hoga vardet for 2009 ar att lokalkostnaden for Arvids-
jaur for 2008 delvis ar ford som lokalkostnad for 2009. Differensen mellan 2008
och 2009 &r alltsd mindre i verkligheten an vad som framgar av Kriminalvar-
dens redovisning.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Lokalkostnader i

2010 ars prisniva

(kkr) 2507 2360 2565 2687 2768 2848 3885 3545
Lokalkostnad per

transporterad per-

son 68 59 61 64 63 63 87 80
Lokalkostnad per
transportpass 229 204 209 217 226 229 324 277

Tabell 9. Lokalkostnad totalt i fast pris (kkr) samt per transporterad person
(kr)och per transportpass (kr)

Lokalkostnaden per producerad delresa (transporterad person) har pendlat kring
60-65 kronor per resa, men steg kraftigt 2009 och 2010. Detsamma géller om
man staller lokalkostnaderna i relation till antalet transportpass. Detta beror pa
att lokalkostnaderna 6kade kraftigt samtidigt som antalet transporterade perso-
ner sjonk under 2009 och 2010. En orsak kan vara lokalkostnader for Arvidsjaur
som tillkom under dessa ar och som uppgick till ca 680 000 kr 2010. Mer om

%6 Konsumentprisindex (KP1) drsmedeltal, efter varu-/tjanstegrupp 04 Boende.
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etableringskostnaderna i Arvidsjaur beskrivs i avsnitt 2.6. Nyckeltalen visar att
effektiviteten i Transporttjanstens lokalanvandning varit i stort sett oférandrad i
borjan av 2000-talet, men att den sjunkit for aren 2009 och 2010. Huvudforklar-
ingen forefaller vara att lokalkostnaderna for den nyetablerade planeringsfunk-
tionen i Arvidsjaur &nnu inte har kompenserats med besparingar i andra delar av
verksamheten.

Transportuppehall

Utover lokaler for administration, personal etc. har Transporttjansten dven ett
behov av lokaler for klienter i samband med Gvernattningar och andra uppehall i
transporterna. Transporttjansten har inte nagra egna lokaler till forfogande for
sadana behov. De lokaler som anvands ingar i 6vriga Kriminalvardens normala
drift. Ovriga delar av Kriminalvarden har i uppdrag att bistd med platser da
Transporttjansten har behov i syfte att framja ett maximalt utnyttjande av Kri-
minalvardens platser. Vidare anvands andra lokaler &n Kriminalvardens lokaler
vid transporter, exempelvis polisarrester, behandlingshem, forvar o dyl.

Enligt Kriminalvardens statistikportal ar definitionen av ett transportuppehall att
det sker nar en Klient &r inskriven i ett hékte och transporteras t.ex. till ett annat
héakte for forflyttning, till rattegang eller sjukhus och man behover gora ett up-
pehall i transporten for att exempelvis ata eller sova. Sadana uppehall forsoker
man gora vid ett hakte och klienten skrivs da tillfalligt in pa det haktet under
maltiden eller sovtiden. Transportuppehallen paverkar antalet resor eftersom
personal ibland byts vid uppehallen, vilket leder till att den fortsatta resan rak-
nas som en ny transport.

Enligt statistikportalens data minskade antalet transportuppehall som gjordes pa
landets hakten under perioden 2005 till 2010. Det ar emellertid svart att tolka
dessa uppgifter. Under sommaren 2010 var t.ex. haktet i Jonkdping stangt pa
grund av reparationer och Gvernattningarna skedde da i polislokaler som inte
omfattas av statistiken.

Statistiken Gver antalet transportuppehall avser enbart héktade klienter som é&r
hamtat fran Kriminalvardens statistikportal. Den visar att antalet transportuppe-
hall har halverats fran 2005 till 2010, fran 0,7 till 0,35 transportuppehall per
transporterad person.”’ Det innebér att man under de senaste &ren har forsokt
hélla klienterna pa resande fot istéllet att gora uppehall. En anledning kan vara
det arbete som Kriminalvarden i stort har lagt pa sékerhetsarbetet. Vissa av up-
pehallen har skett i lokaler som inte har det skalskydd som erfordras idag. Anta-

2" For &r 2010 har vérdena nedan korrigerats med antalet 6vernattning som gjordes i
haktet i Jonkdping sommaren 2009 (ca 500).
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let transporter av haktade har okat fran 7 300 till 9 400 samtidigt som antalet
transportuppehall har minskat fran 5 000 till 3 300.

Ovrigt
| 6vriga driftkostnader ingar bl.a. kostnader for telefon, post, forbrukningsartik-
lar osv. Dessa kostnader har 6kat med 25 procent i fast pris sedan 2003. Utveck-

lingen de tva senaste aren ar med storsta sannolikhet effekt av att Transport-
tjansten har byggt upp en ny verksamhet i Arvidsjaur.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Ovriga driftkostnader
(2010 ars pris kkr)
Ovriga driftkostnader

4537 2942 4880 3784 4321 2782 5506 5696

124 74 116 90 98 61 123 128
per transporterad person

Ovriga driftkostnader
414 255 398 306 352 223 460 446
per transportpass

Tabell 10. Ovriga kostnader totalt i fast pris (kkr) samt per transporterad per-
son (kr) och per transportpass (kr)

Sammanvéagning av kostnaderna

Totala kostnaden for inrikesverksamheten har indexerats till 2010 ar prisniva
med hjalp av KPI for att méjliggora en jamforelse med borjan 1998, dvs. da
Statskontorets serie borjar. Indexeringar av personalkostnader, lokalkostnader
och dvriga kostnader har alltsa gjorts med KPI och inte med indexeringsserier
for de olika kostnadsslagen.

Totala kostnaden for Transporttjanstens inrikesverksamhet har i fast prisniva
Okat med knappt 70 procent sedan 1998 (knappt en fordubbling i I6pande pris-
niva). | kostnaderna i féljande diagram ingar dven finansiella kostnader och av-
skrivningar (3-6 procent av totalkostnaden beroende pa ar) och omforing av
marktransporter (se reskostnader). Verksamhetens kostnader har stigit succes-
sivt under hela perioden fran 1998, men aren 2007 till 2009 utmarks av en acce-
lererande kostnadsutveckling. En stabilisering tycks ha skett ar 2010.
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Figur 9. Total kostnad for aren 1998-2010 (Mkr)

Total kostnad per transporterad person och transportpass

I genomsnitt har kostnaden per delresa (transporterad person) dkat med 80 kro-
nor per ar medan kostnaden per transportpass har 6kat med 290 kr per ar.

Det ar personalkostnaderna som har storst paverkan pa totalkostnaden. | féljan-
de diagram visas totala kostnaden fordelat pa delresa (transporterad person) och
transportpass. Kostnaden per transportpass har Okat sedan Transporttjansten
dvertog transporterna fran lokala verksamhetsstallet i Goteborg samt genom att
planeringsfunktionen flyttades till Arvidsjaur. Detta ar tva forandringar som
forsamrat kostnadseffektiviteten atminstone pa kort sikt. Det ar formodligen
inkorningsproblem som medfért 0kade kostnader. Kostnaden sjunker for 2010,
vilket tyder pa att utvecklingen mot forsamrad effektivitet stoppats upp. De
narmaste aren framadver far utvisa om den rationaliseringspotential som bedémts
ligga i de genomforda omorganisationerna kommer att kunna infrias.
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kr Total kostnad per transporterad person och transportpass
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Figur 10. Total kostnad per transporterad person och per transportpass (kr)

Total kostnad per arsarbetare

Kostnaden per arsarbetare inom inrikesverksamheten har varit relativt stabil de
senaste aren och legat pa ca 550 000 kr med undantag for 2006. Att den totala
kostnaden per arsarbetare ar i stort sett oforandrad visar framfor allt att 16ne-
kostnaderna (87 % av totala kostnaden 2010) utvecklats i takt med inflationen
(oférandrade i fast pris) och att andra kostnadsposter som lokaler och fordon
inte utvecklats sa starkt i positiv eller negativ riktning att det paverkar nyckelta-
let.

Huvuduppgiften for Transporttjansten ar att transportera frihetsberévade och ett
sammanfattande matt 6ver Transporttjanstens kostnadseffektivitet ar att studera
den totala kostnaden per delresa (transporterad person). Fran 2006 till 2009
Okade nyckeltalet med knappt 30 procent. Med storsta sékerhet har de omorga-
nisationer som genomforts inom Transporttjansten paverkat nyckeltalet. En
marginell forbattring kan ses mellan 2009 och 2010. Det ar for tidigt att saga
om inkdrningsproblem som alltid foljer vid storre organisationsférandringar
klingat av.

For bestallningar som ror transporter enligt socialtjanstlagarna, lag om vard av
unga (LVU), lag om vard av missbrukare (LVM), lag om psyKkiatrisk tvangsvard
(LPT) och lagen om rattspsykiatrisk vard (LRV) finns restriktioner gallande tid
for forvarstagning som inte far dverskridas. Pa grund av begréansningar nar det
galler dvernattning pa hékte utfors sadana langre transporter ofta med taxiflyg,
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vilket paverkar kostnaderna negativt. Antalet flygresor minskade 2010 jamfort
med 2009, vilket kan vara en delforklaring till den forbattrade kostnadseffekti-
vitet som noteras mellan dessa bada ar.

WSP beddmning om inrikestransporter

Personal

Inrikesverksamheten har ett hogt personalutnyttjande som med den definition
Kriminalvarden anvander uppgar till knappt 92 procent. | personalutnyttjande-
graden ingar enligt Kriminalvardens definition &ven kortare utbildningar och
sjukfranvaro. Enligt arsredovisningen 2010 har sarskilda utbildningar genom-
forts for bilférare och transportledare. Under 2010 har antalet deltagare i dessa
utbildningar varit 264 respektive 118 vilket paverkar utnyttjandegraden. Den
totala sjukfranvaron i forhallande till den tillgangliga arbetstiden var 4,6 procent
ar 2010 for Kriminalvarden som helhet (inte enbart Transporttjansten). Lang-
tidsfranvaron var 2,0 procent men den ingar inte i berdkningen av resursutnytt-
jandegraden. Sammantaget gor WSP den bedémningen att personalen utnyttjas
pa ett effektivt satt och att arbetstidsavtalet och mojligheten till att 1ana personal
mellan inrikes- och utrikesverksamheten bidrar till detta.

Personalkostnaden per delresa (transporterad person) har legat relativt stabilt
med undantag for nagra ar i mitten pa 2000-talet. Da verkade effektiviteten 6ka
matt som personalkostnad per delresa. En forklaring var att delresor 6kade utan
att personalinsatserna ¢kade i samma omfattning. Utvecklingen av nyckeltalet
bréts 2007 da nagra omorganisationer paborjades. Det brukar ta nagra ar innan
nya omfattande organisationsandringar ger resultat i form av dkad effektivitet
och detta tycks vara fallet aven for Transporttjansten. Utifran nyckeltalet perso-
nalkostnad per transporterad person/delresa har effektiviteten forsamrats sedan
2007. Personalkostnaden dkade mer mellan 2007 till 2008 &n antalet transporte-
rade personer/delresor. Under perioden 2008-2010 kan ingen forandring i effek-
tiviteten utldsas.

Reskostnader

Om man slar ihop reskostnader (biljetter) och fordonskostnader marks en 6kad
kostnadseffektivitet matt i kostnad per delresa (transporterad person) och per
transportpass. Biljettkostnaderna per delresa har halverats sedan 2003. En mins-
kad anvandning av flyg som transportmedel kan vara foérklaringen. Det har
medfort en 6verflyttning fran flyg till bil, vilket innebér att den totala reskostna-
den (biljett- och fordonskostnad) har sjunkit per delresa (transporterad person).
Bedomningen &r att Transporttjansten har blivit kostnadseffektivare genom att
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valja farre resor med flyg. Detta verkar dock vara av tillfallig karaktar da antalet
flygresor okat under 2011 enligt kontakt med Kriminalvarden.

Fordon

Antalet delresor (transporterade) per tillganglig plats har sjunkit fran 87 procent
ar 2007 till 80 procent 2010. Bakom denna utveckling ligger sannolikt att fler
fordon tillforts verksamheten genom 6évertagandet av lokaltransporterna i Gote-
borg som skedde hosten 2007. WSP:s bedomning &r att nyckeltalet indikerar att
fordonsutnyttjandet har blivit samre aven om en utnyttjande grad pa 80 procent
4r hogt™®. Med tanke pé att personalutnyttjandet &r hdgt kan det dock vara svart
att 6ka fordonsutnyttjandet utan att 6ka antalet transportdrer. Antalet kérda mil
uppgar till i genomsnitt 8000 mil per &*. En privatperson kor ca 1 500 mil per
ar. Mot bakgrund av att Transporttjanstens fordon anvands i den dagliga trans-
portverksamheten aret om bedéms korstrackan som relativt lag.

Lokaler

Lokalkostnaden har i fast prisniva ¢kat med 75 procent fran 2001. Dock ar
kostnaden forhallandevis stabil om man slar ut lokalkostnaden pa delresor eller
transportpass. En mérkbar 6kning av kostnaden per delresa sker under 2009 och
2010. En orsak ar att flytten av planeringsfunktionen till Arvidsjaur innebar att
Transporttjansten fick mer lokaler, vilket pa kort sikt paverkar kostnadseffekti-
viteten negativt.

Sammantaget

Pa det stora hela bedoms Transporttjansten forvalta sina resurser relativt effek-
tivt. Personalutnyttjandet ar hégt dven om viss utbildning och sjukfranvaro in-
gar. Valet av transportmedel har blivit mer effektivt utifran ett kostnadsperspek-
tiv. Lokalkostnaderna har dock okat i och med flytten av planeringsfunktionen
till Arvidsjaur. Totala kostnaden per transportpass minskade under perioden
2001 till 2006 for att darefter 6ka. En forklaring till detta ar just flytten till Ar-
vidsjaur som medfort extra uthildning och dubbel lokalyta som 6kar kostnaden
per transportpass.

Vid en jamforelse med haktesverksamheten inom Kriminalvarden har bada
verksamhetsomraden okat totalkostnaden med 34 procent per producerad enhet
i I6pande pris (varddygn respektive transporterad person). Trots en snabbare

%8 Som jamforelse kan namnas att tomkérningsandelen i en logistisk bransch som last-
bilstrafiken &r tomkdrningsandelen 40 procent (Energimyndigheten 2011).
2 Antalet kérda mil & 2009 var 550 000 mil och antalet bilar 69 stycken.
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utveckling av personalkostnaden har Transporttjansten samma utveckling som
Kriminalvarden i stort pa totalnivan. En forklaring bor vara att reskostnaderna
har minskat och végt upp de 6kade personalkostnaderna.

2.4 Utrikestransporter

Kriminalvarden utfor ett stort antal utrikestransporter. Flertalet av utrikestrans-
porterna har sin grund i utlanningslagen (2005:716) och innebéar transporter i
samband med verkstallighet av avvisnings- eller utvisningsbeslut. Ett exempel
harpa ar transporter som avser darenden som Migrationsverket 6verlamnat till
polismyndigheten enligt utlanningslagen.

Andra typer av transporter som Kriminalvarden utfor i utlanningsarenden sker i
samband med verkstallighet av polismyndighets beslut om avvisning samt all-
man domstols beslut om utvisning pa grund av brott. En ytterligare kategori ar
transporter vid verkstéllighet av Sékerhetspolisens beslut om avvisning eller
utvisning i sakerhetsarenden. Kriminalvarden utfor dven utrikestransporter inom
ramen for internationellt straffrattsligt samarbete samt av tvangsvardade perso-
ner.

Vid utrikestransporter utser Transporttjansten transportpersonal och transportle-
dare for varje resa. Inom Europa bestar bemanningen av tva personer. Vid resor
till Asien, Afrika och Amerika ar det normalt tre medféljande per resa. Nar det
géller chartrade utrikesresor varierar bemanningen fran en till tre personer per
klient. 1 bemanningen kan saval kriminalvardspersonal som polispersonal inga.
Polis medverkar enbart om det finns behov av férhandling med mottagande
land. Alla Dublinarenden® sker t.ex. utan polismedverkan. Om méjligt ska en
av tjansteménnen vara av samma kon som den som ska transporteras. Persona-
len &r normalt civilkladd.

Transporter inom landet i samband med utrikestransporter i verkstallighetsaren-
den, daribland transporter till flygplats, redovisas i ekonomiskt hdnseende som
utrikestransporter, men i 6vrigt vanligen som inrikestransporter.

Antal transporterade

Det bor betonas att en transporterad person inom utrikesverksamheten avser
resa fran dorr till dorr till skillnad fran definitionen av en transporterad person i
inrikesverksamheten.

%0 Ett s.k. Dublindrende innebér att om en person har sokt asyl i ett annat land &n Sveri-
ge, ska det landet fortsatta att prova asylarendet
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Kriminalvardens statistiska underlag® betraffande antalet personer transporte-
rade inom utrikesverksamheten kategoriseras utifran hur transporterna finansie-
ras. Transporttjanstens utrikestransporter finansieras dels via Migrationsverkets
anslag, dels via Kriminalvarden. Migrationsverkets anslag bekostar utresa ur
Sverige for utlanningar som avvisats eller utvisats enligt beslut av regeringen,
Migrationsverket, migrationsdomstolarna, Migrationsoverdomstolen eller po-
lismyndighet med st6d av utlanningslagen. Ovriga transporter bekostas av Kri-
minalvarden, dvs. transporter vid utvisning pa grund av brott, i sakerhetséaren-
den samt transporter i samband med internationellt straffrattsligt samarbete.

Foljande figur visar att inom Kriminalvardens ansvarsomrade kan en svag 6k-
ning i antalet transporterade personer skonjas (25 stycken per ar). Det ar framfor
allt resor klassade som Overforing av straffverkstéllighet som har dkat under
tidsperioden. Inom Migrationsverkets ansvarsomrade pendlar antalet transporte-
rade personer véldigt mycket. Med tanke pa att utvecklingen runt om i varlden
paverkar efterfragan, kan dessa fluktuationer uppstd. En svag nedattrend kan
skonjas for perioden 1998-2010 medan trenden ar starkt stigande for perioden
2006-2010 (minskning med 20 personer per ar vid en linjar trendberakning).

Antal transporterade personer i utrikesverksamheten
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Figur 11. Antal transporterade personer i utrikesverksamheten

3 Kriminalvardens statistikportal. Uppgifterna skiljer sig nagot fran de uppgifter som
redovisas i betdnkandet. Anledningen hartill synes vara att kategoriseringar och termi-
nologi inte &r enhetliga.
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Anledningen till den kraftiga minskningen ar 2006 var att en tillfallig asyllag
tradde ikraft den 15 november 2005. Syfte var att ge framforallt barnfamiljer
som vistats lange i Sverige utan att avvisningsbeslut kunnat verkstéllas en chans
till en ny prévning av asylansdkan. Tidigare uppgick antalet klienter som sokt
men inte beviljats asyl till i snitt 200 per manad. Under tiden som den tillfalliga
lagen var i kraft avvisades i snitt 60 personer per manad.

Personal

Antal

Antalet arsarbetare inom utrikesverksamheten uppgar till 122 ar 2010, varav 99
ar transportorer. Av dessa arbetar 27 inom Kriminalvardens ansvarsomrade och
95 inom Migrationsverkets ansvarsomrade.

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Antal arsarbetare utrikes 76,4 76,5 78,5 87,0 112,7 121,5
- Kriminalvarden 173 241 20,6 21,5 24,5 26,7
- Migrationsverket 59,1 52,5 57,9 65,5 88,2 94,8

Tabell 11. Antal &rsarbetarei utrikesverksamheten uppdelat pa ansvar somrade

| tabellen ovan har vi fordelat administratérer pa Kriminalvardens och Migra-
tionsverkets ansvarsomrade med hjélp av deras andel av totala kostnaden. Anta-
let anstallda transportérer har Okat kraftigt under de tva senaste aren, vilket
framgar av foljande figur. Antalet arsarbetare 6kade fran drygt 87 till 113 styck-
en mellan &ren 2008 och 2009, vilket motsvarar en 6kning med 30 procent. Ok-
ningen skedde inom Migrationsverkets ansvarsomrade och motsvarar en relativ
tillvaxt pa 35 procent. Okningen av antalet arsarbetskrafter kan harledas till den
forstarkning av utrikesverksamheten som har varit nddvéandig for att klara av
bestallningarna av resor frén Polisen och Migrationsverket.*

Arbetet som transportor &r relativt attraktivt. Detta galler speciellt utrikesverk-
samheten. Personalomsattningen &r lag, sarskilt jamfort med personalomsatt-
ningen vid hakten och anstalter.

Personalutnyttjande

Personalutnyttjande &r ett nyckeltal som anvands for att jamfoéra personalens
arbetade timmar i produktion under ett ar i forhallande till den totalt tillgéangliga
tiden. Det senare mattet beraknas utifran antalet tillgangliga timmar for trans-

%2 Arsredovisningen 2010, sid 61
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porter och ar hamtat fran kriminalvardens personaladministrativa system Hero-
ma.

| foljande tabell redovisas antalet utférda och tillgangliga timmar for aren 2009
och 2010. Berakning av antalet utférda timmar finns inte for aren fére 2009.
Daremot finns utnyttjandegraden redovisade i &rsredovisningen.® Det bér pé-
pekas att vardena for aren 2005-2008 inte ar jamforbara med 2009 och 2010 ars
varden. Graden av personalutnyttjandet i forhallande till tillganglig tid inom
inrikes- och utrikesverksamheten har pa grund av tekniska problem beraknats
manuellt, vilket innebar att jamforelser med tidigare &r inte blir réattvisande.
Anledningen &r att fran och med 2009 ingar dven avstamningsovertiden i beréak-
ningen. Enligt Kriminalvarden har avstamningsovertiden markant sjunkit de
sista aren men fortfarande har avstamningsovertiden en viss paverkan och dar-
for kan man inte direkt jamfora aren.

2005 2006 2007 2008 2009 2010
Antal utférda timmar 152 731 153 668
Antal tillgangliga timmar 165294 163 303
Grad av personalutnyttjande 92 93 91 90 92,4 94,1
(%)

Tabell 12. Personalutnyttjande

Utnyttjandegraden for personalen inom utrikesverksamheten ar nagot hogre &an
inom inrikesverksamheten. Personalutnyttjandet har som framgar av tabellen
stigit fran 92 till 94 procent mellan 2009 och 2010. Mellan dessa tva ar har
verksamheten blivit effektivare trots att antalet avbokade/avbestéllda resor har
Okat med nastan 30 procent. Detta medfor att personalen som ar uppbokad fri-
gors. Det ar i dessa fall svart att hinna fa ut personalen pa ett nytt uppdrag under
avstamningsperioden.®

Nackdelen enligt Kriminalvarden med nyckeltalet personalutnyttjandet &r att det
egentligen ingenting om effektiviteten hos Transporttjanstens transportorer. En
dag med Iagt utnyttjandegrad (en kort arbetsdag) kan de kora dubbelt s3 manga
klienter som en lang arbetsdag déar de kanske bara har forflyttat 2 st klienter.

% Arsredovisningen 2005 och 2008, tabellen ”Graden av personalutnyttjande i forhal-
lande till tillganglig tid”

3 Kriminalvardens arsredovisning 2009

% Kriminalvardens &rsredovisning 2009, sid 40
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Personalkostnad

Personalkostnaden for utrikesresor Gkade kraftigt 2005. Okningen intraffade
inom Migrationsverkets ansvarsomrade. En anledning till denna 6kning var en
okad andel resor till destinationer utanfor Europa.®® | genomsnitt har den totala
personalkostnaden 6kat med 10 procent per ar sedan 2000. | foljande figur har
personalkostnaden raknats om till fast pris (2010).

Personalkostnad for utrikesverksamheten i fast prisniva
Mkr
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Total personalkostnad (fast pris)
= Personalkostnad KV:s ansvarsomrade
Personalkostnad Migrationsverkets ansvarsomrade

Figur 12. Personalkostnad i utrikesverksamheten (Mkr i fast prisniva)

Personalkostnad per arsarbetare

Nyckeltalet personalkostnad per arsarbetare beraknas genom att dividera perso-
nalkostnaden med antalet arsarbetare. Utifran den kan man se om personalkost-
naden (i fast prisniva) for en genomsnittlig arsarbetare okar.

Inom Migrationsverkets ansvarsomrade och pa totalniva har kostnaden succes-
sivt sjunkit fram till 2009 for att plana ut mellan 2009 och 2010. Daremot har
kostnaden fluktuerat inom Kriminalvardens ansvarsomrade.

% Arsredovisningen 2005. En annan orsak var inflation, dock stod personalkostnaden
for den stora ékningen.
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Personalkostnad for utrikesverksamheten per arsarbetarei
kr fast prisniva
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Figur 13. Personalkostnad per arsarbetare (kr i fast prisniva)

Bakom 6kningen 2008 ligger att personalkostnaden steg med nérmare 3 miljo-
ner kronor jamfort med 2007 samtidigt som antalet arsarbetare 6kade med en
arsarbetare. Att personalkostnaden 6kar 2008 beror delvis pa dubbelbemanning-
en i Arvidsjaur, det var ett stort antal planerare fran Géteborg under manga ma-
nader uppe i Arvidsjaur for undervisning. Aven Staben var dubbelbemannad,
Norrkoping och Goteborg, under en lang tid ar 2008. Till kostnadsokningen bi-
drog dven avvecklingskostnader av planeringskontoret i Goteborg.

Personalkostnad per transporterad person

Utrikesverksamheten utméarks av stora volymfluktuationer som &r svara att pa-
verka eftersom det &r h&ndelser runt om i vérlden som styr transportbehovet.
For att undersoka hur Kriminalvarden har lyckats effektivisera personalutnytt-
jandet studeras istéllet personalkostnaden per transporterad person, vilket kan
ge en indikation pa hur val man lyckas parera de fluktuationer som férekommer.
Nyckeltalet berdknas genom att personalkostnaden divideras med antalet trans-
porterade personer. Ju lagre kostnad mattet visar desto battre bor man ha for-
matt att anpassa kostnaderna till efterfragan.

Utvecklingen av nyckeltalet visar att personalkostnaden per transport har ut-
jamnats mellan de tva ansvarsomradena. Effektiviteten var hogre inom Krimi-
nalvardens ansvarsomrade 2005-2006. Effektiviteten i transporter inom Krimi-
nalvardens ansvarsomrade har darefter minskat medan effektiviteten har varit
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konstant eller till och med svagt ékande inom Migrationsverkets ansvarsomra-
de. I genomsnitt okade den totala personalkostnaden per transporterad person
med 275 kr per ar.

Personalkostnad per transporterad person
kr
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Figur 14. Personalkostnad per transporterad person (kr i fast prisniva)

Resor/biljetter

Antal transporterade personer per resa

Under Kriminalvardens statistikportal kan man hitta antalet fysiskt transporte-
rade personer per resa 2007-2010 inom utrikesverksamheten. For aren 1998-
2005 har vi fatt kompletterat data fran Kriminalvarden. Daremot har det inte
varit mojligt att fa fram uppgifter for ar 2006. Inom bada ansvarsomradena &r
trenden avtagande genom att antalet transporterade personer minskar per resa.
Detta indikerar att effektiviteten i samordningen har sjunkit ndgot genom att det
blir farre och féarre personer per resa. For resor inom Migrationsverkets ansvars-
omrade har antalet personer sjunkit fran 1,7 till 1,3 personer per resa. En delfor-
klaring till trenden kan vara att antalet familjer som transporteras blir farre.
Inom Kriminalvardens ansvarsomrade har antalet personer sjunkit fran 1,2 till 1
person per resa, dvs. samordningen av olika forrattningar har helt upphort.
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Figur 15. Antal personer per resa

Handlaggningstid

Ett matt pa effektivitet ar den genomsnittliga handlaggningstiden, som é&r tiden
fran att en bestallning kommer in till att transporten genomfors. | dagslaget
medges uttag av statistik om utrikesresor. Infor arbetet med arsredovisningen
2009 tog planeringsfunktionen i Arvidsjaur fram data for aren 2008 och 2009.
Data for 2010 har kompletterats inom ramen for detta projekt. Statistiken i fol-
jande tabell avser september manad 2008-2010.

Redovisningen visar pa sjunkande handlaggningstid mellan 2008 till 2009, var-
efter handlaggningstiden ater 6kar under 2010. Anledningen till denna 6kning &r
en konsekvens av battre framforhallning mellan tidpunkten for bestallningens
registrering till planerat avresdatum.

2008 2009 2010
Totalt antal genomférda resor 115 120 156
Totalt antal personer 143 148 180
Totalt antal dagar for handlaggning 990 923 1458
Genomsnittligt antal dagar 8,61 7,69 9,35

Tabell 13. Handl&ggningstid
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Flygtransporter

WSP har fran Kriminalvarden fatt uppgifter om antal flygresor som gjorts ge-
nom granskning av antalet fakturor, antalet personer samt kostnaden for flyg-
transporter for aren 2009 och 2010. Féljande tabell avser charterflyg. Kriminal-
vérden fakturerar Frontex for vissa av flygresorna. Ar 2009 var beloppet 4 mkr
och for 2010 10 Mkr. | nedanstaende tabell redovisas nettokostnaderna.

2009 2010
Antal flygresor (charter) 90 110
Antal personer (charter) 610 649
Flygkostnad (kr) 26 749 005 29 544 448
Antal personer per flygresa 6,8 5,9
Kostnad per flygresa 297 211 268 586
Kostnad per transporterad person 43 851 45 523

Tabell 14. Antal flygresor och personer samt kostnad per flygresa (kr) och per
transporterad person (kr)

For 2010 har man genomfort flygresor till en l&gre snittkostnad. Daremot har
antalet personer per resa sjunkit och kostnaden per transporterad person okat.

Nar det galler reguljarflyg har vi bara haft tillgang till kostnaden for flygresor-
na. For att rakna ut kostnaden per flygresa totalt inom utrikesverksamheten mas-
te vi berakna antalet flygresor som sker reguljart. Det far vi genom att anta att
alla utrikesresor sker med flyg®’, och dra av antalet charterresenérer frén det
totala antalet resande inom Migrationsverkets ansvarsomrade. Flygkostnaden
per transporterad person totalt i utrikesverksamheten uppgar da till 30 000 kr
per transporterad person for ar 2009 och 27 500 kr ar 2010. Det tyder pa en
Okad effektivitet nar det galler anvandningen av flyg men framfor allt inom re-

guljarflyg.

Ovriga driftkostnader

| 6vriga driftkostnader ingar allt utom personal-, lokal- och finansiella kostna-
der. En stor andel av kostnaden dr biljettkostnader. Féljande figur visar hur ut-
vecklingen av denna kostnadspost har utvecklat sig under perioden 2003-2010.

3" Ungefar 4 procent av utrikestransporterna avser Norden.
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Ovriga driftkostnader per transporterad person for

Kkr utrikesverksamheten i
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Figur 16. Ovriga driftkostnader per transporterad person i utrikesverksamheten
(kkr i fast prisniva)

Fordonskostnad

Inom utrikesverksamheten ar det inte aktuellt med fordonskostnader eftersom
alla transporter sker med flygplan. Transport till flygplatsen kan ske med bil
men "bokférs” d& under inrikestransporter.®

Lokaler

| princip har inte Transporttjansten nagra lokaler till forfogande utover de som
anvands for personal och egen administration. Ovriga lokaler som anvands in-
gér i Kriminalvérdens normala verksamhet. Ovriga verksamheter inom Krimi-
nalvarden har i uppdrag att bista med platser da Transporttjansten har behov.
Detta for fa ett maximalt utnyttjande av Kriminalvardens platser. Vidare an-
vands andra lokaler &n Kriminalvardens lokaler vid transporter, exempelvis po-
lisarrester, behandlingshem, forvar o dyl. Det saknas saledes uppgift om antalet
lokaler varfor det inte varit mojligt att studera lokalutnyttjandet.

Utvecklingen av de lokalkostnader som bokférs ar likartad mellan de tva an-
svarsomradena. Okningen ar ca 14 procent per ar for Migrationsverkets och 12
procent for Kriminalvardens ansvarsomrade.

% Se t.ex. Kriminalvardens budget underlag 2009 sid 56
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Lokalkostnad for utrikesverksamheten i
kr fast prisniva
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Figur 17. Lokalkostnad i utrikesverksamheten (kr i fast prisniva)

Lokalkostnad per transporterad person

Genom att sla ut lokalkostnaden per transporterad person kan man se hur val
man anpassar lokalerna till transportbehovet. Kostnaden per transporterad per-
son har totalt sett fordubblats under perioden 2003-2010. | bdérjan och slutet av
den studerade perioden &r det ingen storre skillnad mellan de tva ansvarsomra-
dena. Under perioden 2005-2008 &r daremot kostnaden avsevart hogre inom
Migrationsverkets ansvarsomrade. En anledning uppges vara att antalet trans-
porterade personer inom Migrationsverkets ansvarsomrade var lagt dessa ar.
Detta &r i sa fall en indikation pa att formagan att anpassa verksamheten till va-
riationer i efterfragan har varit 1ag under dessa ar.
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Lokalkostnad for utrikesverksamheten per transporterad
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Figur 18. Lokalkostnad per transporterad person (kr i fast prisniva)

Detta kan delvis forklaras av att lokalkostnader inte pa kort sikt kan paverkas i
nagon storre utstrackning da de kan vara fastlasta av hyresavtal. Det bor dock
finnas vissa moéjligheter att utnyttja lokalerna inom andra verksamhetsgrenar.

Precis som for inrikesresor har lokalkostnaderna dkat kraftigt. En anledning ar
omlokaliseringen av planeringsfunktionen till Arvidsjaur som medforde tkade
lokalbehov temporart. P& sikt bor lokalanvandningen bli kostnadseffektivare
eftersom lokalerna som tidigare anvandes av planeringsfunktionen i Goteborg
kan anpassa till den nya situationen. Att kostnaden per transporterad person fran
2008 till 2010 blir nagot lagre kan vara en indikation pa detta.

Bevakning

Nér ett drende har fardigberetts gor polismyndigheten en bestallning av trans-
porten hos Kriminalvardens transporttjanst. Sakerhetsbedomningen ska ligga till
grund for ett beslut om hur verkstalligheten ska genomféras och om den ska ske
med eller utan bevakning (eskort) samt, i forekommande fall, antalet bevakare. |
vissa fall ska verkstélligheten alltid ske med bevakning, bl.a. om den berérda
personen visar tydliga tecken pa ovilja att medverka vid verkstalligheten eller
om denne beddms utgdra en sakerhetsrisk under flygningen.

Fran Transporttjanstens verksamhetsuppféljning (manadsrapport) finns bevak-
ningsgraden redovisad. En hdg bevakningsgrad ger hoga biljett- och personal-
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kostnader. Antalet bevakare per resa har ¢kat vilket paverkar kostnaderna. Be-
vakningsgraden inom Kriminalvardens ansvarsomrade har legat stabilt kring 70
procent med undantag for ar 2009. Bevakningsgraden av avvisningar av asylso-
kande har sjunkit bl.a. som en foljd av att avvisningarna via stora charterresor
har 6kat i omfattning. Detta har medfért att kostnaden per avvisning sjunker.
Fran att ha legat pa 70 procent 2006 var bevakningsgraden inom Migrationsver-
kets ansvarsomrade nere pa 54 procent 2010.

2006 2007 2008 2009 2010

Kriminalvardens ansvarsomrade 68% 68% 52% 71%
Migrationsverkets ansvarsomrade 70% 63% 61% 57% 54%

Tabell 15. Bevakningsgraden

Detta matt sager inget om effektiviteten men paverkar totalkostnaden.

Ovrigt

Destinationen ar en faktor som paverkar kostnaderna for utrikesverksamheten.
Det &r billigare att flyga inom Europa dn utanfor. Fran Kriminalvardens stati-
stikportal har vi hamtat antalet transporterade personer per kontinent for de ar
som finns tillgangliga, dvs. aren 2007-2010. Antalet transporterade personer
inom Kriminalvardens omrade ar ca 850 stycken per ar med undantag for 2008.
Inom Migrationsverkets ansvarsomrade visar uppgifterna for det totala antalet
transporterade personer pa en stigande trend.

% Budgetunderlag 2011
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Ansvarsomrade Destination Kon- 2007 2008 2009 2010

tinent

Kriminalvarden Afrika 7% 8% 8% 7%
Asien 6% 8% 7% 7%
Europa 66% 61% 61% 60%
Nord- och Cen-
tralamerika 0% 0% 1% 0%
Norden 11% 10% 12% 10%
Oceanien 0% 0% 0% 0%
Sverige 6% 9% 8% 10%
Sydamerika 4% 3% 4% 5%

Antal  Kriminalvar-

den 844 771 854 858

Migrationsverket Afrika 11% 11% 9% 8%
Asien 24% 27% 41% 43%
Europa 54% 52% 43% 44%
Nord- och Cen-
tralamerika 1% 1% 1% 1%
Norden 3% 5% 2% 2%
Oceanien 0% 0% 0% 0%
Sverige 0% 0% 0% 0%
Sydamerika 7% 6% 4% 2%

Antal Migrations-

verket 1974 2062 2719 2848

Totalsumma 2818 2833 SOlE) 3706

Tabell 16. Andel resor till olika kontinenter

Andelen resor utom Europa inom Kriminalvardens ansvarsomrade ligger stabilt
runt 20 procent. Nagra forandringar mellan kontinenterna kan inte skonjas.
Inom Migrationsverkets ansvarsomrade har andelen resor utanfor Europa okat
fran 43 procent till 54 procent. Det ar avvisningar till Asien som &r orsaken.

Bilden av dagens resor jamfort med resor genomforda fore 200 &r att resmonst-
ret har forandrats.” Tidigare gick merparten av resorna inom Europa, manga
var s.k. Dublin-drenden med éatervandande till Tyskland eller Danmark. Under
2003 gick 82 procent av resorna till 1ander inom Europa mot endast 65 procent
under 2005. Avvisningar till lander utom Europa ar generellt sett kostnadskré-
vande. Det géller sarskilt avvisningar till de afrikanska landerna dér det till flera
lander inte gar att verkstalla avvisningarna med reguljérflyg.

0 Arsredovisningen 2005
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Antal avbestéllda och avbrutna resor inom utrikesverksamheten har 6kat de se-
naste tre aren vilket paverkar kostnaderna negativt. Med avbruten resa avses en
resa som blir avbruten i nara anslutning till avgang eller under transport. Dessa
medfor att forutsattningarna att utnyttja personalen forsamras da det blir for kort
tid att planera om med nya resor for berord personal En avbruten resa kan hand-
la om att personen blir valdsam vilket medfor att flygkapten véagrar ta med per-
sonen pa transporten. Detta kan aven intraffa under transportens gang eller vid
byte av flyg. Vidare kan mottagande land neka att ta mot personen vilken med-
for att verkstalligheten avbryts. Kostnaderna som uppstar ar personalkostnader
for planerare, medféljande personal, administrativa kostnader fér om- och av-
bokning av flyg etc.

Ar 2010 6kade antalet avbrutna resor/antal resande vid avbrutna resor med nar-
mare 30 procent jamfort med aret innan. Det bidrar till de sémre resultaten for
vissa nyckeltal for ar 2010.

2008 2009 2010

Antal avbrutna resor 473 471 607

Antal resande vid avbrutna resor 630 662 841
Tabell 17. Antal avbrutna resor och antal resande

Sammanvagning av kostnader

Transporterna inom Migrationsverkets ansvarsomrade ar av stérre omfattning
an inom Kriminalvardens ansvarsomrade. Det innebar att Migrationsverkets
resor har storst paverkan pa totalkostnaden inom utrikesverksamheten, vilket
kan ses i féljande figur. I genomsnitt 6kar Migrationsverkets transporter med 10
miljoner kronor per ar medan Kriminalvardens transporter ékar med 2,7 miljo-
ner kronor per ar.
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Totalkostnad for utrikesverksamheten i

Kkr fast prisniva (2010 ars prisniva)
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Figur 19. Total kostnad for utrikesverksamheten (kkr i fast prisniva)

Okningarna ar 2004 och 2005 beror pa hoga personalkostnader och 6vriga drift-
kostnader inom Migrationsverkets ansvarsomrade. Det ar dven dessa kostnader
som okar den totala kostnaden under perioden 2006 till 2010.

Total kostnad per transporterad person

Totalkostnaden per transporterad person visar upp ett intressant monster. Fore
2003 var den totala kostnaden per transporterad person/delresa inom Kriminal-
vardens ansvarsomrade hogre dn inom Migrationsverkets ansvarsomrade. Efter
2003 har den totala kostnaden per transporterad person/delresa varit hogre inom
Migrationsverkets ansvarsomrade.
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Totalkostnad per transporterad person i utrikesverksamheten i
kr fast prisniva (2010 ars prisniva)
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Figur 20. Total kostnad per transporterad person i utrikesverksamheten (kr i
fast prisniva)

Kostnaderna for avvisningarna inom Migrationsverkets ansvaromrade ar bero-
ende av framforallt tre faktorer: Om resan sker med bevakning, hur manga be-
vakare som medfoljer samt destinationen for avvisningen. Kostnaden fér en ge-
nomsnittlig avvisning okade t.ex. kraftigt fran 29 600 under 2003 till 57 700
under 2005. Detta beror pa att samtliga tre kostnadsdrivande faktorer har sam-
verkat till att driva pa kostnadsutvecklingen. Bevakningsgraden har okat fran 53
procent 2003 till 68 procent under 2005. Samtidigt 6kade antalet bevakare vid
varje resa fran i normalfallet tva bevakare per resa till att endast hélften av re-
sorna genomfordes med tva bevakare under 2005. Vid ca 25 procent av de be-
vakade resorna uppgick antalet bevakare till tre personer samt vid resterande 25
procent fanns fyra eller fler bevakare med. Ofta foljer aven polis, lékare, sjuk-
skoterska och/eller tolk med pa resorna.

Totalkostnad per arsarbetare

Den totala kostnaden per arsarbetare har trendmassigt sjunkit fran 2005 till
2010. Den totala kostnaden har darmed stigit mindre &n antalet arsarbetare, vil-
ket kan tyda pa ett effektivare utnyttjande av resurserna. Av den totala kostna-
den star personalkostnaden for drygt 40 procent medan Gvriga driftkostnader
star for knappt 60 procent.
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Totalkostnad per arsarbetare i utrikesverksamheten i
kr fast prisniva (2010 ars prisniva)
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Figur 21. Total kostnad per arsarbetareinom utrikesverksamheten (kr i fast
prisniva)

WSP:s beddmning

Utrikesverksamheten har vaxt under de tva senaste aren och denna tillvaxt har
skett inom Migrationsverkets ansvarsomrade. Detta kan vara en anledning till
att personalutnyttjande ar hogt. For att 16sa efterfragan pa transporter har man
varit tvungen att 1ana in personal fran inrikesverksamheten vilket ar en indika-
tion pa att utrikespersonalen inte har rackt till och haft en hog utnyttjande grad.

Personalkostnaden per transporterad person har varit stabil de senaste fyra aren
trots att personalkostnaden har ¢kat med 28 procent under perioden 2007 till
2010. Detta indikerar att personalen atminstone inte har anvants ineffektivt.

Under de senaste fyra aren har totalkostnaden per transporterad person varit sta-
bil vilket indikerar att Transporttjansten har hanterat sin verksamhet pa ett kost-
nadseffektivt satt. Antalet resor utanfor Europa, som ar kostnadsdrivande, har
Okat pa senare ar. Samtidigt har bevakningsgraden sjunkit, vilket kan innebéra
att tvd av de viktigaste faktorerna for kostnadsutvecklingen har tagit ut var-
andra.

En forsiktig slutsats ar att utrikesverksamheten ar effektiv genom att totala
kostnaden har varit stabil senaste aren samtidigt som personalkostnaden okat
kraftigt och andelen resor till mer kostnadskravande destinationer kat.
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2.5 Lokala transportldsningarna i Umea och
Goteborg

Hur transportverksamheten i praktiken fordelas mellan Kriminalvardens Trans-
porttjanst och Kriminalvardens olika verksamhetsstallen varierar i olika delar i
landet. Statskontoret vill veta hur effektiviteten ser ut for de lokala transportlos-
ningarna i Goteborg och Umea.

| Goteborg har Transporttjansten tagit over den transportverksamhet som hak-
tespersonal tidigare bedrev. Aven personalen har forts over till Transporttjans-
ten. Verksamheten omfattar darmed saval haktesnéra transporter som fjarrtrans-
porter. Systemet syftar till att uppna stordriftsfordelar och dkad flexibilitet. Ett
annat skal har varit att skilja transportverksamheten fran haktesverksamheten,
for att transporterna inte ska inkrakta pa de gemensamhetsaktiviteter som de
frihetsberdvade har rétt till.

Aven i norra Sverige bedrivs till stor del en traditionell transportverksamhet av
saval Transporttjansten som hakten och anstalter. | detta omrade ar de geogra-
fiska avstanden relativt stora och det finns farre hakten och anstalter. Dessutom
ar saval Transporttjanstens som de lokala enheternas organisation i omradet av
liten omfattning. | Luled och Umea ska Transporttjansten dven ombesorja vissa
haktes- och anstaltsnara transporter. | praktiken far emellertid de lokala verk-
samhetsstallena utfora de transporter som Transporttjansten inte har mojlighet
att genomfora, och tvartom.

Jamforbarhet

Transporttjansten i Goteborg genomfor alla lokala resor (Levut-transporter)
men nagra av transporterna utfors av haktet sjalva. Det gar inte att spara vad
resor kostar som haktets utfor. Darfor ingar inte dessa resor i totalkostnaden. |
dessa kostnader ingar daremot administrationskostnader for planeringssamord-
narna placerade i Goteborg.

| Umed skoter Transporttjansten alla Levut-transporter med destination utanfor
Umeds upptagningsomrade medan haktet och anstalten skéter transporterna
inom upptagningsomradet. Planeringsfunktionen i Arvidsjaur star for planering-
en av dessa transporter och for kostnaden for detta. Kostnaderna avseende
Umead i foljande tabell avser Transporttjanstens kostnader for lokaltransporter
(Levut) och fjarrtransporter.

Det har patalats fran flera hall inom Kriminalvarden att jamférelsen mellan Go-
teborg och Umead inte gar att gora pa ett rattvisande sétt. Det gar inte att fa fram
statistik i dagens Levut for att gora en réttvisande analys mellan orterna enligt
Kriminalvarden.
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Plats Antal transporter Kostnad

Héaktet Goteborg 67 ?
Avd Halmstad 211 ?
TPT Goteborg 3850 23119 432
Haktet Umed 285 Ingar nedan
Anstalten Umea 303 Ingar nedan
TPT Umed 362 Ingar nedan
Totalt Umed 950 3 844 085

Tabell 18. Antal transporter vid hakten, anstalter och transporttjanst vid Goéte-
borg och Umea samt kostnad (kr) for Transporttjansten i Goteborg och Umea
(inkl hékte och anstalt)

Transporter

Det ar stor skillnad mellan Géteborg och Umea. Det ar en storstad och en norr-
landsstad, vilket paverkar efterfragan pa transporter och transportavstanden. Ar
2010 transporterades 3 917 personer (3 850 ar 2009) i Géteborg vilket innebar
11 transporter per dag, vilket motsvarar att 7 procent av antalet haktesplatser
transporteras (149 haktesplatser). | Umea genomférdes ar 2010 950 transporter,
vilket motsvarar 3 transporter per dag och 10 procent av antalet haktesplatser
(30 haktesplatser). | dessa transporter som TPT i Umed gjorde ingar &ven fjarr-
transporter.

Umea Goteborg

Antal transportpass 450 991
Antal  transporterade  personer/aktiviteter

(resa) 952 3917
Tabell 19. Antal transportpass och transporterade per soner

Antalet transportpass i Goteborg ar dubbelt s& stort som for Umed. Baserat pa
antalet haktes- och anstaltsplatser ar det ett rimligt forhallande. Daremot trans-
porteras det fler personer per transportpass i Goteborg dn i Umea.

Umea Gote- Riket (exkl Go-
borg teborg/Umead)
Antal transporterade personer 2,1 4,0 SES

per transportpass
Tabell 20. Antal transporterade personer per transportpass

En anledning kan vara att transporterna i genomsnitt ar langre i Umea an i Go-
teborg. Antalet mil per transportpass var 2010 i Umea 27 mil medan motsva-
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rande var 12 mil i Goteborg. Eftersom antalet mil per transporterad klient var i
genomsnitt 13 mil i Umea och 3 mil i Goteborg innebar det att man hinner med
fler transporter pa ett transportpass i Goteborg.

Personal

Det faktum att det &r blandade transporter i Umea och enbart lokala i Géteborg
far betydande féljder for antalet personaltimmar. Vid en Levut-transport (lokal
transport) kan personen bli skjutsad till en tingsratt, varpa tva transportorer fol-
jer med personen under hela dagen. Nar forhandlingen &r klar kommer det en
bil och hédmtar upp. Vid en fjarrtransport & man normalt tre i personalen (trans-
portledare, transportor samt bilférare) med en belaggningsgrad pa 3,4 personer
som riksgenomsnitt. Det innebar att vid en lokaltransport ar det normalt tva
transportorer per person, &ven om det kan férekomma samtransporter.

Umea Goteborg

Personaltimmar 2010 7 301 47 951
Tabell 21. Antal personaltimmar 2010

Totalkostnaden per personaltimme &r 540 kr i Umea och 500 kr i Goteborg. |
Goteborg uppger man att man fatt ner antalet 6vertidstimmar tack vare omorga-
nisationen, vilket mojligen kan forklara skillnaden.

Slar man ut antalet personaltimmar per transporterade person/delresa blir det 7,6
timmar per transporterad person/delresa for Umea och 12,2 timmar for Gote-
borg.

Kostnader

| den totala kostnaden for Umea i tabellen nedan ingéar Transporttjanstens kost-
nader for transporter genomforda at haktet och anstalten i Umea. For Goteborg
ingar enbart Transporttjanstens kostnader. Skillnaden mellan de bada kostna-
derna &r att kostnader for fjarrtransporter ingar i Umea men inte i Géteborg.
Personalkostnaden ar den absolut storsta kostnadsposten for bada verksamhets-
stallena.

Umea Goteborg

Totalkostnad 3 944 920 23 980 550

Tabell 22. Total kostnad 2010 (kr)

| foljande tabell visas total kostnad per transportpass och totalkostnad per delre-
sa (transporterad person). En del av forklaringen till den stora skillnaden i kost-
nad per transportpass r att i Goteborg utfors dubbelt s3 manga transportpass.
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Skillnaden minskar nagot nar man jamfor kostnaden per delresa (transporterad
person).

Umeéa Goteborg Riket (exkl Gote-
borg/Umed)
Total kost- 8 766 24198 11 782
nad/transportpass
Total kost- 4144 6 122 3365

nad/transporterad person

Tabell 23. Total kostnad per transportpass och per transporterad person(kr)

Under 2010 hade Transporttjansten i Umea mest évertid av alla verksamhets-
stallen i Region Nord. De hade 138 timmar avstamningsovertid totalt under aret
samt 324 timmar vanlig Overtid. Detta kan jamforas med Harntsand som har
dubbelt s& manga transportérer, men som endast kom upp 202 timmar vanlig
overtid under samma period. | Goteborg har man i princip fatt bort alla dver-
tidstimmar genom omorganisationen. Avstamningsovertid ar den tid som perso-
nalen arbetar utéver den tid som tjanstgoringen ska omfatta under aret. Normal
overtid ar den tid som utfors pa tider som ligger utanfér den tidsram som kor-
ningarna planeras inom.

WSP:s bedémning

Det kan vara svart att jamfora de studerade orternas verksamhet eftersom stati-
stiken for Umeé avser bade fjarrtransporter och lokalresor medan uppgifterna
for Goteborg enbart avser lokala resor. Det medfor att genomsnittsresan &r lang-
re i Umed, aven om man bortser fran skillnaderna i ortstrukturen. Det innebar
att resurserna ar mer lasta i Umea och antalet uppdrag per transportpass blir lag-
re an i Goteborg. Verksamheten i Goéteborg hinner i sin tur klara av uppdragen
fortare och hinner darmed ta ytterligare uppdrag innan transportpasset ar slut.
Fragan ar hur mycket detta paverkar jamforelsen da avstanden generellt ar lang-
re i Norrland.

Om man beraknar kostnaden per transporterad mil uppgér den till 326 kr/mil*" i
Umed och 2 106 kr/mil i Géteborg. | Umea kérde man 27 mil per transportpass
och i Goteborg 12 mil. A andra sidan &r totalkostnaden per personaltimme lagre
i Goteborg (500 kr respektive 540 i Umed), dven om den skillnaden &r mindre
an 10 procent. Observera att kostnadsjamforelsen blir skev da administrations-
kostnader ingar i Goteborg medan motsvarande kostnader for Umed redovisas
under kostnader for planeringsenheten i Arvidsjaur.

1] Umeé kordes det 12 097 mil &r 2010, i Géteborg 11 384 mil
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Vi bedémer dock att man ska vara forsiktig med att dra langtgaende slutsatser
om vilken organisationsmodell som ar effektivast utifran denna jamforelse ef-
tersom de geografiska forutsattningarna spelar stor roll for resultaten. En even-
tuell slutsats skulle kunna vara att det inte &r nagon nackdel att integrera fjarr-
transporter med lokaltransporter som man gor i Umea men inte i Goteborg. De
regionala forutsattningarna ar olika vilket paverkar valet av modell.

Det 4r mer &n enbart transportavstanden som skiljer sig mellan Umeé och Gote-
borg. Det finns fler inréttningar i Goteborgsregionen. I Umea finns det inte sa
manga platser att hamta/lamna pa. Det innebar att sjalva upptagningsomradet
genererar mer personer for Goteborgsbilarna. Det finns t.ex. inget forvar i
Umea. | Goteborg hjéalper Transporttjansten till med att kora personer till och
fran vardinrattningar i man av resurser. Darfor kan Géteborg "fylla" ut belagg-
ningen de dagar som det &r lite kdrningar medan man i Umea blir stillastaende
utan nagot att kora.

Ett satt att Oka effektiviteten skulle kunna vara att samla ihop personer for tkad
samkdrning. Det skulle dock medféra stort behov av Gvernattningsplatser och
kunna leda till att det blir fullt pa tillgangliga dvernattnings- och rastplatser ut-
efter norrlandskusten. Transporttjansten skulle darmed inte fa de nattplatser de
behdver for nuvarande transportbehov. Detta skulle i sin tur kunna leda till att
man blev tvungen att chartra plan for att flyga forbi stoppen. Enligt foretradare
for Transporttjansten galler det att halla igang flodet utefter kusten och utnyttja
de platser de har alla dagar i veckan.

Enligt Transporttjansten fungerar Umed/Luled ocksa som en andhallplats i
transportsystemet, vilket generar mindre antal resor jamfoért med Goteborg, som
trafikeras av alla slags klienter.

Effektivitetsanalysen visade att totalkostnaden/delresa var hogre i Goteborg
med totalkostnaden per personaltimme var lagre. Det tyder pa slutsatser kring
effektivieten mellan Umea och Goteborg ar osakra. Intervjuerna indikerar att
Goteborgsmodellen har varit lyckad. Goteborgsmodellen innebar en dkad flexi-
bilitet med véaxling mellan Levut-transporter, fjarr och utrikestransporter. En
effekt har blivit som ndmnts ovan att dvertidstimmarna har i princip férsvunnit.
Dessutom har varden inom héktet blivit battre da kriminalvardarna kan fokusera
pa de intagna istallet for att ha fokus pa bade forare och vardare.

2.6 Planeringsfunktionen i Arvidsjaur

En transportplaneringsgrupp ar sedan 2007 lokaliserad i Arvidsjaur. Detta av
regionalpolitiska skal. Tidigare fanns den i Goteborg. Planeringen sker utifran
en sammanvagning av vilken klientgrupp transporten rdr och vikten av att
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transporten kommer till stand vid viss tidpunkt. Generellt sett ar det dock nume-
ra ett riktmarke att klienter som transporteras inom ramen for Kriminalvardens
direkta verksamhetsomrade ska ga fore transporter at exempelvis Statens insti-
tutionsstyrelse. Transportplaneringsgruppen i Arvidsjaur har viss planeringsbe-
redskap (jour) utanfor kontorstid, vardagar kl. 17.00-21.00 och helgdagar KI.
07.00-15.00.

Planerarna ar uppdelade i inrikes- och utrikestransporter. Antalet arsarbetare var
2010 totalt 26,4 varav 11,5 inrikes respektive 14,9 utrikes. Antalet arsarbetare
har 6kat med 13 procent totalt (3 arsarbetare) mellan 2008 och 2010. Hela 6k-
ningen har skett inom utrikesverksamheten. Anledningen dar att antalet bestéllda
transporter har okat kraftigt fran 2 278 bestallningar ar 2008 till 3 109 bestall-
ningar ar 2010. Inom inrikesverksamheten har antalet bestéllningar legat kring
27 000, dar ar dock trenden fallande.

Det &r mer arbete med att planera en utrikesresa jamfort med en inrikes. Antalet
bestallningar per arsarbetare var 209 stycken medan motsvarande matt var
2 366 for inrikesverksamheten. Om man slar ut det per dag (225 arbetsdagar pa
ett ar) planerar varje arsarbetare inom utrikesdelen en bestéllning per dag medan
motsvarande inom inrikesdelen planerar varje arsarbetare 10 resor per dag.

Inom utrikesverksamheten finns statistik om antal avbestéllda och avbrutna re-
sor samt motsvarande for antal resande. Inrikes har tyvarr ingen sadan funktion.
De resor som inte gatt som planerat en dag gar i regel senare, dvs. en annan dag.
Darmed gar det endast att studera andelen avbrutna/avbestallda resor for utri-
kesverksamheten.

Det ar svart att jamfora kostnaderna mellan aren eftersom lokalkostnaden for
2008 delvis ar ford som lokalkostnad for 2009. Kostnaden per bestalld transport
har legat stabilt kring 410-415 kr om man beaktar fordelningen av lokalkostna-
den.

2008 2009 2010
Antal bestéallda transporter 27 932 27 527 27 300
Antal arsarbetare planeringsfunktionen 11,31 11,88 11,54
Antal bestallningar/arsarbetare 2470 2317 2 366
Antal bestallningar/arsarbetare och dag 11,0 10,3 10,5

Tabell 24. Antal bestallningar och antal bestéllningar per arsarbetare inom
inrikesverksamheten

2008 2009 2010
Antal bestéallda transporter 2278 2935 3109
Antal arsarbetare planeringsfunktionen 11,99 12,38 14,89
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Antal avbestallda/avbrutna resor 473 471 607

Antal avbestallda/avbrutna resande 630 662 841
Antal bestallningar/arsarbetare 190 237 209
Antal bestallningar/arsarbetare och dag 0,8 1,1 0,9
Antal bestallningar/arsarbetare och timme 0,1 0,1 0,1
Andel avbestallda resor/bestéalld transport 21% 16% 20%

(utrikesresor)
Andel avbestéllda resande/bestalld trans- 28% 23% 27%
port (utrikesresor)

Tabell 25. Antal bestéllningar, avbestéllda resor samt bestallda/avbestallda
resor per arsarbetare inom utrikesverksamheten

2008 2009 2010
Loénekostnad 12 886 664 10 998 500 11 860 121
Lokalkostnad 35 683 1072 698 683 796
Totalkostnad 12922347 12071 198 12 543 917
Lonekostnad/arsarbetare 553 166 453 397 448 737
Totalkostnad/arsarbetare 554 698 497 618 474 609
Total kostnad/bestéllning 428 396 413

Tabell 26. Kostnader for in- och utrikesverksamheten (kr) samt kostnader per
arsarbetare och bestallning (kr)

Etableringen av planeringsfunktionen i Arvidsjaur kostnader ar 2007 ca 1,2 mil-
joner kronor och bestod framst av utbildningskostnader (0,7 Mkr) och rekryte-
ring (0,4 Mkr). Ar 2008 var etableringskostnaden 10, 5 miljoner kronor och be-
stod av omstéllning personal (5,3 Mkr), utbildning (4,7 Mkr), utrustningskost-
nader (0,4 Mkr).

2.7 Prognoser dver Transporttjdnstens verksamhet

I Kriminalvardens budgetunderlag for 2010 redovisas utforligt klientutveckling-
en och prognoser for bl.a. antalet haktade, intagna pa fangelseanstalt, i frivarden
samt for Transporttjansten.

Efterfragan pa transporttjanster - ett komplicerat problem

Efterfragan pa Kriminalvardens transporttjanst beror i hog grad pa hur antalet
anhallna, haktade, intagna, samt antalet utvisade, sjuka och antalet fangelsear
per intagen utvecklas. Utvecklingen av de olika klientgrupperna &r svar i sig att
uttala sig om och tydliggor hur komplext och svart det ar att bedéma den fram-
tida utvecklingen vad galler efterfragan pa dessa transporttjanster. Nagra vasent-
liga iakttagelser kan goras, baserad pa de historiska trenderna for aren 1998 -
2008:
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e Det totala antalet fangelsear har 6kat med 6,2 % per ar

e Antalet utrikes transporterade har okat med 4,6 % per ar (avser perioden
2000-2009)

e Antalet haktade har 6kat med 3,1 % per &r

e Antalet nyintagna fangelsedémda har 6kat med 2,7 % per ar

e Antalet klienter inom frivarden har okat med 2,1 % per ar

e Antalet transportpass har 6kat med 1,3 % per ar

e Det totala antalet transporterade har okat med 0,3 % per ar. Dock har
tillvaxttakten okat till 1,5 % per ar for perioden 2001-2010

e Det totala antalet fangelseddmda har minskat med 0,1 % per ar

e Antalet transporterade per transportpass har minskat med 1 % per ar

Langsiktstrender 1998-2008 for 9 parametrar for
Transporttjansten

Fangelsedr totalt
Utrikestransporterade
Haktade

Nyintagna fangesledomnda
Klienter frivard
Transportpass
Transporterade per pass
Fanglesedomda

Transporterade per pass
I T T T T T T T T 1

-2,0%-1,0% 0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0% 7,0%
Figur 22. Langsiktstrender 1998-2008

Figuren ovan visar pa en betydande spannvidd i tioarstrenderna for de nyckeltal
som paverkar Transporttjansten.

De transporterade personerna utgor en sammansatt grupp som bestar av de olika
klientgrupperna enligt ovan. Utvecklingen av antalet personer inom dessa kli-
entgrupper varierar hogst patagligt, varfor det ar i det narmaste ogorligt att pro-
ducera trovardiga prognoser Over antalet transporterade. En “kontroll” skulle
dock kunna besta av att studera sambandet mellan utvecklingen av summan av
alla klientgrupper och av antalet transporterade/delresor. En sadan kvot, dvs.
mellan antalet transporterade/delresor och summa klienter, visar féljande mons-
ter for aren 1998 — 2010:
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Antal delresor per klient 1998 - 2010
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Figur 23. Antal transporterade per klient

Antalet delresor "per klient” sjonk fran 1,35 ar 1998 till 1,0 ar 2002. Darefter
steg kvoten till 1,17 &r 2007 for att under de senaste tva aren ligga pa 1,12. Det-
ta innebar att varje klient i genomsnitt transporteras 1,12 ganger per ar. Det
handlar troligen om delresor och dessa varierar sannolikt delvis oberoende av
antalet klienter, t.ex. som f6ljd av transportorganisationen.

Antalet transportpass har vuxit med 1,3 % per ar samtidigt som antalet transpor-
terade har vuxit med 0,3 % per ar under 12-arsperidoen 1998 — 2010. For narva-
rande transporteras i genomsnitt 3,4 personer per transportpass, och detta antal
har varit stabilt sedan &r 2000. En grov bedémning av efterfriagan pa antalet
transporterade (egentligen delresor) kan gdéras genom att basera uppskattningen
av antalet transporterade pa den ovan redovisade kvoten 1,12 transporterade per
klient. Kvoten multipliceras med summan av prognoserna for de fem klient-
grupperna (haktade, fangelseddmda totalt resp. nyintagna), frivardsklienter och
utrikes transporterade). En viktad prognos éver dessa fem grupper ger en ge-
nomsnittlig tillvaxt pa 2,4 % per ar. For den del av hela perioden da kvoten an-
tal delresor per klient har varit som mest stabil, d.v.s. aren 2003-2010, blir den
viktade trenden i stallet s lag som 0,7 % per ar. Metoden visar saledes pa en
relativt svag tillvéxt i antalet transporterade (delresor) vid radande regelverk.

Med utgangspunkt fran data som redovisats i budgetunderlaget for ar 2011 kan
foljande utvecklingstendenser skonjas:
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Inrikes och utrikes transporterade totalt
aren 2000 - 2009 (faktiskt), 2010 - 2013 (prognos)
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Figur 24. Antal transporterade personer i inrikes och utrikes varav prognos
2010-2013

Den arliga trenden for perioden 2000 — 2009 har visat pa en 6kning med 1,4 %
for inrikes transporterade och till 4,6 % for utrikes transporterade. Andelen utri-
kes transporterade har saledes okat fran 6,2 % ar 2000 till 8,5 % ar 2009. . Det
totala antalet transporterade har saledes ¢kat fran ca 40 270 ar 2000 till 44 620
ar 2009.

En ren trendframskrivning till r 2013 skulle medféra 50 430 delresor, varav
44 360 inrikes och 6 070 utrikes. Kriminalvardens egen prognos antyder en na-
got lagre total volym pa 49 050 transporterade. Av dessa berdknas 44 750 utgo-
ras av inrikes transporterade, och 4 300 utrikes. WSP:s prognos innebér saledes
en viss 6kning av antalet inrikes transporterade med ca 1 % eller ca 390 perso-
ner jamfort med trendframskrivningen. A andra sidan bedomer Kriminalvarden
att antalet utrikes transporterade blir ca 1 380 farre personer ar 2013 4n vad en
ren trendframskrivning skulle medfora.

Sammanfattande bedémning av Kriminalvardens prognoser

Till bilden hor en lang rad komplicerande fakta som paverkar den verkliga efter-
fragan pa Kriminalvardens transporttjanster. Har skall nagra viktigare iakttagel-
ser noteras:
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1. Kriminalvarden konstaterar att platsbehovet dkar med ytterligare 1
311 fangelsedomda, 348 héktade och 1 545 frivardsklienter fram till
ar 2012 jamfort med ar 2008.

2. Prognosmetoderna har andrats i “Réttsvasendets kapacitetsbehov
2009 — 2012, centrala prognoser for polis, Aklagarmyndigheten,
domstolarna och Kriminalvarden” fran tidigare mer avancerade sta-
tistiska prognosmodeller® till enklare trendframskrivningar. Det
framgar inte av "Budgetunderlag 2010” av vilken orsak de mer
avancerade prognosmetoderna har évergivits.

3. Ar 1997 minskade antalet fangelsedémda genom inférandet av de
s.k. fotbojorna (IOV; d.v.s. intensivvervakning med elektronisk
kontroll).

4. Under perioden 1995 — 2007 har inflodet av fangelseddmda varit
relativt stabilt med 12 000 — 14 000 domda per ér.

5. Ar 1996 var den genomsnittliga utdémda strafftiden 218 dagar (0,6
ar), medan den ar 2007 var 331 dagar (0,9 ar), d.v.s. en 6kning med
52 % pa 11 ar.

6. Medelantalet haktade har tkat fran 1 066 ar 1998 till 1 455 &r 2008,
d.v.s. en 6kning med 36 %.

7. Prognosen for antalet fangelsedomda ar gjord i tva steg; forst en ren
trendframskrivning fran perioden 2003 — 2007 (d.v.s. en relativt
kort period). Darefter har Kriminalvarden gjort manuella paslag
med hansyn till kdnda omvérldsfaktorer. Exempelvis beddmer
Domstolsverket att antalet avgjorda brottmal forvantas oka fran
73 900 ar 2007 till 104 000 avgjorda brottmal ar 2012. Straffnivaut-
redningen beddmer att antalet utdomda fangelsear 6kar med 620 ér,
varav tva tredjedelar kommer att avtjanas i fangelse (410 ar). Me-
delantalet fangelsedémda beréknas av ovan redovisade skal Oka
fran 5 230 ar 2005 till 6 225 ar 2012, d.v.s. en 6kning med 19 %.

8. Antalet haktade berédknas som en fast andel (29 %) av antalet fang-
elseddmda. Eftersom antalet fdngelsedémda berdknas 6ka med 19
% kommer aven prognosen for antalet héktade att dka i ungefar
samma omfattning, eller med 20 % (fran 1 499 ar 2005 till 1 800 ar
2012).

9. Den nya och férenklade prognosmetodiken innebér att bedémning-
arna av antalet fangelsedomda enligt 2009 ars budgetunderlag nu
har skrivits ned till 6 % (dvs. en minskning med 4 %) for aren 2009
— 2010, men justerats upp for ar 2011 med drygt en procent. Det &r
dock ogorligt for utomstaende att ifragasatta denna typ av uppgifter.

*2 Av typen regressions- och Arima-modeller.
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WSP:s beddémning

| SOU2009:13 konstaterades med avseende pa langtidsprognoserna att det inte
ar mojligt att gora tillforlitliga prognoser eftersom modeller inte kan ta hansyn
till trendbrott. WSP:s bedémning av Kriminalvardens prognoser Gver antalet
fangelsedémda &r att de &r utférda med hdg grad av professionalism, dven om
prognosmetodiken har bytts ut fran avancerade statistiska modeller till enklare
trendframskrivningar. Under de senaste aren har prognoserna overskattat beho-
vet. Nar det géller behovet av transporter styrs det till viss del av genomférda
och planerade regelforandringar, samt andra kriminalpolitiska initiativ som kan-
ske annu inte kan forutses. Effekterna av dessa later sig svarligen beréaknas.
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3 Konsekvensanalys

| detta kapitel belyses olika aspekter av konsekvenser till fljd av de huvudsak-
liga forslag som lamnats i utredningsbetédnkandet Transporter av frihetsberdva-
de. Konsekvensanalysen bygger pa resultatet fran effektivitetsanalysen i kapitel
2 och har sérskilt inriktats mot att belysa konsekvenser vad galler incitament,
resursbehov och kostnadseffektivitet. Ett viktigt underlag for konsekvensanaly-
sen har varit de intervjuer som genomforts med foretradare fran Kriminalvar-
den, Polisen, Migrationsverket, Statens institutionsstyrelse (SIS) och Sveriges
kommuner och landsting (SKL). Ett viktigt inslag i intervjuerna har varit att fa
en bedomning av konsekvenserna utifran olika myndigheters och funktioners
perspektiv samt att inhdmta de berdérda myndigheternas och funktionernas syn
pa de specifika fragestallningar som Statskontoret formulerat i sitt uppdrag (jfr.
kapitel 1).

I den utstrackning som detta varit mojligt med hansyn till datatillgangen har
konsekvenserna av utredningsforslagen kvantifierats och deras paverkan pa de
nyckeltal som har tagits fram i effektivitetsanalysen beraknats. Da statistiktill-
gangen generellt har varit bristfallig och de intervjuade personerna framst kun-
nat ge principiella beddmningar om konsekvenser ar analysen dock till stor del
av kvalitativ karaktar.

Inledningsvis i kapitlet redovisas de huvudsakliga forslag om &ndrade ansvars-
forhallanden som konsekvensanalysen bygger pa. Darefter beskrivs dvergripan-
de de forvantningar och krav som transportbestéllande aktorer har pa Kriminal-
vardens Transporttjanst utifran forslagen, samt vilken eventuell incitamentsbild
som finns hos dessa. Bedomningen av konsekvenserna for Transporttjansten
bygger pa utredningens slutsatser, resultat fran intervjuer samt bedémningar av
forslagens paverkan pa relevanta nyckeltal som redovisats i effektivitetsanaly-
sen (kapitel 2). Aven konsekvenser for den lokala transportverksamheten inom
Kriminalvarden samt for bestallarmyndigheterna redovisas oversiktligt liksom
konsekvenser for de frihetsberévade.
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3.1 Utgangspunkter — forslag om andrade
ansvarsférhallanden

Konsekvensanalysen tar sin utgangspunkt i de tre huvudférslag som Utredning-
en om transporter av frihetsberdvade personer lamnade i sitt betdnkande
Transporter av frihetsberdvade (SOU 2011:7). Dessa huvudforslag kan sam-
manfattas i foljande punkter:

e Kriminalvardens ansvar for transporter gentemot andra bestallande huvud-
man tydliggors och utokas.

e Transporttjansten foreslas ta dver transporter fran de lokala verksamhets-
stallena inom Kriminalvarden,

o Allatransporter, aven de som bestalls av externa huvudmén och bestallare,
exempelvis Migrationsverket och Statens institutionsstyrelse, ska finansie-
ras via Kriminalvardens forvaltningsanslag och egen personal ska folja
med.

Utredningen menar att transportverksamheten ska anordnas utifran rattssakerhet
och effektivitet.

Det forsta huvudforslaget® innebér att Kriminalvarden far ett formellt ansvar
for transporter at andra myndigheter, till skillnad fran idag da uppdraget bygger
pa frivillighet. Transporttjansten har alltsa i nulaget ratt att neka eller skjuta pa
en bestéllning av transportuppdrag.

Vidare bygger forslaget bl.a. pa att Kriminalvarden ska avlasta Polisen i sa stor
utstrackning som mojligt. Néar frihetsberévanden ska verkstallas, t.ex. i samband
med gripanden, omhandertaganden och aterféranden kravs Polisens sarskilda
tvangsbefogenheter. Tvangshefogenheterna kan exempelvis omfatta att Polisen
faststéller identitet samt genomfor husrannsakan och kroppsvisitation. Foljaktli-
gen ar det Polisen som star for de flesta inledande transporter i samband med
frihetsberdvanden.

Att Kriminalvarden far ett tydligare ansvar innebar att myndigheten — i stéllet
for Polisen — genom sin transporttjanst ska bitrdda vid handrackningsarenden i
situationer da en person redan ar frihetsberévad, men dér det anda kan befaras
att transporten inte kan utforas utan att tvang behdver tillgripas. Detta medfor
att myndigheter som begér handrackning i vissa fall ska kunna vanda sig direkt
till Kriminalvarden utan att ga via polismyndigheterna. Utéver dylika hand-
rackningsarenden ska dven Polisen i storre utstrdckning kunna lamna 6ver egna
transportuppdrag till Transporttjansten om Polisen finner det tidsbesparande
samt lampligt rent logistiskt och sékerhetsméssigt.

*3 Se vidare Transporter av frihetsberévade (SOU 2011:7), kapitel 8.
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Det andra huvudfdrslaget* innebér att Transporttjansten tar éver en storre del
av de lokala transporter som hékten och anstalter inom Kriminalvarden idag
sjalva utfor. Forslaget medfor foljaktligen ett utokat verksamhetsansvar for
Transporttjansten (TPT) dven for Kriminalvardens egna transporter, da Trans-
porttjansten idag framst ansvarar for myndighetens fjéarrtransporter. Forslaget
syftar till att utjgmna geografiska variationer i organisationsupplagget for trans-
porter inom Kriminalvarden samt att undvika parallella system inom en och
samma myndighet.

Det tredje huvudférslaget* lamnas mot bakgrund av att det funnits signaler om
obefogade begdran om handréckning vid transporter av frihetsberévade. Om
exempelvis valds- eller rymningsrisk inte foreligger ska den ansvariga myndig-
heten sjalv utfora transporten. Forslaget innebar att personal fran en myndighet
som begér handrdackningen bor medverka vid transporten. Detta géller sarskilt
vid handrackning av frihetsberévade personer enligt LVU (vard av unga), LVM
(vard av missbrukare), LPT (vard av psykiskt sjuka), LRV (rattspsykiatrisk
vard) och LSU (sluten ungdomsvard). Pa sa satt motverkas en eventuell risk for
Overutnyttjande av handrackningsinstitutet. Det ska dock finnas utrymme for
individuella hansynstaganden och i sarskilda fall kan darfor transporten genom-
foras utan medverkan fran ansvarig myndighet.

Utredningen beddmer vidare att Transporttjanstens verksamhet, inklusive trans-
porter at andra myndigheter, dven fortsattningsvis bor finansieras genom Kri-
minalvardens anslag. Utredningen anser att ekonomiska incitament betraffande
transporter av frihetsberdvade inte skulle innebdra besparingar for samhallet i
stort, utan bl.a. medfora alltfor stora transaktionskostnader mellan myndigheter-
na. Dartill menar utredningen att transportverksamheten torde vara relativt
okanslig for ekonomisk styrning da det transporterna ofta ar betingade av lag-
stadgade frister.

3.2 Behov och férvantningar hos
transportbestéallare

Utredningen Transporter av frihetsberévade beddémer att myndigheten Krimi-
nalvarden ska behalla Transporttjansten, men att denna ska profileras utifran att
verksamheten inte omfattar endast Kriminalvarden. Utredningen menar vidare
att transportverksamheten, i sin roll som nédvandig stédfunktion, i mojligaste
man bor anpassas till behoven hos de samhallsfunktioner som ar beroende av
den. Ett viktigt underlag till konsekvensanalysen for Transporttjdnsten (avsnitt
3.3) ar foljaktligen de behov, forvantningar och incitamentsstrukturer som finns
hos bestéllare av transporter av frihetsberévade. Darfor redovisas nedan resultat

* Se vidare Transporter av frihetsberdvade (SOU 2011:7), kapitel 10.
*® Se vidare Transporter av frihetsberévade (SOU 2011:7), kapitel 13 och 17.
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fran intervjuer med foretradare fran Polisen, Migrationsverket, Statens Institu-
tionsstyrelse, Sveriges Kommuner och Landsting samt Kronobergshaktet. Vida-
re redovisas analyser kopplat till konsekvenser for bestéllarna till foljd av for-
slagen framst i avsnitt 3.3 Konsekvenser for Transporttjansten, avsnitt 3.6 Sam-
hallsekonomi sk beddmning samt kapitel 4 Sutsatser.

Polisen

Fyra foretradare inom Polisen har intervjuats. Deras verksamhetsomraden om-
fattar Rikspolisstyrelsen, Granspolisen samt Polismyndigheterna i Stockholm
respektive Gavleborgs lan.

Storre behov finns an vad Transporttjansten idag kan méta

Intervjuerna visar att Polisen upplever att samarbetet med Kriminalvarden och
dess Transporttjanst i manga sammanhang fungerar relativt bra, sarskilt trans-
porter med god framférhallning. Formaliserad samverkan mellan aktorer tycks
dock vara mindre vanligt forekommande. VVad som fungerar mindre bra med
dagens ordning uppges vara att Transporttjansten bl.a. inte klarar av att mota de
skyndsamhetskrav som finns for t.ex. transporter enligt L\VU och LVM. Detta
gor att Polisen i stallet sjalva maste utfora en stor del av dessa transporter. Aven
Transporttjanstens tjanstgoringstid, som framst ar kontorstid, moéter heller inte
det transportbehov som kan finnas kvall- och nattetid. Enligt Polismyndigheten
i Gavleborgs lan finns aven en sarskild problematik vad géller geografiska av-
stand och glesbygdsinfrastruktur i Norrland som gor att Transporttjansten kapa-
citet inte fullt ut moter Polisens behov. Betraffande handrackningstransporter
indikerar intervjuerna att det inom Polisen finns en géngse uppfattning om att
Polisen i viss man anvands som en "taxirérelse” av andra myndigheter. Exem-
pelvis anser Grénspolisen att Migrationsverket har stérre egna befogenheter an
vad verket i praktiken utnyttjar gallande transporter. | vissa fall uppges det dven
férekomma bristande information om klienten, otydliga kontaktvagar hos an-
svarig myndighet och sena beslut som medfor att transporter stélls in. Problem
med bristande forvarsmojligheter uppges ocksa generera fler och langre trans-
porter av frihetsberévade, vilket kraver en komplex logistik.

Polisen positiv till forslagen, men effekter svarbedémda

Forslagen att tydliggora och utéka Kriminalvardens ansvar for transporter ses
Overlag som positiva av de intervjuade polisforetradarna. Att vissa handrack-
ningsarenden kan ga direkt till Transporttjansten uppges avlasta Polisen savil
administrativt som transportvolymmaéssigt. Som en f6ljd av forslaget att Polisen
i storre utstrackning ska kunna dverlamna egna transporter till Transporttjans-
ten, anges att Polisen kan frigora resurser for sin karnverksamhet. De intervjua-
de har inte kunnat uppge nagra sammantagna bedémningar om vad en sadan
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avlastning volymmassigt skulle innebéra, men déremot har vissa exemplifie-
ringar erhallits.

Rikspolisstyrelsen uppger att Kriminalvarden utforde totalt 14 870 inrikestrans-
porter at Polisen ar 2009, varav transporter av anhallna uppgick till endast 330
stycken. Rikspolisstyrelsen uppger att Polisen eventuellt kan ha ett storre behov
av avlastning fran Kriminalvarden an vad denna statistik visar. Polismyndighe-
ten i Gavleborg lan och Granspolisen ser stora mojligheter med avlastning av
transporter av anhallna, sarskilt till/fran haktesférhandlingar. Polismyndigheten
i Stockholm ser daremot inte att behovet av Transporttjansten kommer att 6ka
pa det kriminalpolitiska omradet. Polisen i Gavleborg betalar i dag arrestant-
kostnader (inhyrd bevakning) pa 10 mkr arligen, vilket motsvarar ca 20 arsar-
betskrafter. Totalt 1agger den regionala myndigheten ca 7 000-8 000 arbetstim-
mar pa inrikestransporter av frihetsberévade, vilket motsvarar 4-5 arsarbetskraf-
ter. Polisen i Gavleborg uppskattar dven att resursatgangen for transporter av
frihetsberévade hos deras granspolis motsvarar ca 1 arsarbetskraft. Frigjorda
resurser hos Polisen skulle enligt intervjuerna frdmst anvandas till karnverk-
samhet som polisart arbete i yttre tjanst (t.ex. synlighet och brottsférebyggande
arbete). Hos Granspolisen skulle det framst anvéandas till verksamhetshandl&gg-
ning, utredning och inre kontroller som i sin tur kan leda till fler verkstallighe-
ter.

En av de intervjuade poangterar dock att Polisen alltid kommer att behdva
genomfdra vissa transporter, dvs. Transporttjansten kommer aldrig att helt kun-
na avlasta Polisen. Aven om Polisen i stort ar positiv till de forslag som lamnas
i utredningen, anges ocksa tveksamheter till om Transporttjansten verkligen
kommer att kunna uppbringa den kapacitet som forslagen forutsatter. Forslagen
staller &ven stora krav pa logistik och planering hos Transporttjansten.

Forslagen kan bidra till 6kad kostnadseffektivitet

Principiellt anges att Transporttjanstens tydliggjorda ansvar for transporter torde
bidra till forbattrade planerings- och samordningsmajligheter och ett enhetligare
arbetssatt, vilket totalt sett leder till en effektivare transportverksamhet. Bok-
ningssystem, samverkan och anpassade fordon anges ocksa som viktiga faktorer
for kostnadseffektiviteten i transportverksamheten. Ett exempel pa kostnadsbe-
sparande samverkan (mellan lander) &r s.k. Frontexresor till Irak med chartrade
flygplan. Har transporteras alltsa flera personer samtidigt istéllet for att enskilda
personer transporteras med reguljarflyg. Inom Polisen pagar aven utvecklings-
arbete for att minska Polisens transporter t.ex. genom mobila avrapporteringssy-
stem och mobila arrester. For att organisera kostnadseffektiva transporter anges
ocksa att behovet av 6vernattnings- och lunchplatser bor analyseras, eftersom
aven minsta "upphakning” i transportkedjan paverkar. VVad galler transportkost-
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nader gor man beddmningen att Polisens kostnader for transporter sannolikt &r
hogre an hos Kriminalvarden. En 6kad kostnadseffektivitet ska dock inte tas for
given av forslagen utan kréaver, enligt en av de intervjuade, en omfattande de-
taljanalys av inblandade myndigheter.

Polisen &r ocksa positiv till att vissa bestéllare ska medverka med egen personal
vid transporterna, inte minst vid LVU-&renden. Dels moter den enskilda perso-
nen personal som har kompetens inom det sarskilda verksamhetsomradet, dels
kan det minska risken for obefogade handréckningar.

Vad galler planering av transporter framkom synpunkter pa att ett nytt IT-
system bor inforas, och da med koppling till Polisens egna system. Polisen faxar
idag in sina bestallningar. Grénspolisen har dock haft ett fordjupat samarbete
med Transporttjansten i Arvidsjaur kring utrikesresor dar bestallningsrutiner,
blankettstod och prioriteringsordningar forbattrats. Dock uppges att vissa
"flaskhalsar” kvarstar. Kopplat till samverkansuppdrag framkom att det finns
viss problematik med olika arbetstidsavtal inom Polisen och Kriminalvarden.
For att forbattra effektiviteten i resursplaneringen foreslogs darfor att myndig-
heterna i storre utstrackning skulle kunna anvénda sérskilda gemensamma avtal
som trader in i vissa sammanhang. Inom Polisen finns sddana gemensamma
avtal mellan landets 21 polismyndigheter vad géller forstarkningsorganisation,
dvs. resursforstarkning mellan olika geografiska organisationsenheter vid han-
delser.

Migrationsverket, SIS och Landstinget

Tre intervjuer har genomforts med transportbestdllande myndigheter och orga-
nisationer utanfoér Kriminalvarden; Migrationsverket, Statens institutionsstyrel-
se (SIS) samt landstinget. Tanken var att intervjua Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL), men pa grund av personalforandringar har WSP istéllet om-
betts att intervjua en foretrédare for rattspsykiatrisk verksamhet inom landsting-
et (nedan bendmnt landstinget).

Bestallarmyndigheter upplever sig ha |ag prioritet hos Polis och TPT

Enligt intervjuerna menar foretradarna att nar de bestéllda transporterna genom-
fors fungerar detta oftast bra. Landstinget framhaller &ven den goda kompeten-
sen hos transportdrerna. Samtidigt ger intervjuerna en enhetlig bild av att trans-
portverksamheten i vissa avseenden inte fungerar, vilket ocksa medfor att verk-
samheten inom respektive myndighet blir lidande. De externa myndigheterna
anser sig vara lagt prioriterade hos savél Polis som Transporttjansten. Foretra-
darna menar att deras personal ofta bemots av Polisens ifragasattande av hand-
rackningsbegdran samt aven avslag — trots att Polisen inte ska gora nagon be-
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démning i sak. Personalen far hora exempelvis att Polisen inte bedriver nagon
“taxirorelse” eller pa andra satt moter attityder som upplevs testa granser.

SIS och Landstinget menar dven att transportverksamheten har forsémrats de
senaste aren, bl.a. sedan Transporttjanstens planeringsfunktion omlokaliserades
och de tidigare kontaktytorna forsvann. Migrationsverket menar att det finns ett
utpréglat revirtdankande mellan utforare och bestéllare av transporter av frihets-
berdvade.

Av intervjuerna framgar dven att funktionaliteten i samverkan mellan aktorer &r
mycket olika pa olika platser och att det i manga fall &r person- eller distriktsbe-
roende. Pa vissa hall fungerar samverkan kring transporterna mycket bra och pa
andra inte. Myndigheterna uppger att Transporttjansten sallan eller aldrig helt
staller in en transport, men daremot sa skjuts transporterna pa i tiden. Bade SIS
och Landstinget exemplifierar med att en patient kan, ndar den dr packad och
resklar, fa vanta i flera dagar pa transport. Detta uppges vara olyckligt for verk-
samheten och den enskilde da det inte sallan handlar om personer med psykisk
instabilitet eller som &r utatagerande. Akuta transporter hos myndigheterna ar
enligt intervjuerna heller inte hdgre prioriterade &n mindre akuta transporter.

Bestallarna positiva till utredningens foérslag, men effekter svarbedomda

Foretradarna ar positiva till utredningens forslag om lagstéd for tydliggorande
av Kriminalvardens ansvar, och detta tros kunna bidra till exempelvis tkad en-
hetlighet, forbattrad logistik genom stordriftsfordelar och att Transporttjansten
far battre 6verblick 6ver helheten. Att direkt kunna véanda sig till Transporttjans-
ten med vissa handrackningar kan minska administrationen samt bidra till raka-
re kommunikation mellan bestéllare och Transporttjdnsten. Myndigheterna
uppger dock att det ar svart att sia om effekterna av forslagen och vilka genom-
slag de far i praktiken. Landstinget papekar ocksa att det pagar en rad parallella
utredningar, med foljder for transporter, som bor beaktas sinsemellan.

Samtliga foretradare ser en tydlig potential att minska behovet av transporter
genom en O6kad anvéandning av videokonferensutrustning. Sadan utrustning finns
redan installerad pa flera institutioner i landet. Nagra av foretradarna ser dven
att kravet pa att ha medfoljande personal samt att i storre utstrackning anvanda
egna fordon kanske kan fa en viss aterhallande effekt pa benagenheten att vanda
sig till Transporttjansten, trots behov av tvangsmedel eller specialanpassade
fordon. Incitamenten att valja en viss transportlosning kommer dock pa det sto-
ra hela inte att &ndras.
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Otydliga kriterier for krav p& medféljande personal

Vad galler forslaget om egen medféljande personal s& ser bade Migrationsver-
ket och Landstinget fordelar med en sadan 16sning, for saval den enskilde som
transportdrerna, men att det inte ar nédvandigt i samtliga fall. Migrationsverket
namner &ven att det kan vara en fordel for deras klienter att i storre utstrackning
moéta civil personal och civila fordon, dd myndigheten bedriver civil verksam-
het. SIS ser daremot inte behov av att ha egen medféljande personal under
Transporttjanstens transporter, utan menar att myndigheten ar restriktiv med att
anvéanda handréckning vid transporter och utfor transporterna i forsta hand sjélv.
Aven Landstinget menar att man i forsta hand forsoker losa transporterna sjalv.

Ingen av myndigheterna ser att det i stort finns ett dverutnyttjande inom hand-
rackning av transporter. Migrationsverket medger dock att det i vissa fall kan
finnas inslag av slentrian att begara handréckning av transporter, da myndighe-
ten inte har en stor transportorganisation att tillga internt. Samtliga foretradare
bedomer att forslaget skulle medféra 6kade kostnader for respektive myndighet,
men endast Landstinget bedomer att kostnaderna torde vara hanterbara inom
ramen for nuvarande budget. Landstinget patalar ocksa en praktisk aspekt som
bor tas hansyn till, namligen den medféljande personalens behov av aterresa till
vardinrattningen.

Det ar oklart i betdnkandet under vilka forutsattningar personalen fran bestal-
larmyndigheterna ska medfdlja. Man pratar om sérskilda skal, men det fram-
kommer inte vem som ska gdra denna provning. Det ar darfor svart att studera
hur bestallarnas kostnader paverkas. Det saknas statistik dver hur manga trans-
porter som bestéllarna idag utfor i egen regi. Det ar ofrankomligt att det blir
merkostnader eftersom personal ska folja med vilket innebér att personalresur-
ser blir lasta och extra personal maste kallas in (aven sta stand by). De kostna-
der som uppstar ar 16n, traktamenten och atertransport. | viss man kan det kra-
vas utbildning for att kunna hantera transporter pa ett sakert satt. Redan idag
sker manga transporter med egna fordon som inte ar sakerhetsutrustade pa
samma satt som Transporttjanstens fordon, varken for personal eller for patien-
ter. Om dven egna fordon ska anvéndas kan myndigheterna behdva kdpa in for-
don.

Storre krav pa skyndsamhet i transporterna forvantas

For vissa typer av transporter kommer myndigheterna fortsatt ocksa behdva
vanda sig till Polisen, t.ex. vid avvikanden fran behandlingshem. Samtidigt
uppger foretradarna att storre krav, t.ex. vad géller skyndsamhet, kommer att
stallas pad Transporttjansten om dess ansvar utokas, och man forvantar sig att
nuvarande prioriteringslista forsvinner. 1 Migrationsverkets fall foranleds tkade
krav av JO-kritik om forvarstider. Landstinget pekar dven pa kommande lag-
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stiftning inom psykiatrin som kan komma att 6ka transportvolymerna. Lands-
tinget bedémer dven att myndighetens behov av handrdackning &r stérre én vad
dagens minskande trend géllande Transporttjanstens transporter av LPT och
LRV visar. Detta mot bakgrund av att landstingen i manga fall inte har fatt
skyndsam transport via Polisen/Transporttjansten och att transporten da sanno-
likt genomfors i egna fordon, vilka inte ar anpassade sakerhetsméassigt for per-
sonal och patienter.

Myndigheterna anger att de férsoker vara ute i sd god tid som mojligt med
transportbestallningar. Okade méjligheter att kunna bestalla och f& transporten
genomford véalkomnas. SIS och Migrationsverket uppger att de framst begér
handréckning for planeringsbara resor. SIS menar samtidigt att deras institutio-
ner ar utspridda 6ver landet, vilket forsvarar planeringen logistiskt, men att lag-
frister och vardbehov ar styrande for myndighetens transportbehov. Forslagen
staller enligt Landstinget hoga krav pa Transporttjanstens organisation for att
den ska bli effektiv i sin nya ansvarsroll. Landstinget anger vidare att de inte vill
ha in privata aktorer i transportverksamheten pa grund av kompetensskal.

Potential att forbattra planering, samverkan och kostnadseffektivitet

Vikten av ett nytt bokningssystem, behovsanpassade resurser och minimering
av tomkorning ar exempel pa viktiga faktorer for kostnadseffektiviteten enligt
intervjuerna. Aven samverkan och kommunikation mellan aktérerna anses vara
viktigt for saval den enskildes basta som for kostnadseffektiviteten i transpor-
terna. VVad galler 6vernattning kan behovet visserligen minska med dkad video-
konferensanvandning, men foretradarna pekar pa att det finns ett generellt pro-
blem med platsbrist. SIS patalar ocksa att det ofta hander att gastande klienter
blir ”strandade” pa dvernattningsstallet i nagra dagar pa grund av att Transport-
tjansten skjuter pa hamtningen ("saltar” bestallningen).

Intervjuerna indikerar att graden av samverkan mellan aktorer varierar ver lan-
det och att informell samverkan &r vanligast. Vissa exempel finns dven pa att
det kan vara svart att fa till stand dialog trots att myndigheten tagit initiativ till
detta. Betraffande informationsoverforing ser bade SIS och Landstinget att det
kan finnas viss forbattringsmojlighet fran myndigheternas sida. Landstinget
menar att de kan ha varit lite véal sparsamma med information om patienten med
hansyn till sekretess, och att det troligen finns mdjligheter till forbattrad infor-
mation inom ramen fér nuvarande lagstiftning.

Kronobergshéktet

En foretradare for Kronobergshaktet i Stockholm har intervjuats.
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Problem med uppskjutna transporter och platsbrist — men flertalet
bestallningar fungerar bra

Kriminalvardens lokala verksamhetsstallen, dvs. hakten och anstalter, ansvarar
pa manga stallen i landet sjalva for egna lokala transporter. Dessa kan t.ex. ut-
gora transporter till och fran domstolar i upptagningsomradet eller transporter
mellan hakten/anstalter och sjukhus. Vad galler fjarrtransporter av Kriminalvar-
dens haktade och forvarstagna gor de lokala verksamhetsstallena en bestéllning
till Transporttjansten. Hakten och anstalter har i den bemarkelsen dven en be-
stallarroll vad galler transporter. Hur den lokala transportverksamheten inom
Kriminalvarden &r organiserad varierar éver landet. | Stockholm har en regional
transportorganisation inrattats som organisatoriskt ligger under Kronobergshék-
tet. Haktespersonalen pa Kronobergshaktet utfor foljaktligen inga transporter
utan &r renodlade bestéllare.

Enligt Kronobergshdktet fungerar flertalet bestallningar till Transporttjéansten
bra och det upplevs att aktérerna hjélps at for att fa transporterna att fungera.
Déremot anses inte ansvarsfordelningen vad géller LVU, LVM etc. vara till-
rackligt klar. Transporttjansten skoéter till stor del dessa transporter i Stockholm,
men problemet ar att Transporttjansten skjuter pa genomférandet i tid. Héktet
far da bevaka dag for dag om transporten kommer till stand eller inte.

Vid langre transporter ar det framsta problemet brist pa 6vernattningsplatser,
och finns ett glapp i transportkedjan maste Transporttjansten skjuta pa transpor-
ten i tid. Vidare uppges att platsbrist ar ett generellt problem som leder till ono-
diga transporter, men att Kriminalvarden vid omplaceringar efterstravar att pla-
cera de som inte kommit sa langt i rattsprocessen sa nara forhandlings- eller
rattegangsorten som majligt. En 6kad majlighet till videokonferenser vid hakt-
ningsforhandlingar och rattegangar anges som en viktig atgard for att kunna
minska antalet transporter.

Bade for- och nackdelar med att TPT tar 6ver transporter fran hakten

Vad galler forslaget att Transporttjansten ska ta dver transporter fran Kriminal-
vardens lokala verksamhetsstallen, sa ser man fordelar sasom storre flexibilitet
och att i hogre grad kunna parera efterfragetoppar. Med en utveckling mot en
Okad renodling av roller finns det enligt den intervjuade dock dven risk for vissa
negativa konsekvenser. Bland annat antas forstaelsen for varandras arbete att
minska vid specialisering samtidigt som risken for informationsglapp okar.
Aven mojligheterna att utnyttja personal mellan olika verksamheter bedoms
minska.

En farhaga som namns kopplat till att Kriminalvardens Transporttjanst foreslas
ta Over vissa handrackningsérenden &r att Polisen kan komma att ”lampa over”
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arenden pa Kriminalvardens narmaste dven om det inte ar befogat att anstalten
Overtar arendet. En sammanslagning av den regionala Transporttjénsten i
Stockholm med den nationella Transporttjansten skulle, enligt intervjun, even-
tuellt ocksa kunna medfdra att rattegangstransporter prioriteras framfor héktes-
transporter, vilket i sin tur skulle inverka negativt pa den haktade.

En viktig aspekt kopplat till forslagen ar ocksa om Kriminalvardens Transport-
tjanst verkligen klarar att axla ett sddant ansvar, sarskilt vad géller platstillgang.
Transporttjanstens verksamhet bedéms sannolikt behdva byggas ut.

3.3 Konsekvenser for Transporttjansten

Fyra foretradare fran Transporttjansten har intervjuats inom uppdraget. Dartill
har kontakter kring statistiska underlag tagits med Kriminalvarden. Intrycket
rent generellt fran intervjuer med samtliga foretradare for de olika aktorerna ar
att forslagen inte ar diskuterade/analyserade i ndgon stérre grad inom organisa-
tionerna (betankandet har inte varit pa remiss). Av denna anledning har det dar-
for varit svart att fa konkreta bedémningar om konsekvenser och volymskatt-
ningar. Man ser inte tydligt vad det &ar for transporter som avses eller hur utred-
ningsforslagen kommer att sla pa den egna verksamheten.

Vi har strukturerat avsnittet enligt foljande omraden:
e Volymmassiga konsekvenser

e Planeringsmassiga konsekvenser
e Personalmassiga konsekvenser

e Materiella konsekvenser

e Ekonomiska konsekvenser

Varije delavsnitt omfattar en redovisning av slutsatser fran utredningen, en ana-
lys av intervjuerna samt WSPs bedémning.

Volymmassiga konsekvenser

Forslagen som utredningen har lamnat innebéar saval en hojd ambitionsniva som
okade transportvolymer for Kriminalvarden. Utredningen gor en sammantagen
bedomning av att forslagen medfér en 6kning av antalet handrackningar for
Kriminalvardens transporttjanst med omkring 5 000 inrikestransporter.

Né&r det géller utrikestransporter drar utredningen slutsatsen att forslagen inte
innebar nagra sarskilda forandringar for Transporttjansten da denna redan idag
utfor flertalet av dessa transporter. WSP gor i huvudsak samma beddmning,
bl.a. med hansyn till att inrikes- och utrikestransporterna har olika forutsatt-
ningar och karaktar och att vi darfor inte ser nagra stora samordningsmojlig-
heter dem emellan. Nar det galler utnyttjande av personal och lokaler borde
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dock en 6kning av inrikesverksamhetens volym ge vissa tkade samordnings-
mdjligheter som kan medfdra effektiviseringar aven i utrikesverksamheten. Om
en Okad flexibilitet i personal- och lokalutnyttjandet kunde uppnds genom en
totalt sett storre verksamhetsvolym skulle det saledes kunna vara vardefullt med
hansyn till de stora fluktuationer i transportvolymen som férekommer for vissa
utrikesarenden.

Konkretisering av forslagen efterfragas for konsekvensbedomning

Av intervjuerna framgar att dven om flertalet foretradare ar positiva till forsla-

gen, sa & man inte helt pa det klara med vilka transporter som avses, hur dessa

ska genomforas osv. Foretradarna har darfor heller inte kunnat ge nagra konkre-

ta bedémningar om konsekvenser for transportvolymen. Flera foretradare pata-

lar behovet av en noggrann konkretisering och analys inom och mellan de be-

rorda myndigheterna. Konkretiseringen bor bl.a. omfatta:

e vilka handrackningar som bestéllande myndigheter kan véanda sig direkt till
Transporttjansten med, och hur dessa ska genomforas

o vilka egna transporter som Polisen i storre utstrackning kan éverlamna

e mojligheter for olika geografiska omraden att integrera de lokala verksam-
hetsstéllenas transporter i Transporttjansten

Potential att minska antalet transporter med ny teknik

Utredningen pekar sarskilt pa behovet av att minska antalet transporter av fri-
hetsberdvade, inte minst mot bakgrund av kostnadsbilden, séakerhetsrisker, moj-
lig oro hos den enskilde samt miljohansyn. Bland annat lyfts méjligheten fram
att i storre utstrackning anvénda videokonferensutrustning vid domstolsforhand-
lingar och rattegangar. Flertalet intervjuade foretradare ser mycket positivt pa
mojligheten att anvénda videoutrustning och de transportbestéllande myndighe-
terna har i stort utstrackning tillgang till sddan utrustning i sina lokaler. Daremot
uppges ett stort hinder vara att de flesta domare vill att personen nérvarar fy-
siskt. En grov skattning av Transporttjanstens planeringsfunktion, som framkom
vid intervjuerna, ar vidare att tre fjardedelar av alla transporter gallande for-
handlingar som involverar LVU och LVM skulle kunna ersattas med videokon-
ferens.

Flera intervjuer pekar pa att vissa komplexa och resurskravande transporter
skulle kunna erséttas med videokonferens. Exempel pa en sadan transport &r
langvéga resor vid forhandlingar. 1 timmes forhandling genererar inte sallan en
komplex reskedja pa tre dagar for vilken logistik kring olika personallag, for-
don/transportslag samt dvernattning/raster skall samordnas.
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Skiftande syn pa hur forslagen paverkar incitamentsstrukturer

Intervjuerna visar vidare att det finns valdigt olika syn mellan aktérerna pa hu-
ruvida handrackningstjansten for transporter av frihetsherévade Overutnyttjas
eller inte. Transporttjansten i Goteborg uppger att Transporttjansten sannolikt
kommer att stélla hogre krav for godkannanden av handrdckningsbegéran &n
vad de upplever att Polisen gor idag. Vidare kan incitamenten for bestéllarna att
anvanda en annan transportlosning &n Transporttjanstens paverkas av ett even-
tuellt krav pd medféljande personal eller tillhandahallande av for-
don/transportansvar. De intervjuade bestallande myndigheterna pastar dock att
ett Overutnyttjande inte sker i stort utan att handrackningen begérs pa grund av
ett arende har ett sarskilt behov av tvangsbefogenheter.

WSP:s beddmning

WSP kan konstatera att det i utredningen tycks foreligga en definitionsforvir-
ring kring Kriminalvardens statistiska matt "antalet transporterade”. Detta matt
redovisar egentligen antalet delresor med avseende pa fardmedel och uppehalls-
tillfallen. Detta innebar att antalet genomforda transporter uppgar till lagre niva-
er an vad som framgar av Kriminalvardens namnda statistiska matt. WSP tolkar
alltsa inte, sdsom utredningen, att en handrackningsbegaran motsvarar mattet
"antal transporterade” inom Kriminalvardens. Sa vitt WSP har kunnat forsta sa
motsvarar daremot Kriminalvardens statistikmatt “antal bestéallda transporter”
normalt en persons totala transporter inom ett och samma drende, och kan da
omfatta antingen en tur och returresa eller en enkelresa om s& &r fallet.*® Tabel-
len nedan redovisar de ovan namnda statistikmatten for ar 2010 samt betéankan-
dets uppgifter om Polisens totala antal inkomna handrackningar.

TPT TPT Polisen
Antal transpor-  Antal bestdllda  Antal handrackningar
terade ar 2010 transporter ar (inkl TPTs) *
2010

INRIKES, TOTAL 40 600 27 300 20 000
Kriminalpolitiska
omradet 25 600 17 351 0
Tvangsvard 4 500 1980 15 000
Utlanningslagen 10 400 7872 5000
Ovrigt 100 97 0

Tabell 27. Volymer avseendetransporterade personer, bestallda transporter
samt handr&ckningar

* Kriminalvarden har dock uppgett att tur- och returresor kan bli registrerade som tva
bestallda transporter och att tillampningen i detta fall kan variera.
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* Beténkandet anger 20 000 handréckningar, varav 10 000 LPT och resterande 10 000 6vrig
tvangsvard och utlanningsarenden. | brist pa data har WSP i tabellen antagit en fordelning pa 50-
50 mellan de sistnd&mnda &rendena tillampats.

WSP bedomer, liksom utredningen, att volymforandringen framst ror inrikes-
transporterna. Detta mot bakgrund av att Transporttjansten redan idag utfor hu-
vuddelen av utrikestransporterna. Det kan vara i nagot fall da Transporttjansten
saknar personal som det ar enbart polis med vid en transport.

5 000 handrackningsarenden bedéms overtas av Transporttjansten fran Polisen

Enligt utredningens betdnkande dverlamnar Polisen en tredjedel av handrack-
ningsarendena till Kriminalvardens Transporttjanst, vilket motsvarar ca 6 600
arenden (av totalt 20 000). Av Kriminalvardens statistik framgar dock att antalet
bestallda transporter ar 2010 uppgick till ca 10 000.*" Antalet bestallningar
inom Transporttjansten har legat relativt konstant 6ver tid. WSP har inte kunnat
bekrafta utredningens bedémning vare sig rorande Polisens totala antal inkomna
handréckningar for transporter eller vilken andel av dessa som lamnas 6ver till
Transporttjansten. Vi kan saledes endast uttala oss om att Transporttjanstens
niva for antalet bestéllda transporter fran andra myndigheter skiljer sig nagot
fran den bild som utredningen redovisar baserat pa Polisens uppgifter (10 000
jmf med 6 600).

WSP konstaterar vidare att intervjuerna inte har kunnat bekrafta eller forkasta
utredningens skattade volymforandring om 5000 ytterligare transporter till
Kriminalvarden. Intervjuerna har heller inte genererat nagra konkreta bedém-
ningar om effekter pa Transporttjanstens transportvolym, men daremot mer
Overgripande varderingar om att volymen sannolikt kommer att 6ka till foljd av
forslagen. En rad konkretiseringar betréffande forslagens innebord i praktiken
torde vara nodvandiga for att fa fram mer preciserade bedémningar fran de be-
rorda aktorerna.

Utredningens berakning om tillkommande 5 000 transporter bygger pa uppgifter
fran utredningens experter fran respektive myndighet/organisation, dvs. Polisen,
Granspolisen, Kriminalvarden, SiS, SKL och Migrationsverket. Skattningen
forankrades med myndigheternas experter samt Justitiedepartementet. Skatt-
ningen pa 5 000 transporter kan dock inte ses isolerat fran forfattningsforslagen,
da redan smarre forandringar i utredningens forslag medfor att skattningen blir
irrelevant. Mot bakgrund av den, enligt uppgift, breda forankring av volym-
skattningen som har gjorts ser WSP inga skél att franga denna uppgift. WSP:s

*" Beraknat pa antalet bestallda transporter inom Tvéngsvérd, Utlanningslagen och Ov-
rigt.
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uppdrag har inte omfattat de juridiska forfattningsforslagen och det finns sale-
des inte heller nagon grund for att av den anledningen andra utredningens vo-
lymskattning.

Daremot vill WSP poangtera att det &r mycket svart att géra en bedémning av
Transporttjanstens férandrade transportvolym. En rad konkretiseringar ar nod-
vandiga, inte minst vad galler vilka transporter som forslagen i praktiken hand-
lar om. Om Polisen skulle 6verlata en patagligt storre andel av sina transporter
av anhallna pa Transporttjansten &n idag, torde utredningens volymskattning
sannolikt inte sta sig. Ytterligare en svarighet bestar i att graden av paverkan
fran 6kade serviceataganden, kravet pa medfoljande personal i vissa situationer
samt rationaliseringsforslag som 6kad anvandning av videokonferens och ut-
vecklat IT-stod inte ar mojligt att skatta utifran det underlag som finns idag.
Andra svarigheter har varit tillgangen till statistik, att kunna fa klarhet i mattens
faktiska innebord och vilken jamforbarhet som finns med uppgifter utanfor
Kriminalvarden. WSP:s konsekvensskattningar far darmed ses som ett forsok
att konstruera en sa rattvisande bild som mojligt baserat pa tillganglig informa-
tion och forstaelse. WSP kan dock inte garantera att denna bild &ar korrekt.

Transporttjanstens totala transportvolym kan 6ka med 60-75 %

| nedanstaende tabell redovisas WSP:s skattning om antalet tillkommande be-
stallda transporter for Transporttjansten till foljd av utredningens forslag.

WSP:s skattning TPT TPT TPT
Antal bestallda  Antal bestall- Antal bestall-
transporter datransporter datransporter
- nulage - 6kning — totalt
INRIKES, TOTAL 27 300 + 20 600 47 900
Kriminalpolitiska omradet 17 351 17 351
Kriminalpolitiska omradet: + 15 600 15 600
lokala transporter
Kriminalpolitiska omradet: +1 000 1000
Polisens dvriga
Tvangsvard 1980 +2 000 3980
Utlanningslagen 7 872 + 2000 9872
Ovrigt 97 97

Tabell 28. Skattning av antal et tillkommande bestallda transporter for Trans-
porttjansten till foljd av utredningens forslag.

Utredningen har i sin beddmning troligen inte inkluderat tillkommande lokala
transporter fran/till hakten och anstalter, antagligen eftersom detta handlar om
en omfordelning av medel inom Kriminalvarden. Enligt uppgift fran Kriminal-
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varden genomfor de lokala verksamhetsstallena lika manga transporter som
Transporttjansten redan har idag inom det kriminalpolitiska omradet. Enligt ut-
redningen ska Transporttjansten ta Over ansvaret for storre delen av de lokala
verksamhetsstéllenas transporter, och WSP antar darfér en dkning av det faktis-
ka antalet transporterade personer inom det kriminalpolitiska omradet pa 90
procent, ca 15 600 bestallda transporter. Vidare antar WSP att volymdkningen
pa 5 000 transporter fordelar sig enligt foljande; 1 000 Polisens 6vriga transpor-
ter, 2 000 tvangsvard och 2 000 utlanningsérenden. WSP:s beddmning ar folj-
aktligen att antalet bestéllda transporter hos Transporttjdnsten dkar med drygt
20 000. Totalt uppgar da Transporttjanstens totala antal bestallda transporter till
47 900, dvs. en 6kning av transportvolymen med 75 procent fran dagens niva.

Volymskattningens motsvarighet till Kriminalvardens mer frekvent anvanda
matt "antal transporterade” redovisas i tabellen nedan. ”Antalet transporterade”,
dvs. delresor, torde enligt WSP:s berakning 6ka med ca 27 000.* Med en nuva-
rande niva pa “antalet transporterade” inom Transporttjansten pa 44 560, ger
detta sammantaget en totalniva avrundat till ca 71 700. Detta innebar en 6kning
med ca 60 procent av mattet "antal transporterade”, dvs. antalet delresor.*®

8 Berdkningen baserar sig pd uppgifter frAn Kriminalvardens statistikportal, men
Transporttjansten anser sig inte kunna bekrafta uppgifterna.

9 Begreppet "antal transporterade” som anvénds i Kriminalvérdens statistik dverens-
stammer som tidigare framgaétt inte med antalet transporter fran start till mal ur ett rese-
narsperspektiv eller med antalet genomforda resor. Snarare utgor det ett slags produk-
tionsmatt som utgar fran fordons- och personalutnyttjandet. WSP uppfattar att det nar-
mast motsvarar vad som i vanligt sprakbruk skulle kunna kallas delresor.
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TPT TPT TPT

Antal transportera- Antal be- Antal trans-
de/bestalld transport — stallda porterade -
ar 2010 transporter okning
- 6kning
INRIKES, TOTAL 20 600 27 120
Kriminalpolitiska omra- 17
det '
Krim.pol: lokala trans-
1,2* 15 600 18 720
porter
Krim.pol: Polisens &vri-
1,2* 1000 1200
ga
Tvangsvard 2,3 2 000 4 600
Utlanningslagen 1,3 2 000 2600
Ovrigt 1,4

Tabell 29. Skattning av antalet tillkommande transporterade fér Transporttjans-
ten till foljd av utredningen s forslag.

*WSP: s antagande att mer lokala transporter torde féranleda férre transportbyten.

Planeringsmassiga konsekvenser

| det foljande berdrs konsekvenser till foljd av forslagen i utredningen rérande
planeringsforutséttningar. Samtliga foretradare inom Transporttjansten &ar posi-
tiva till tydliggérandet av Kriminalvardens ansvar, och anger att stordriftsforde-
lar kan erhallas i flera avseenden till f6ljd av forslagen. Ju fler bestallningar som
Transporttjansten far in, desto storre &r mojligheterna att optimera transportpla-
neringen enligt planeringsfunktionen i Arvidsjaur. Déremot poangteras i inter-
vjuerna att fragan behover konkretiseras i avseende om vilka transporter som
asyftas, hur dessa ska genomfdras, med vilka bilar etc. Vidare framhalls att
transporter ar en svarplanerad verksamhet dar inte minst avstand och geografi
inverkar stort. Transporttjansten uppger att verksamheten i stort fungerar bra
idag, samtidigt som man medger att det har varit vissa inkérningsproblem med
den nya planeringsfunktionen i Arvidsjaur.

Stordriftsférdelar mdjliga givet nytt IT-stéd

Utredningen anser att det av effektivitetsskél bl.a. &r angeléget att infora ett nytt
transportplaneringsystem. Intervjuerna bekréftar enigt behovet av ett nytt IT-
stod for en effektiv planering av transporter. Inom Kriminalvarden anvéands oli-
ka system for olika verksamheter och bestallningar till Transporttjansten fran
andra myndigheter gors via fax. Nuvarande 1T-system uppges enligt intervjuer-
na vara foraldrat och inte klara en optimal transportplanering. Statistiktillgang-

Analys & Strategi @WSP

90



en fran systemen anges vara lag och den statistik som gar att fa ut kréver ofta
manuell handpalaggning. Transporttjansten i G6teborg menar samtidigt att man
inte helt kan forlita sig pa tekniken vid transportplanering pa grund av att det ar
sd manga variabler att ta hansyn till, vilket i sin tur stiller mycket hoga krav pa
planerarna.

Oversyn av Transporttjanstens servicedtaganden nodvandig

Vidare foreslar utredningen att Kriminalvarden genom serviceataganden bor
tydliggdra de tidsmassiga ramarna for transportverksamheten samtidigt som de
bestallande myndigheterna a sin sida bor se 6ver rutiner for handrackningar av-
seende transporter. Transporttjansten sager i intervjuerna att den maste se Gver
vad som behover forandras vad galler serviceataganden for att fa det att fungera
i enlighet med forslagen i utredningen. | dagslédget anvander Transporttjansten
en prioriteringslista och dar, nagot forenklat, Kriminalvardens transporter prio-
riteras hogt och andra arenden som t.ex. LVU prioriteras lagre. Det tycks enligt
intervjuerna rada olika asikter inom Transporttjansten huruvida denna priorite-
ringslista dr bra och lamplig. Andra myndigheter har i intervjuerna namnt prio-
riteringslistan som en stor brist for att dessa ska kunna bedriva en andamalsen-
lig verksamhet. Av intervjuerna framgar att Transporttjansten dock sallan sager
nej till en transport, men att transporten skjuts pa i tid (“saltas”), vilket inte all-
tid ar forenligt med skyndsamhetskrav som stélls i drendet. Ytterligare ett behov
som identifierades hos bestédllande myndigheter ar 6kad tillganglighet utanfor
kontorstid hos Transporttjansten. Transporttjansten i Goéteborg menar dock att
det inte skulle fungera med 6kad tillganglighet utanfor kontorstid, pa grund av
svarigheter att fa tag pa personal med kort varsel.

Foretradarna for Transporttjansten ar positiva till att bestallande myndigheter i
vissa situationer ska kunna véanda sig direkt till dem, vilket forenklar administ-
rationen och ger majligheter till en rakare kommunikation kring darendet. Trans-
porttjansten menar att det finns vissa kommunikationsbrister med bestallare
framst utanfor Kriminalvarden, och att det behévs mer samverkan kring trans-
portverksamheten. Bland annat efterfragar vissa foretradare for Transporttjans-
ten att bestéllare bor ha battre framfaérhallning i planering och placering med
hansyn till exempelvis kommande rattegangar, men dven att det erfordras béttre
informationsoverforing angaende den person som ska transporteras. | intervju-
erna med bestéallande myndigheter sa havdas att bestéllningar gérs sa skyndsamt
som mojligt med hansyn till lagliga tidsfrister och av domstolen faststéllda da-
tum for forhandlingar. Utredningen beddmer heller inte att det &r mojligt att
astadkomma en vasentligt forbattrad samplanering med domstolarna och bl.a.
Kriminalvarden, men foresprakar trots detta ett nara samarbete mellan domsto-
lar och transporterande myndigheter for att pa sa satt tydliggora 6nskemal och
forvantningar i det enskilda fallet.
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WSP:s beddmning

WSP konstaterar att det rader en samsyn bland aktérerna i linje med utredning-
ens forslag vad galler tydliggorande av Kriminalvardens ansvar och att myndig-
heter ska kunna vénda sig direkt till Transporttjansten for bestéllning av trans-
porter. Samtliga aktorer ser, liksom utredningen, en klar potential for stordrifts-
fordelar. Behovet av att utveckla ett modernt IT-stod framhalls ocksa tydligt,
och torde vara grundlaggande for att astadkomma en effektiv planering oavsett
om utredningens 6vriga forslag genomfors. WSP konstaterar samtidigt att det
finns stora skillnader i synen pa prioriteringen av transporter och rutinhanter-
ingen for bestallningar.

Som tidigare redovisats har WSP skattat att antalet bestéllda transporter till féljd
av forslagen uppgar till 47 900. Antalet arsarbetare hos planeringsfunktionen i
Arvidsjaur uppgick ar 2010 till 11,54 personer for inrikestransporter, vilket in-
nebar att antalet bestéllningar per arsarbetare uppgick till 2 366 stycken. | dags-
laget hanterar planeringsfunktionens medarbetare ca 1,3 bestallningar i timmen.
Utredningen bedomer att Kriminalvarden skulle behdva anstélla 1-2 planerare
till foljd av forslagen. WSP:s berékningar visar dock att med nuvarande effekti-
vitet, matt i antalet handlagda bestallda transporter per planerare och arbetstim-
me, kravs en personalstyrka pa totalt 20 personer for att hantera de totalt 47 900
bestéllningarna. Det motsvarar ett dkat personalbehov motsvarande drygt 8 ars-
arbetskrafter. Inférandet av ett modernt IT-stod torde bidra till att hoja effektivi-
teten sa att varje arsarbetare vid planeringsfunktionen kan handlagga fler be-
stallningar. For att matcha utredningens bedémning att en nyanstallning pa 1-2
personer ska racka skulle dock effektiviteten i planeringsfunktionen behdva oka
sa att antalet handlagda bestallningar per planerare och timme uppgar till nar-
mare 2. Jamfort med dagens niva pa 1,3 motsvarar det en produktivitetshojning
pa narmare 55 procent.

2010 WSP:s
beddmning
av forslaget

INRIKES

Antal bestéllda transporter 27 300 47 900
Antal arsarbetare planeringsfunktionen 11,54 +1-8
Antal bestéllda transporter/arsarbetare 2 366

Antal bestéllda transporter/arsarbetare och dag 10,5

Antal bestéllda transporter/arsarbetare och tim- 1,3

me

Tabell 30. Beddmning av antal arsarbetare pa planeringsfunktionen till foljd av
utredningens forslag
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Personalméssiga konsekvenser

| féljande avsnitt berdrs konsekvenser till foljd av forslagen i utredningen ro-
rande konsekvenser pa personalbehov. Utredningen bedomer att Kriminalvar-
den till foljd av forslagen kan komma att behdva nyanstalla 20-25 personer. |
syfte att undvika en Overkapacitet inom Transporttjansten foreslar utredningen
ocksa att viktare ska kunna forordnas for vissa transportuppdrag. Samtidigt har
utredningen &ven lamnat forslag om att bestdllande myndigheter i storre ut-
strackning ska medverka med egen personal vid transporter av frihetsberdvade.

Olika arbetstidsavtal mellan verksamheter forsvarar

| intervjuerna med Transporttjdnsten namns bl.a. personalen som en viktig
framgangsfaktor, med stor kompetens och professionalism i utférandet av
transporter. Personalen &r van att hantera situationer utifran radande forutsatt-
ningar, har god formaga att lugna ner situationer osv. Transporttjanstens perso-
nal arbetar inom ramen for en timbank pa tre manader for att med battre flexibi-
litet kunna hantera toppar och dalar i efterfragan. Arbetstidsavtalens utformning
gor att personalen har beredskap att stalla om planerad arbetstid. Transporttjans-
ten ser stordriftsfordelar med att inom verksamheten kunna lana personal mel-
lan inrikes/utrikesomradet som idag. Man ser dven fordelar med att kunna lana
personal daven mellan fjarr- och lokala transporter om forslaget om att integrera
lokala verksamhetsstallen genomfors. Intervjuerna ger dock vid handen att ar-
betstidsavtalens utformning skiljer sig at mellan verksamheter inom Kriminal-
varden samt mellan myndigheter, vilket till viss del férsvarar. Utredningen ifra-
gasatter om vissa delar av avtalens utformning ar andamalsenlig och foreslar
darfor att dessa bor ses ver utifran verksamhetens behov samt att det ar dnsk-
vart att all transportpersonal omfattas av likartade arbetstidsvillkor. Intervjuerna
indikerar att aven skillnader i arbetstidsavtal mellan Polisen och TPT forsvarar
planeringen och paverkar kostnadsbilden for utrikesresor dar bada parter maste
delta.

Skilda asikter om anvandning av vaktare och bestallarnas medverkan

Betréffande lampligheten att anvanda vaktare for att hantera toppar i transport-
efterfragan gar asikterna isar bland de intervjuade inom Transporttjansten.
Sammantaget &r det idag en begransad anvéndning av véktare inom Transport-
tjansten. Den regionala transportorganisationen i Stockholm anvéander dock i
hog grad véktare, medan Transporttjansten i Goteborg enligt intervjuerna har
erfarenhet av att vaktarbolagen lovar mer an vad de haller. Géteborg anvander
sig darfor inte av vaktare. Transporttjansten i Goteborg uppger ocksa att en vak-
tare ligger strax under en Gvertidstimme i kostnad, och att man da féredrar att
anvanda egen personal som &ven besitter en stérre kompetens i fragan. Flera av
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de intervjuade patalar vikten av att sakerstalla kompetensen hos vaktarna om
dessa ska anvéndas.

Asikterna gér &ven nagot isar gallande utredningens férslag om att bestallande
myndigheter ska medfora egen personal vid transporten. Flertalet intervjuade
inom Transporttjansten tycker att forslaget ar positivt da myndigheternas perso-
nal &r utbildade for att ta hand om sina specifika personer. En negativ aspekt
som lyfts fram &r dock att den medféljande myndigheten, &ven om den técker
t.ex. ett vardbehov, inte kan tacka det transportmassiga kompetensbehovet, ex-
empelvis vid en rymning.

De intervjuade foretradarna for Transporttjansten menar att forslagen i utred-
ningen borde leda till ett 6kat personalbehov, men kan inte uttala sig om i vilken
omfattning utan anger att detta maste analyseras vidare. Aterigen pétalas beho-
vet av ett nytt IT-system, dd aven for att kunna optimera personalens belagg-
ningsgrad battre.

WSP:s beddmning

WSP konstaterar att intervjuerna i stort bekréftar utredningens problematisering
av olika aspekter kopplat till personalfragor, arbetstidsavtal m.m. Stordriftsfor-
delar torde ocksa kunna erhallas genom att personalbehovet kan utjamnas mel-
lan saval inrikes och utrikes, som lokal och fjarrtransport. Mot bakgrund av in-
tervjuerna bedémer daremot WSP inte att potentialen for anvandning av vakta-
re, for att motverka 6verkapacitet i personalstyrkan, &r sa tydlig som utredning-
en redovisar. Mojligheten att anvanda vaktare finns redan idag, men nyttjas en-
dast begransat. Om bestéllande myndigheter skulle ha mgjlighet att anvanda
vaktare som alternativ till Transporttjansten skulle detta kunna ha storre effekt
och leda till effektiviseringar i verksamheten. Vi tolkar dock utredningsforslaget
som att detta inte &r aktuellt.

Utredningen bedomer att Kriminalvarden behover nyanstédlla 20-25 personer,
varav 1-2 planerare for att hantera 5 000 ytterligare transporter. Enligt WSP:s
berdkning motsvarar det 8 400 delresor (“antal transporterade”). Allt annat lika
skulle en sadan volymokning krava ytterligare 55 arsarbetare inom Transport-
tjansten. Léagger vi dessutom till behovet av ytterligare personal for de lokala
verksamhetsstallena skattar WSP ett ytterligare personalbehov pa 123 personer
inom Transporttjansten, allt annat lika. Av tidigare redovisad jamférelse mellan
de lokala verksamhetsstallena i Goteborg och Umed/Luled, se avsnitt 2.5, fram-
gar dock att dubbelt sa manga delresor (“antal transporterade”) gors per trans-
portpass i Goteborg jamfort med Umed/Luled dar fjarrtransporter till viss del
ingar och transportavstanden generellt ar langre. Det talar for att personalbeho-
vet per delresa sannolikt inte ar lika hogt for lokaltransporter som nuvarande
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snittnivaer hos Transporttjansten (framst fjarresor) indikerar. Med hansyn till att
underlaget ar osékerhet antar vi grovt en minskning med 30 procent, vilket
minskar behovet av ytterligare personal fran 123 till 86 stycken. Enligt intervju-
erna torde huvuddelen av personalbehovet kunna overflyttas fran de lokala
verksamhetsstéllena till Transporttjansten. Givet dessa antaganden skulle
Transporttjansten totalt sett behdva utdka sin personalstyrka med ca 141 perso-
ner (55+86=141) inom inrikesverksamheten. Stordriftsfordelar kan minska be-
hovet. Skulle Transporttjansten infora ndgon form av jourverksamhet for att
mota 6kade serviceataganden, motverkas & andra sidan dessa effektiviserings-
mojligheter.

Personalutnyttjandet framstar som mycket hdgt, och det borde vara svart att av-
sevart hoja utnyttjandegraden. Vid ett dvertagande av de lokala resorna bor san-
nolikheten for en 6kning av utnyttjandegraden vara stérre an en minskning. An-
ledningen dr att det bor ge en okad flexibilitet att kunna fordela personalresur-
serna mellan lokala transporter och fjarrtransporter, men dven mellan inrikes-
och utrikestransporter. Detta bor minska de negativa faktorernas paverkan pa
utnyttjandegraden. Utkdrningar till flygplatser som Transporttjansten gor idag
bor vara mindre problematiska nar man boér kunna kombinera dessa med korta
lokala resor. Idag &r det svart att kombinera dessa med andra uppdrag. Aven
resor som stélls in med kort varsel innebdr idag ett problem. Detta bor &ven bli
lattare att resurssétta med lokala resor.

INRIKES 2010 WSP:s
beddmning
av forslaget

Antal arsarbetare i Transporttjansten 294 + 141

Delresor ("antal transportera- 152

de”)/arsarbetare

Personalkostnad totalt inrikes 131 Mkr + 63 Mkr

Personalkostnad/ arsarbetare 447 331 kr

Personalutnyttjande 91,5 %

Tabell 31. Bedémning av behovet av antal transportarbetare samt personal-
kostnad (Mkr) till f6ljd av utredningens férslag

Statskontoret har dven efterfragat hur kostnaderna for planeringsfunktionen for-
andras till foljd av forslagen. Lonekostnaderna utgdr huvuddelen av kostnader-
na for planeringsfunktionen i Arvidsjaur. | avsnittet ovan om planerings- och
personalmassiga konsekvenser konstaterades att behovet av ytterligare planerare
vid funktionen torde behdva uppga till mellan 1-8 personer beroende pa effekti-
viteten i bestallningshanteringen. Detta motsvarar ytterligare lonekostnader pa
ca 450 000 — 3600 000 kr. Skattningen i tabell 31 omfattar samtliga inrikes
medarbetare inom Transporttjansten. Bedomningen specifikt for planerings-
funktionen ska darfor inte adderas till tabell 31.
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Okningen av personalbehoven inom Transporttjansten ska naturligtvis vagas
mot de besparingar som kan uppnas inom Kriminalvéarden i 6vrigt samt inom
bestallarmyndigheterna. Vi aterkommer med en sadan bedémning nedan.

Materiella konsekvenser

Utredningen menar att bl.a. centralisering av fordonsinkdp inom Kriminalvar-
den samt inrattandet av ett antal 6vernattnings- och lunchplatser foér transport-
andamal ar prioriterade och effektivitetsframjande atgarder. De foretradare som
WSP har intervjuat inom Kriminalvarden/Transporttjansten staller sig dock fra-
gande till utredningens beddmning géllande centralisering av fordonsinkop ef-
tersom detta redan sker idag. Transporttjansten uppger att inkdpsbehoven vis-
serligen identifieras av lokala samordnare, men att en centralisering redan ar
inford och att priser har pressats pa saval inkdp, ombyggnation som reparation
av fordon.

| utredningen bedoms att Kriminalvarden kommer att behéva kopa in fordon till
foljd av forslagen. Transporttjansten papekar i intervjuerna att det ur brukarper-
spektiv behovs olika slags fordon beroende pa vilka personer som ska transpor-
teras. Det uppges finnas ett behov av civila transportfordon for transporter i en-
lighet med exempelvis LVVU. Transporttjanstens bilar utgors idag av specialut-
rustade bussar som kan inrymma 4 personer. For dkad belaggning i fordonen
utfors forsok med en kupébil som kan avskilja 4 personer. Transporttjanstens
stab uppger att fordonets belaggningsgrad paverkas av majligheter till effektiv
planering med IT-stéd, hur ansvarsfordelningen for transporter &r organiserad
samt den frihetsberdvades behov. Vad galler forslagens paverkan pa volymen
av fordon och lokaler menar planeringsfunktionen i Arvidsjaur att det &r en se-
nare fraga nar det har beslutats om hur den nya ordningen/systemet ska se ut.
Vidare uppges att de lokala verksamhetsstéllena innehar transportfordon som
vid en eventuell integrering av verksamheter kan dvertas av Transporttjansten.

Vad géller évernattnings- och lunchplatser bekréaftar intervjuerna, saval inom
Kriminalvarden som utanfor, att den av utredningen konstaterande svarighet att
finna lokaler for uppehall under transporter utgor en stor flaskhals. Den medfor
att transporter stalls in eller maste planeras om i flera led. Transporttjansten i
Gateborg uppger ocksa att mojligheten att fa lana 6vernattningsceller pa hakten
idag ofta bygger pa personliga kontakter.

WSP:s beddmning

WSP konstaterar att det i analyser av kommande behov av fordonsvolym och
antalet dvernattnings- och rastplatser ar viktigt att beakta i vilken utstrackning
bestéllande myndigheter, vid vissa transporter, ska tillhandahalla egna fordon
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och ansvara for lampliga platser for dvernattning och andra transportuppehall.
WSP har dock inte haft underlag for att gora nagra bedémningar i denna del.

Som tidigare redovisats torde forslagen generera stordriftsfordelar och darmed
mojligheter att hoja beldggningsgraden i fordonen. Samtidigt medfor utredning-
ens forslag sannolikt krav pa en mer varierad fordonsflotta. Likasa torde antalet
utférda mil per transportpass och fordon vara lagre for lokala transporter. WSP
antar i brist pa battre underlag att dessa effekter tar ut varandra och baserar
darmed sin skattning nedan pa en situation allt annat lika. Enligt WSP:s berak-
ning kraver volymokningen for handrackningar fran myndigheter utanfor Kri-
minalvarden ytterligare 15 bilar, och de lokala verksamhetsstéllenas transporter
ytterligare 32 bilar. Med tanke pa att det inom Kriminalvarden finns 31 hakten
och 52 anstalter kan skattningen av fordonsbehovet for de lokala verksamhets-
stallena vara 1&g.*° Totalt bedéms Transporttjanstens transportflotta behdva yt-
terligare 47 fordon allt annat lika.

INRIKES 2010 WSP:s
beddmning
av forslaget

Antal fordon 77 + 47
Delresor ("antal transporterade”) 44 560 +27 100
Delresor ("antal transporterade”)/ fordon 579
Fordonskostnad 11 Mkr + 7 Mkr
Fordonskostnad/delresa ("antal transporterade”) 248 kr

Tabell 32. Bedémning av behovet av ytterligare fordon samt fordonskostnad
(Mkr) till féljd av utredningens forsag

WSP har inte berdknat konsekvenserna av ett eventuellt inrattande av ytterligare
overnattnings- och uppehallsplatser inom Kriminalvarden. | princip sa har inte
Transporttjansten nagra egna 6vernattnings- eller rastlokaler till forfogande. De
lokaler som anvénds ingar i 6vriga Kriminalvardens normala verksamhet. Ovri-
ga Kriminalvarden har i uppdrag att bistd med platser da Transporttjansten har
behov. Syftet ar att maximera utnyttjande av Kriminalvardens platser. Vidare
anvands andra lokaler an Kriminalvardens lokaler vid transporter, exempelvis
polisarrester, behandlingshem, forvar o dyl.

Ekonomiska konsekvenser - sammanstallning

Utredningen redovisar att storskalefordelar och en flexiblare resursanvéndning
sannolikt innebér lagre kostnader for det totala antalet transporter av frihetsbe-
révade personer, samtidigt som vissa kostnadsokningar uppkommer for Krimi-

S%www.kriminalvarden.se : Den operativa verksamheten bedrivs vid regionkontoren och
vid 31 hékten, 52 anstalter och 34 frivardskontor.
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nalvarden. Utredningen bedomer att forslagen medfor 6kade kostnader for Kri-
minalvarden med ca 21 mkr arligen samt med en engangskostnad pa 7 Mkr.

Kostnadstyp Kostnad
Personalkostnader (arligen): 13,75 Mkr
Fordonsinkop (arligen) 2 Mkr
Fordons-och transportkostnader (arligen): 5,2 Mkr
IT-st6d (engangskostnad) 7 Mkr

Tabell 33. Utredningens beddémning av tkade kostnader (Mkr)

Vidare bedémer utredningen att forslagen bor finansieras genom att medel fors
over fran Polisen som f6ljd av forvantade besparingar hos Polisen med anled-
ning av forslagen.

Det har varit svart att med utgangspunkt fran fa fram vilka faktorer som paver-
kar kostnadseffektiviteten pa grund av statistikbrist. Genom intervjuer med ak-
torerna har vi fangat upp faktorer som dessa bedomer paverkar kostnadseffekti-
viteten.

| intervjuerna med Transporttjansten uppges att flera samverkande faktorer &r
viktiga for kostnadseffektiviteten sasom planeringssystem, majligheter till
overnattnings- och rastplatser, personal- och fordonstillgang, framforhallning
och effektiva rutiner for bestédllning. Det behdvs dven tkade mdjligheter till
dvernattning, lunch och rastplatser da detta idag ar en flaskhals i systemet. Idag
forekommer extra transporter pa grund av platsbrist.

Positiva konsekvenser for kostnadseffektiviteten som ndmns i intervjuerna ar att
ju fler mojligheter till transporter desto fler mojligheter till samordning, flexibi-
litet och stordriftsfordelar, men att detta kréver ett bra logistiksystem. Ett nytt
bokningssystem skulle ge en forbattrad forstaelse for Transporttjanstens plane-
ring om man som bestéllare kan se kommande transporter via bokningssyste-
met. Systemet bor kunna ge snabbare besked om transport & mojlig da ovisshet
tar pa personal och patienter.

Generellt anser flera att samordning och samverkan mellan myndigheter bor
forbattra forstaelsen och genomforandet av transporterna. Det ger méjlighet till
insyn i varandras verksamhet och ckad forstaelse. Detta kan i sin tur leda till
béttre framforhallning for bestallning etc.

WSP:s beddmning

WSP:s skattningar av de ekonomiska konsekvenserna fran tidigare avsnitt
sammanfattas nedan. | konsekvensanalysen har WSP fokuserat pa de tva storsta
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kostnadsposterna hos Transporttjansten, dvs. personal- och fordonskostnader,
som i nuldget uppgar till drygt 80 % av Transporttjanstens totala kostnader for
inrikesverksamheten. Osakerheterna bedéms sa hoga att WSP inte anser att det
ar meningsfullt att i detalj analysera forslagens paverkan pa ovriga kostnadspos-
ter. WSP:s uppdrag dr att belysa konsekvenserna for Transporttjansten. Foljakt-
ligen omfattar vara skattningar de lokala verksamhetsstallena, trots att resurser
avseende detta sannolikt till stor del omfordelas inom Kriminalvarden. Fokus
for utredningens berdknade skattning har varit hur Kriminalvarden totalt sett
paverkas. Trots det konstaterar WSP att vara berakningar, vid jamférbara vo-
lymférandringar, medfor ett betydligt hogre resursbehov én vad utredningen har
kommit fram till.

Enligt WSP:s berdkningar medfor utredningens forslag konsekvenser for Trans-
porttjanstens kostnadshild pa ungefar 70 miljoner kronor.

Kostnader for TPT TPT WSP:s
2010 beddmning
Inrikesverksamhet 162 Mkr + 70 Mkr
Personalkostnader (I6pande pris) 131 Mkr + 63 Mkr
Fordonskostnader™ 11 Mkr + 7 Mkr
Ovriga kostnader; lokaler, 6vriga 20 Mkr Ej beraknad

driftskostnader, resekostnader, fi-
nansiella kostnader

Tabell 34. Bedomning av tillkommande kostnad inom Transporttjansten till
foljd av utredningens fordag (Mkr)

3.4 Konsekvenser av lokala modeller pa nationell
niva

Utredningen foreslar att Transporttjansten bor ta 6ver en storre del av de trans-
porter som i dag utfors av de lokala verksamhetsstéllena (hakten och anstalter).
Som tidigare beskrivits i avsnitt 2.5 avgor ofta geografiska forutséttningar hur
transportverksamheten ar organiserad mellan Transporttjansten och lokala verk-
samhetsstéllen. Med en mer enhetligt utformad organisationsstruktur vill utred-

*1 Beddmningen av fordonskostnaden baseras pa att fordonskostnaden &r 250 kr per
delresa. Antalet delresor berdknas 6ka med 27 000 ger ca 7 Mkr i 6kade fordonskostna-
der.
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ningen motverka misstro fran andra aktorer, ge en 6kad drivkraft att utveckla
inarbetade rutiner likval som att generera stordriftsfordelar genom att integrera
tva parallella system samt lata verksamhetsstallena renodla sin verksamhet.

| Goteborg infordes ar 2007 en modell som Gverensstammer med utredningens
forslag och Transporttjdnsten har dér tagit éver den transportverksamhet som
haktespersonal tidigare genomfort. Enligt en intervju skoter Transporttjansten
alla planerade uppdrag, dvs. saval lokala hiktestransporter som fjarrtransporter,
men déremot inte t.ex. akuta sjukhusresor. Cirka 40 personer arbetar heltid med
lokala transporter och ca 27 personer arbetar med fjarrtransporter. | Géteborg
anvandes i stor utstrackning ocksa timvikarier for att hantera efterfragetoppar,
och man uppger att man har fatt ner 6vertidskostnaderna betydligt. Vaktare an-
véands endast i undantagsfall.

Enligt Transporttjansten i Goteborg anser berdrda regionala hakten att renod-
lingen av verksamheten har lett till 6kad kvalitet i hdktesverksamheten. Kostna-
derna for dvertid har ocksa minskats till foljd av integreringen eftersom haktes-
personalens scheman inte var anpassade for transporter. Goteborg har aven tagit
fram ett eget personalplaneringssystem for att kunna ha battre kontroll pa per-
sonalutnyttjandet och darmed undvika 6vertid. Enligt Transporttjansten i Gote-
borg skulle forslaget om att integrera de lokala verksamhetsstéllenas transporter
i Transporttjansten troligen fungera bra, dock inte pa alla platser. Det uppges
vara enklast att inféra modellen frdmst i stOrre orter eller knutpunkter, t.ex.
Stockholm, Norrkoping, Orebro och Harndsand. For mindre orter finns en far-
haga att man inte ska kunna arbetssatta personalen varje dag med denna typ av
modell. Man maste studera flodet av transporter for att kunna avgéra om stor-
driftsfordelar kan uppnas. Saledes bedémer Transporttjansten i Géteborg att
man maste ha olika l6sningar for olika typer av omraden.

I Luled och Umead ansvarar Transporttjansten ocksa for vissa av de lokala verk-
samhetsstéllenas transporter. | intervju med planeringsfunktionen i Arvidsjaur
uppges dock att man i praktiken hjélper varandra beroende pa vem som har
mojlighet att utfora vilka transporter. Planeringsfunktionen menar att systemet i
stort fungerar bra, men att det som i alla myndigheter & en kamp om ekonomin
mellan verksamheter. Aven planeringsfunktionen ser mojligheter till stordrifts-
fordelar med utredningens forslag. Daremot maste man ta hansyn till geografis-
ka forutséattningar for transportverksamheten. En lokal transport i Norrland kan
omfatta 30 mil, medan det i sodra Sverige inte handlar om sadana avstand for
lokala transporter.

| intervju med Kronobergshéktet patalades att nackdelar med renodlingen av
verksamheter & minskad forstaelse for varandras verksamheter samt 6kad risk
for informationsglapp mellan personal. | ndgra av intervjuerna patalas aven att
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det kan finnas ett visst motstand till forslaget pa hakten och anstalter, da trans-
porter ocksa ses som ett "lufthal” i haktespersonalens arbetssituation.

WSP:s beddmning

WSP instdmmer i utredningens principiella stallningstagande att en dkad enhet-
lighet och transparens i organisationsmodellen torde vara positivt for Kriminal-
varden. De geografiskt skilda forutsattningarna mellan glesbygd, medeltat bygd
och storstadsregioner torde dock, som utredningen ocksa papekar, kunna moti-
vera skilda l6sningar.

Nér det galler transporter som genereras lokalt i anslutning till polisstationer,
hakten och anstalter, kommer det alltid att finnas en brytpunkt dar effektivitets-
vinsterna av att integrera transporterna i den lokala verksamheten kommer att
Overstiga effektivitetsvinsterna i en samordnad transporttjanst. VVar denna bryt-
punkt gar ar nagot som maste avgoras fran fall till fall. 1 avsaknad av en tillrack-
ligt bra uppfdljning av nuvarande verksamhet ar det dven svart att avgora vid
vilka transportvolymer brytpunkten uppkommer. Fran effektivitetssynpunkt &r
det givetvis viktigt att utrymme ges for att beakta lokala och situationsspecifika
forhallande nér rutinerna for arbetsférdelningen mellan lokala verksamhetsstal-
len och en central transporttjénst faststalls.

3.5 Konsekvenser for frinetsberévade m.fl.

Utredningen foreslar att savél Polisen som Kriminalvarden bor fa forbattrade
forutsattningar att utfora transporter at andra myndigheter genom t.ex. skarpta
krav pa medverkan fran den myndighet som begart handrackningen, forbattrad
information, tydliga foreskrifter och riktlinjer samt forbéattrad grund- och vida-
reutbildning. Utredningen bedomer ocksa att 6kad samverkan bor forbattra for-
utsdttningarna att sétta individen i fokus, inte minst enskilda barns behov vare
sig det galler tvangsvard eller arenden enligt utlanningslagen.

Foretradarna fran Polisen och évriga myndigheter bedémer i intervjuerna att
vantetiderna torde minska till foljd av att Transporttjansten vidgar sitt dtagande.
Minskade véntetider och féarre instéllda resor leder till att den frihetsbergvade
personen upplever mindre ovisshet om nar transporten kommer att ske. Trans-
porttjansten menar att paverkan pa vantetider med mera dock kan bero pa vad
Transporttjansten ska och inte ska kdra for transporter till féljd av forslaget.

Vidare kan anpassade fordon, utrustning och personal ge den enskilde en drag-
ligare transportmiljo. Enligt Migrationsverket kan det vara en fordel for den
enskilde att fardas i civila fordon med civilkladd personal, inte minst mot bak-
grund av att manga av myndighetens klienter har dalig erfarenhet av poliser fran
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sitt hemland. Vidare uppges en smidigare hantering av den enskildes drende
kunna ske med hjalp av 6kad anvéndning av videokonferens.

WSP: s beddémning

WSP konstaterar att hur forslagen paverkar de frihetsberdvade ar en av de mest
centrala konsekvenserna eftersom transporterna och Transporttjanstens verk-
samhet inte har nagot egenvarde i sig utan maste betraktas just som en tjanst
som ska ge service till rattsystemet, Kriminalvarden och transportpersonerna.
Att vidga effektivitetsperspektivet sa att det blir mer fullstandigt i dessa avseen-
den kraver dock en mer ingaende beskrivning av verksamhetsforutséttningarna
an vad som for narvarande finns tillganglig. En preliminér beddmning som dven
innefattar dessa perspektiv ges dock i avsnitt 3.6.

Aven konsekvenser for personalens sakerhet och arbetssituation samt konse-
kvenser for allménheten ar viktiga att beakta i sammanhanget. Av betydelse i
detta sammanhang &r att transporter av frihetsberdvade sannolikt ofta innebér en
svar avvagning mellan & ena sidan de frihetsberévades intressen och a andra
sidan hansyn till allménhetens och personalens sakerhet. Rent principiellt borde
det dock inte vara omgjligt att ta fram ett effektivitetsbaserat underlag som kan
utgora stod aven for sadana avvagningar, exempelvis i form av samhéllsekono-
miska beddémningar.

3.6 Samhallsekonomisk beddmning

Samhallsekonomisk vinst eller forlust?

En metodik som forordas av regering och riksdag nar man ska bedéma konse-
kvenser av utredningsforslag ar samhallsekonomiska bedémningar. Férdelen
med denna metod &r att man kan strukturera upp effekterna och vérdera dessa
for att fa dem jamforbara med varandra. Inom transportomraden ar metodiken
val utvecklad sa att man t.ex. kan jamfora restidsvinster och trafiksakerhetsvins-
ter med varandra.

En kostnads-nyttoanalys®® innebér att man forsoker berakna séval en &tgards
positiva som negativa effekter. De positiva effekterna laggs i en vagskal medan
de negativa laggs i den andra vagskalen. Effekterna varderas i en monetar enhet,
t.ex. kronor. Nar kalkylen visar att en atgard ger storre nyttor an kostnader in-
nebar detta att samhallets valfard 6kar och atgarden bor darfor i princip genom-

52 |bland anvénds den engelska forkortningen CBA for att beteckna sadana analyser
(CBA= Cost Benefit Analysis)
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foras om den ekonomiska effektiviteten och den samlade vélfarden ska vara
utslagsgivande.>®

Denna metodik ar generell och kan darmed appliceras éven i en utvérdering av
transporter av frihetsberévade personer. De viktigaste momenten i en CBA ar:

1. Definiera projektet

2. Identifiera alternativens effekter

3. Vardera effekter och beddma Ionsamheten
Definiera projektet

| betdnkandet finns tre huvudférslag som kan karaktariseras som UA (Utred-
ningsalternativet). Detta alternativ jamfors med dagens situation som bendmns
JA (Jamforelsealternativet).

Identifiering av alter nativens effekter

Nar man ska mata effekter av en atgard galler det att bedoma hur utvecklingen
blir med respektive utan denna atgard. Pa detta satt kan man urskilja vilken pa-
verkan forslagen (UA) har.

Vardering av effekterna

Syftet ar att vérdera de framtagna effekterna for att kunna summera dessa till en
total nytta som kan sattas i relation till kostnaden. Resultatet kallas nuvérdes-
kvot/nettonuvardeskvot och &r ett effektivitetsmatt som visar hur stor avkast-
ningen blir av den studerade investeringen. Vissa effekter ar svara att kvantifie-
ra. Dessa vags in i analysen enligt den metod for samlade effektbedémningar
som WSP utvecklat pa uppdrag av trafikmyndigheterna och regeringen.

Effekterna kan ha olika lang livslangd. De kostnader och nyttor som redovisas i
foljande avser kostnaden per ar.

WSP:s bedémning

WSP har definierat tva typer av dvergripande effekter. Forslagen i betankandet
paverkar dels kostnaden att producera transporterna, dvs. utbudet. Det handlar
om effekter pa Transporttjansten samt ovriga handrackningstransporter som
utfors inom Kriminalvarden och Polisen. Aven kvaliteten i det som produceras
paverkas, dvs. effekter for bestéllarna. | bada fallen kan det handla om bade for-
delar och nackdelar jamfort med jamférelsealternativet (JA).

53 Det kan dock finnas bl.a. etiska eller fordelningspolitiska skal att valja andra lésning-
ar an de som ger storst samhallsekonomisk effektivitet.
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Kostnad att producera transporter

Stordriftsférdelar

En fordel som manga bedémare varit inne pa ar att ett tydliggérande av ansvaret
for transporterna och ett dvertagande av de lokala transporterna kan ge upphov
till stordriftsfordelar. Det innebér att man kan utnyttja resurserna effektivare,
samordna transporterna i stérre omfattning och avsatta mer resurser for att pla-
nera transportverksamheten (IT-system).

Hur ska man vérdera effekter av stordriftsfordelar? Vi saknar i dven detta fall
tillforlitligt underlag som galler Transporttjansten och soker istéllet dra slutsat-
ser p& grundval av erfarenheter frn andra verksamhetsomréden. Ar 2010 slogs
Banverket och Vagverket ihop och bildade Trafikverket. Ett av syftena var att
na stordriftsfordelar genom att sla ihop ansvaret for vag och jarnvagstrafiken.
Trafikverkets styrelse har fattat beslut™ om inriktningen av Trafikverkets verk-
samhetsplan samt effektiviseringsarbete for 2011 — 2013. Planen innebdr omfat-
tande effektiviseringar av Trafikverkets verksamhet. Internt ska Trafikverket
frigora pengar som kan bidra till storre nytta for medborgare och néringsliv,
genom att medel kan foras till exempelvis drift och underhall pa vag och jarn-
vdg, trimningsatgarder och insatser inom klimat- och miljéomradena. Malet ar
att hoja den externa effektiviteten med 10-15 procent genom att bl.a. utveckla
projektstyrning, kontraktsformer och skapa incitament till nyskapande. Trafik-
verkets samlade verksamhetsvolym ar mycket stdrre an Transporttjanstens men
verksamheten ar ocksa mycket mer diversifierad, vilket begransar samord-
ningsmojligheterna.

WSP antar att storleken pa stordriftsfordelarna inom Transporttjansten skulle
kunna uppga till halften av den lagre nivan som bedémts vara potentialen for
Trafikverket. Andelen &ar godtyckligt vald men ett forsiktigt antagande minskar
risken for att storleken 6verskattas. Totala kostnaden for Transporttjénsten idag
ar 395 miljoner kronor enligt arsredovisningen 2010. En effektivisering pa fem
procent skulle kunna darmed kunna vérderas till 20 miljoner kronor per ar
(395*0,05).

Kostnadskontroll

Ett formaliserat ansvar for att utféra och finansiera andra myndigheters hand-
rackningstransporter i kombination med av myndigheterna gemensamt utforma-

> Hamtat fran internet:
http://www.trafikverket.se/Aktuellt/Nyhetsarkiv/Nyhetsarkiv2/Nationellt/201012/Effekt
ivisering--mer-pengar-till-vagar-och-jarnvagar-/
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de servicedtaganden riskerar att bli kostnadsdrivande. Kostnadskontrollen kan
forsamras och paverka kostnadsutvecklingen.

Ar 2010 var den totala kostnaden for inrikesverksamheten 161 miljoner kronor
for Transporttjanstens verksamhet. Om man antar att en forsdmrad kostnads-
kontroll kan medféra att kostnaden per ar stiger ungefar 0,5 procent snabbare &n
vid nuvarande ansvarsforhallanden innebar det en merkostnad pa 800 000 kro-
nor (161*0,005=20,8). Som jamforelse kan namnas att kostnaden per transpor-
terad person i Transporttjanstens verksamhet har 6kat med 3,5 procent per ar
fran 1998 till 2010.

Hojd servicegrad

En annan nackdel ar att en hojd servicegrad minskar mojligheterna att nyttja
stordriftsfordelarna. En hojd servicegrad innebar att Transporttjansten inte kan
skjuta pa en transport utan maste genomféra den enligt bestallarnas 6nskemal.
Det innebér att Transporttjansten maste ha en reservkapacitet for att klara av en
Okad servicegrad vilket innebdr dkade kostnader. Det ar frdmst transporter en-
ligt socialtjanstlagen och utlanningslagen som detta ar aktuellt.

Hur ska en 0kad servicegrad vérderas? Ett néraliggande problem har den kom-
munala skolan nar det galler friskolor. Kommunen maste uppratthalla en ledig
kapacitet for att kunna ta emot elever fran friskolorna om de véljer att aterga till
den kommunala skolan. Ohrlings PricewaterhouseCoopers® har studerat konse-
kvenser efter etableringen av friskolor i Gotlands kommun' De skattade mer-
kostnaderna avser lokaler, ledning, elevvard och maltider och uppgick till totalt
58 miljoner kronor per ar for grundskolan och gymnasieskolan (2004-2008).
Beraknat pa uppgifter hamtade fran arsredovisningen 2008 for Gotlands kom-
mun motsvarar merkostnaden en kostnadshojning pa ungefar 8 procent.

Nagon kostnad for Transporttjansten avseende transporter enligt socialtjanstla-
gen eller utlanningslagen har inte varit méjlig att fa fram. Vi antar att kostnaden
for dessa motsvarar andelen av det totala antalet transporter 2010, vilket var 33
procent. Totala kostnaden for inrikesverksamheten var 162 miljoner kronor
2010. En tredjedel motsvarar 53 miljoner kronor. WSP antar att merkostnaden
for en 6kad servicegrad uppgar till ca 4 miljoner kronor per ar. Det bor betonas
att detta ar en oséker skattning baserat pa en 6kning fran ett helt annat omrade
(skola).

> http://www.gotland.se/imcms/45030
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Specialisering

Transporttjansten kan antas vara béattre pa att planera och utféra transporterna av
frihetsberdvade an t.ex. Polisen. Med utredningens forslag kan dessutom Poli-
sen agna mer tid at karnverksamheten. Transporttjansten ar sannolikt battre pa
att utnyttja personalen och fordonen genom samtransporter osv.

Om vi anda antar att Transporttjansten och Polisen &r lika bra pa att transportera
en person kan vi studera skillnaden i 16n som ar ett matt pd faktorkostnaden,
dvs. det pris som en producent far betala for att anvanda en produktionsfaktor.
Enligt SCB éar en genomsnittlig polislon 29 840 kr och motsvarande for en kri-
minalvardare 25 990 kronor per manad. Baserat pa en arbetstid av 160 timmar
per manad blir timpriset 186 kr for en polis och 162 kronor for en kriminalvar-
dare.

Nettonyttan av att Polisen agnar sig at karnverksamhet istéllet for transporter
och att Transporttjansten i storre utstrackning tar om hand transporter fran Poli-
sen bli darmed 24 kronor per timme (186-162=24). Detta ar en betydande un-
derskattning eftersom det egentligen inte &r 16nen utan den totala personalkost-
naden som &r intressant. Har tillater vi oss emellertid denna forenkling eftersom
osakerheten i de gjorda skattningarna anda &r sa stor.

WSP beddmer att ungefar 5 000 transporter kan tas éver frn Polisen.® Nyttan
av att Transporttjansten tar over transporter fran Polisen skattas till ca 720 000
kronor (24 kr*5000 transporter*3 tim*2 poliser).*’

Farre bestallarled

Ett forslag i betdnkandet ar att bestéllarna ska vénda sig direkt till Transport-
tjansten i stallet for till Polisen. Enligt Polisen tar inte detta moment sa mycket
tid i ansprak. Om vi antar att en bestallning tar 10 minuter att administrera nar
den kommer till Polisen och att Planeringsfunktionen inte far nagon extra tid da
Polisen vidarebefordrar bestallningen till Transporttjansten som anda maste
hantera bestéallningarna blir nettoeffekten 10 minuter. Om antalet bestallningar
ligger kring 9 000 (1/3 av 27 000) forsvinner sammanlagt 1 500 timmar fran
Polisen vilka kan vérderas till 186 kr/timme. En tredjedel utgdrs av transporter

% En transport bedéms ta i genomsnitt 3 timmar

> Antal utférda timmar dividerat med antalet transporterade klienter dividerat med 3.
Den forsta divisionen ger totala antalet timmar per klient och om man réknar att perso-
nalen &r 3 per transport far man restiden.

Awven har giller att det egentligen ar de totala personalkostnaderna och inte 16nen som ar
den relevanta kostnadsbasen.
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enligt socialtjénstlagarna och utl&nningslagen Totalt blir det en kostnadsminsk-
ning pa 280 000 kr per &r jamfort med de forutsattningar som rader idag.>®

Kvaliteten att producera transporter

Medfoljande personal

Ett forslag fran betankandet ar att personal fran bestallaren ska félja med trans-
porten. Det ar oklart hur omfattande detta atagande kan bli. Detta behGver utre-
das i sérskild ordning for att se under vilka transporter detta krav kan stéllas pa
bestallarna. Ytterligare en fraga & om Transporttjansten behover ha full beman-
ning vid dessa resor eller om det réacker med t.ex. en transportledare och bilfora-
re, vilket paverkar personalkostnaden for Transporttjansten.

Vi antar att omfattningen motsvaras av halften av de 5 000 resor som tas éver
fran Polisen, dvs. 2 500 resor. Om en medelresa ar 3 timmar och en manadslon
for en socialassistent var 22 800 kr ar 2010 innebér det att timkostnaden ligger
pa 142 kr. Totalt blir kostnaden 2,1 miljoner kronor for de bestéallande myndig-
heterna.*

Hogre tillforlitlighet

En effekt av ett Okat ansvar for Transporttjansten &r att tillforlitligheten okar.
For bestallarna innebér detta att det blir mindre véntetider och att mer tid kan
laggas pa ordinarie verksamhet. Transporter kommer i storre utstrackning pa
utlovad tid och skjuts inte heller upp i lika stor utstrackning. Precis som for Po-
lisen kan behandlingshemmen och forvaren &gna sig mer at karnverksamhet
istallet for att sta standby eller se till att klienterna star standby.

Hur omfattande vantetiden &r idag och hur mycket mindre den kan bli av ett
tydligare ansvar ar inte mojligt att svara pa da statistik om vantetider saknas. |
utrikesverksamheten kan Transporttjansten mata handlaggningstiden, fran det
att bestallningen kommer in tills dess att transporten blir genomférd. Ett sadant
underlag ar inte tillgangligt for inrikesverksamheten. Inom inrikesverksamheten
bor handlaggningstiden vara mycket kortare da bestéllningen i vissa fall kan
skickas in dagen innan transporten ska utforas.

Om vi antar att vantetiden for transporter av personer enligt socialtjanstlagarna
och utlanningslagen i genomsnitt ar en tredjedel av handlaggningstiden for utri-

%8 Jfr fotnoten ovan.
9 En tur och retur resa tar 6 timmar (exklusive eventuell véntetid for tillbakatransport
av annan an Transporttjansten).
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kesresor motsvarar det 3 dagar. Vi antar vidare att vantetiden forkortas med en
dag. Istallet for att vanta ett extra dygn kan personalen fa utrymme att fullfora
sin verksamhet béattre. FOr personerna innebdr en battre planering att den enskil-
de vet nar han/hon ska aka. Detta innebar minskade pafrestningar for de enskil-
da personerna, vilket kan vara sarskilt viktigt for personer som inte mar bra re-
dan fran borjan. Denna effekt kan alltsa vara betydande men den ar inte mojlig
att vardera i nulaget.

Enligt SiS arsredovisningen 2010 finns det 1 872 behandlingsassistenter vid
Statens institutionsstyrelse. Totalt finns det 68 LVU platser och 320 LVM plat-
ser hos SiS. Det innebdr att enligt en grov Gverslagshberékning &gnar behand-
lingsassistenterna 20 minuter per dygn &t varje intagen.*® WSP antar att det tar
20 minuter for personalen att se till att den enskilde ar klar att resa vilket inklu-
derar planering av resan, stod vid packning, ha kontroll dver var transporten
befinner sig som stod for den enskilde osv. En behandlingsassistent tjanar enligt
SCB 22 800 kr per manad. Dessa 20 minuter kan alltsa varderas till 47 kr (1/3
av 142,50 kr som ar timlénen baserat pa 160 timmar/manad). Anta att det ar
hélften av de tillkommande transporterna som berérs (2 500 stycken). Totalt ar
nyttan darmed 120 000 kronor per ar.

Minskad flexibilitet med farre utférare

Genom att Transporttjansten far ett tydligare ansvar och att bestallarna ska van-
da sig direkt till Transporttjansten uppstar en minskad flexibilitet da det blir far-
re utforare. Idag bestéller Polisen transporten fran Transporttjansten. Om inte
Transporttjansten kan utféra den genomfor Polisen transporten vilket innebar att
det finns tva utforare. Detta senare steg kan innebdra att transporter forskjuts i
tiden eftersom Transporttjansten inte sager nej till nagon begaran istéllet for att
Polisen tar den som idag. Detta ha dock en koppling till 6kad servicegrad och
for att undvika dubbelrékning antar vi att den 0kade servicegraden aven inklu-
derar effekten av farre utforare.

Medfoljare bra fér vissa patientgrupper

Aven om Transporttjanstens personal &r utbildad for att hantera olika typer av
manniskor ligger det ett mervarde i att det finns medféljande personal fran be-
stallarna. Anledningen &r att bestéllaren har kunskap om den enskildes tempe-
rament, lakemedelsintag, beteende osv. Detta ar ett stod for bade transportper-
sonal och patient. Det ar dock svart att gora en uppskattning av hur manga

% En plats finns 365 dagar per &r, runt en intagen finns det personal dygnet runt, (1 872
behandlingsassistenter/(365 dagar*388 vardplatser))*24 timmar
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transporter det kan gélla och hur det ska varderas. Vi gor bedémningen att ef-
fekten ar marginellt positiv.

Sammantaget resultat av skattade nyttor och kostnader

Givet en summering av de mycket éverslagsmassigt skattade nyttorna och kost-
naderna ovan, blir det ssmmantagna resultatet att nyttan av utredningens huvud-
forslag dverstiger kostnaderna.

Totalt genererar forslagen enligt WSP:s hogst prelimindra uppskattningar nyttor
som uppgar till drygt 21 miljoner kronor om aret. Kostnader beréknas uppga till
drygt 7 miljoner kronor per ar. Det samhéllsekonomiska Gverskottet om utred-
ningens forslag genomfors bli med andra ord drygt 14 miljoner kronor per ar
jamfort med om nuvarande organisation bibehalls (dvs 21-7=14). Detta betyder
att nettonyttokvoten® blir 1,9, d.v.s. att varje spenderad krona pa reformen av-
kastar en samhallsnytta som uppgar till 1,90 kr.

Resultatet avser de effekter som vi har skattats kvantitativt. Poster som inte har
kunnat kvantifieras &r bl.a. en minskad flexibilitet, en effekt som vi beddmer ar
marginellt negativ samt effekten av att egen personal fran bestallaren medfoljer
vissa transporter, vilket ar en effekt som vi bedoémer &r marginellt positiv. Vi
har inte heller beaktat effekter av en 6kad I1T-anvandning och eventuella effek-
ter av Okade okat antal lunch- och Overnattningsplatser. Dessa beddéms ha en
stor positiv effekt pa den samhallsekonomiska nyttan. Sannolikt finns det ocksa
flera nytto- och kostnadsposter som inte omfattas av denna mycket preliminara
kalkyl. Sammantaget gor WSP bedomningen att den kvantifierade nyttan pa
drygt 21 miljoner kronor ar i underkant beroende pa att effekterna av férandrade
personalkostnader underskattats, rationaliseringspotentialen beddmts forsiktigt
och att de ej kvantifierade effekterna bedémts vara 6vervdgande positiva. Det
betyder i sin tur att reformen kan ge ett samhallsekonomiskt 6verskott pa mer én
de ovan angivna 14 miljoner kronorna per ar.

Det bor dock understrykas att denna kalkyl innehaller manga luckor och osa-
kerheter och mer utgor ett exempel pa hur man kan resonera an ett slutligt svar
om det samhéllsekonomiska utfallet. Det bor vidare framhallas att det forhal-
landet att nyttorna med utredningens forslag kan éverstiga kostnaderna inte in-
nebdr att utredningens forslag nédvandigtvis ar det som ar mest fordelaktigt
samhéllsekonomiskt. Det kan saledes finnas lésningar som ger annu hogre nytta
ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. En sadan 16sning skulle kunna vara att
genom ekonomiska styrmedel astadkomma en tydligare koppling mellan beslu-
tet att bestalla transporter och betalningsansvaret for dessa transporter.

%1 Nettonyttokvot= (Nytta-kostnad)/kostnad
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Nytta Kostnad

Effekter utférare
(Transporttjansten)
Stordriftsfordelar 20,0
Kostnadskontroll 0,8
Hojd servicegrad 4,2
Specialisering 0,7
Farre bestallarled 0,3
Effekter bestélla- Medfdljande personal 2,1
re/person
Hogre tillforlitighet, mindre vantetider 0,1

Minskad flexibilitet for farre utférare -
Medfdljare for vissa patientgrupper +
Summa 21,1 7,2

Tabell 35. Samhallsekonomisk beddmning till foljd av utredningens forslag
(Mkr)

WSP har gjort en dvergripande berakning av miljéutslappen med utgangspunkt
fran Kriminalvardens uppgifter om antal korda mil med Transporttjanstens for-
don. Schablonvarden for utslappen ar hamtade fran trafikverkens prognossy-
stem for miljoutslapp fran bil och flyg. For resultat och en mer detaljerad be-
skrivning hanvisas till bilaga 5.

Miljo

WSP bedomer att det ar svart att se hur miljoutslappen kommer att utvecklas
sammantaget for utredningens forslag. Enbart utbyte av fordonsparken ger
minskade utslapp genom att motorerna i nya bilar & miljomassigt mer moderna.
Ett sddant utbyte sker normalt redan idag. En forsiktig bedémning ar att utslap-
pen kommer att minska baserat pa de stordriftsfordelar som Transporttjansten
kommer att fa. Det innebar att battre samordning leder till fler personer per resa
och darmed mindre antal fordonsrorelser, givet samma transportvolym. Dessut-
om kommer en ansenlig mangd av de transporter som Transporttjansten tar Gver
fran Polisen forsvinna. Idag transporterar Polisen personerna en och en medan
Transporttjansten kan fylla en transport med flera personer. Det ar dock svart att
utifran forslagen bedoma hur andelen flygtransporter kommer att utvecklas.
Dessa star for de storsta koldioxidutslappen per transporterad person/delresa (se
bilaga 5).
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4  Slutsatser

4.1 Bristfalliga uppgifter om  verksamheten
forsvarar analysen

Effektivitetsanalysen ar partiell

Utredningen om transporter av frihetsberévade personer konstaterade i sitt be-
tankande Transporter av frihetsberdvade (SOU 2011:7) att Kriminalvarden inte
har en sadan uppféljning av Transporttjanstens verksamhet som mojliggor ef-
fektivitetsanalyser annat an i vissa delar. Utredningen drar slutsatsen att det ar
svart att gora en effektivitetsanalys utan en mycket omfattande kartlaggning och
analys av Kriminalvardens ekonomi- och personaladministrativa system. ®

WSP tvingas konstatera att vi i detta grundlaggande avseende mott samma sva-
righeter som den tidigare utredningen. Trots att omfattande anstrangningar
gjorts for att fa fram olika data som beskriver verksamhetens innehall och dess
resultat kan vi inte pasta att de uppgifter som samlats in &r sa kvalitetssakrade
eller preciserade att de haller for att dra sakra slutsatser om verksamhetens ef-
fektivitet.

Manga grundlaggande uppgifter som behdvs for att kunna folja upp hur Trans-
porttjansten har utvecklats med avseende pa produktivitet, effektivitet och i
andra avseenden saknas helt. Det ar osakert om dessa uppgifter éver huvud ta-
get gar att fa fram och det skulle i vart fall kravas uppgiftsinsamling pa sa detal-
jerad niva att en sadan datainsamlingsinsats inte framstar som mojlig att genom-
fora, vare sig inom detta uppdrag eller i dvrigt.

Var bedémning &r att effektivitetsanalysen utnyttjar de uppgifter och matt som
gar att fa fram med insatser som star i nagorlunda rimlig proportion till nyttan
och den tillgangliga tiden. Uppgifterna ar dock langt ifran heltackande och i
manga fall har det ocksa varit svart att fa fram definitionen av de matt som re-
dovisats. De uppgifter vi anvant i var effektivitetsanalys maste darfor i manga
fall ses mera som indikatorer an som fullstandigt tillforlitliga och kvalitetssak-
rade nyckeltal.

Nagra reflektioner om nuvarande incitament

Bristen pa tillforlitliga och relevanta data for att belysa och félja upp Transport-
tjanstens verksamhet kan foranleda vissa reflektioner i sig. En sadan reflektion

%2 Transporter av frihetsberévade, SOU 2011:7, s. 254.
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ar att det kan vara vanskligt att genomfora stora forandringar i inriktningen och
organisationen av en verksamhet vars funktion inte gar att beskriva med nagon
storre precision. Det innebdr en betydande risk att férandra och utdka en verk-
samhet nar man inte har tillracklig kunskap om hur den fungerar i utgangslaget.

En annan reflektion & om nuvarande incitament verkligen kan vara d&ndamals-
enliga ndar en omfattande, kostnadskravande och samhallsviktig funktion kan
drivas under en langre tid utan att det finns nagon tillganglig information om
vare sig effektiviteten i resursutnyttjandet eller kvaliteten i de tjanster som pro-
duceras. Om incitamenten &r val avvagda bor detta leda till att saval utforare
som bestéllare har ett egenintresse av att verksamheten ar ordentligt genomlyst.

4.2 Andra begransningar paverkar slutsatserna

Transporter — ett medel for att nd andra mal

Inom transportekonomin brukar man séga att transporter ar ett resultat av har-
ledd efterfragan. Med det menas att transporterna sallan har nagot vérde i sig
utan att de mera maste ses som ett medel att na andra mal. Detta forhallande har
manga implikationer bl.a. for hur man kan se pa transporters funktion och vad
som bor styra planeringen av transporter

En konsekvens ar ocksa att transporterna i allmanhet maste betraktas som delar
av storre system och att de bor utformas i ett kontinuerligt samspel med omgiv-
ningen for att bli effektiva. FOor persontransporter i allmanhet, t.ex. hushallens
vardagsresande, kommer detta till uttryck i att valet av transportldsning i hog
grad &r en del av valet av boende, forvérvsarbete, fritidsaktiviteter och levnads-
monster i 6vrigt. PA motsvarande satt utformas godstransporterna i integrerade
logistikldsningar dar varuvardena och ekonomin i produktions- och marknads-
organisationen normalt spelar mycket storre roll an kostnadseffektiviteten i sjal-
va transportledet.

Transporter av frihetsberdvade ar forvisso en speciell form av transporter. Men
det hindrar inte att det dven i detta fall &r centralt att sétta in transportfunktionen
i det storre sammanhang som den ska betjana. Var bedomning ar att resursan-
vandningen hos domstolar, Polisen, Kriminalvarden i stort och hos 6vriga be-
rérda myndigheter paverkas i inte obetydlig grad av hur Transporttjéansten fun-
gerar. Om transporterna dr ineffektiva och onddigt dyra krévs extra resurser hos
bestéllarorganisationerna for att kompensera for detta. Om transporttjansten ar
gratis ur ett anvandarperspektiv kommer detta a andra sidan att leda till en sub-
optimering inom bestallarorganisationerna som medfor en dverkonsumtion av
resor. Det finns &ven skél att i stor utstrdckning vdga in de frihetsberévades
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uppoffringar i samband med transporterna, liksom olika hansyn till personalens
och allménhetens sakerhet i samband med transporterna, rattssakerhetsaspekter
etc. Effektiviseringarna i sjalva transportproduktionen far saledes inte ga sa
Iangt att det ger upphov till nya kostnader eller brister i dessa avseenden.

Anvandarperspektivet viktigt

Vart uppdrag har dock varit i forsta hand analysera effektiviteten i transport-
verksamheten och att konsekvensanalysen ska ske framst utifran Transporttjans-
tens perspektiv. Eftersom inte heller Transporttjanstens transporter av frihetsbe-
rovade har ndgot egenvarde utan maste ses som en servicefunktion for rattsva-
sendet och vissa vardinrattningar har vi dock forsokt att ha ett anvandarperspek-
tiv pa tjansterna i minst lika hog grad som ett utforarperspektiv.

Vi har dock varit hanvisade till att forsoka fanga in detta anvandarperspektiv
dels genom vara intervjuer med ett begransat antal representanter for bestéllar-
organisationerna, dels genom vad som kan utlésas av 6vervagandena i Utred-
ningens betdnkande. Den begransade informationen om anvéndarperspektivet
innebar enligt var bedémning en betydande begransning av var analys.

Vi &r inte Overtygade om att en konsekvensbelysning av hur utredningsforsla-
gen paverkar utférarorganisationens, dvs. Transporttjanstens, resursbehov och
effektivitet, ger ett tillrackligt beslutsunderlag. Det behovs ocksa en analys av
hur effektiviteten och kvaliteten i bestéllarorganisationernas verksamhet paver-
kas samt hur val Transporttjansten svarar mot de frihetsberdvades intressen och
ovriga samhallshansyn. Om man kan dra paralleller till vad som géller for
transportverksamhet i allménhet ar det troligt att dessa senare aspekter bor vara
utslagsgivande for vilken organisationsmodell och serviceniva som bor valjas
nar det géller Transporttjansten. Det har dock inte ingatt i uppdraget att ta fram
mer information om dessa aspekter.

4.3 Vad kostar Transporttjansten idag och hur
paverkas kostnaderna av utredningens
forslag?

Inrikesverksamheten kostar 162 Mkr

WSP:s slutsats ar att utredningens forslag framst paverkar kostnaderna for inri-
kesverksamheten och analysen av kostnaderna begrénsas darfor i det foljande
till denna verksamhet. Ar 2010 kostade inrikesverksamheten 162 miljoner kro-
nor. Under perioden 2001-2010 har kostnaderna varierat mellan knappt 95 mil-
joner kronor och ca 163 miljoner kronor. Trenden &r stigande, och kostnaderna
har okat starkt fran 2007 och framat. Fran 2001 till 2006 var kostnaderna for

Analys & Strategi @WSP

113



inrikesverksamheten daremot forhallandevis stabila fran ar till &r. Den snabba
kostnadsutvecklingen fran 2007 och framat beror pa dkade personalkostnader
och kan till stor del forklaras av att verksamheten uttkats och omlokaliserats
under denna period.

Utrikesverksamhetens kostnader har inte granskats lika ingadende som inrikes-
verksamhetens eftersom utredningsforslagen enbart beror inrikestransporternas
organisation. Utredningen bedomde att utrikestransporterna inte paverkas. WSP
delar i huvudsak utredningens bedémning i denna del, men utesluter inte att en
Okad verksamhetsvolym inom inrikesverksamheten &ven kan innebéra vissa
mojligheter att effektivisera resursutnyttjandet inom utrikestransporterna. Dessa
mdjligheter har dock inte analyserats narmare.

Transporter overfors fran Polisen till Transporttjansten

Utredningens forslag innebér att vissa transporter av frihetsberdvade Overfors
till Transporttjansten fran Polisen samt att Transporttjansten Overtar de lokal-
transporter inom Kriminalvarden som idag ar organiserade pa annat satt. Sam-
mantaget innebar dessa forandringar att verksamhetsvolymen i stora drag for-
dubblas och utredningens forslag i denna del leder sjalvfallet till att kostnaderna
for Transporttjansten dkar kraftigt.

Dessa 0kade kostnader motsvaras dock av kostnadsminskningar hos Polisen och
inom Kriminalvarden i dvrigt. Motiven bakom utredningens forslag ar att det
ska bli lattare att uppna stordriftsfordelar i transportverksamheten. WSP delar
denna bedémning och anser att forslagen bor leda till att de samlade kostnader-
na for de berdrda transporterna bér minska nagot allt annat lika. En effektivise-
ringspotential pa 4-5 procent per producerad transport borde vara mojlig att
uppna (se avsnitt 3.6).

Transporttjanstens lagstadgade ansvar

Utredningen foreslar att Transporttjansten far ett lagstadgat ansvar for transpor-
ter av frihetsberévade. Utredningen foreslar dven att nuvarande prioriteringskri-
terier for olika transportuppdrag ska slopas och ersattas av kvalitetsutfastelser i
form av servicedtaganden som faststalls genom Gverenskommelser med bestal-
larna. Hur dessa Overenskommelser ska utformas berors inte ndrmare men det
framgar av betankandet att utredningen ser framfor sig en ambitionshéjning nar
det géller planering och genomfdérande av bestéllda transporter. Att Transport-
tjansten far ett fastlagt ansvar for att utféra transporter for andra myndigheters
rakning innebar ocksa i sig en andring av relationen mellan bestéllare/utforare
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som far anses starka bestéllarens stallning och medfora 6kade krav pa Trans-
porttjénstens verksamhet generellt.

Utredningens forslag medfor 6kade kostnader for Transport-
tjansten

Det ar dock inte mojligt att i mer detalj bedoma effekterna av dessa forslag in-
nan man exempelvis vet hur de foreslagna serviceadtagandena kommer att ut-
formas. En Gvergripande bedomning ar dock att kraven pa Transporttjansten
okar i olika avseenden, exempelvis i fraga om transparens i planerings-, bok-
nings-, uppfoljnings- och resursanvandningsavseende. Faststallda serviceata-
ganden stéller ocksa storre krav pa verksamheten nar det galler att leva upp till
pa forhand gjorda utfastelser och far troligen som foljd att Transporttjansten
maste halla en storre dverkapacitet av t.ex. personal och fordon for att kunna
maéta over tiden varierande krav fran bestallarna. WSP bedomer att detta leder
till att Transporttjanstens kostnader dkar och att kostnadsokningen kan bli bety-
dande om serviceatagandena blir omfattande. Nivan ar inte mojlig att faststélla
pa forhand men vi utesluter inte att 6kade kapacitetskostnader helt kan komma
att uppvédga de rationaliseringsvinster som en storre transportorganisation kan
medfora.

Risk for 6verutnyttjande av gratis transporttjanst

Det bor dock namnas att ett utokat serviceatagande fran Transporttjanstens sida
och battre planering och insyn i verksamheten bor gora det mojligt att minska
vissa kostnader hos bestéllarna. Har ingar t.ex. kostnader for planering och
transporter som Transporttjansten idag inte kan utféra enligt bestallarnas 6ns-
kemal. Med det kostnadsansvar for verksamheten som utredningen foreslagit
(full kostnadstackning via Kriminalvardens anslag) finns dock en risk att efter-
fragan pa Transporttjanstens service vaxer kraftigt om serviceataganden infors.
Att en tjanst ar kostnadsfri leder i sig till en storre efterfragan an om man far
betala for tjansten. Att personal fran den bestéllande myndigheten i vissa fall
ska medf6lja transporterna, sa som utredningen foreslar, kan ha en viss aterhal-
lande effekt men medfor anda att transporterna blir kraftigt subventionerade sett
ur den bestallande myndighetens perspektiv. Det framgar ocksa att utredningen
inte anser att det bor vara helt obligatoriskt med medféljande personal, utan be-
hovet ska kunna bedomas fran fall till fall. Vi har emellertid svart att se en sa-
dan atgard som rimlig om den enbart ska ses som en efterfragedampande atgéard.

Daremot kan atgarden vara befogad i vissa fall for att forbattra genomforandet
av transporten och var bedomning &r att det endast &r i sadana fall som en rutin
med medféljande personal kommer att kunna uppratthallas pa langre sikt.
Sammantaget ar det var bedomning att en for bestallarna kostnadsfri transport-

Analys & Strategi @WSP

115



tjanst kommer att leda till en dverefterfragan pa transporter med handrackning
eftersom sddana transporter kommer att vara subventionerade for bestéllaren
och till och med vara billigare 4n vanliga transporttjanster. Detta forhallande
kan vara svart att forsvara med hansyn till att handrackningsinstrumentet ar av-
sett att anvandas restriktivt.

Privata vaktarbolag?

Utredningen foreslar att privata foretag (vaktarbolag) ska kunna anlitas for
handrackningstransporter, sarskilt vid efterfragetoppar. Utan att ta stéllning till
de réattsliga aspekterna bedomer vi att en sddan majlighet kan bidra till att oka
effektiviteten i transportverksamheten, framst for att minska behovet av 6verka-
pacitet i Transporttjansten. Att privata aktérer med mer kostnadsorienterad inci-
tamentsstruktur kommer in i verksamheten i 6kad grad kan méjligen ocksa ge
viss stimulans till effektiviseringar i verksamheten genom smittoeffekter. Redan
idag finns det mdjligheter att anvanda vaktare, men det sker i varierande och
forhallandevis begransad utstrackning. Vad som ligger bakom detta ar svart att
avgora aven om det delvis verkar bero pa skilda uppfattningar om det lampliga i
att anlita privata vaktarbolag vid handrackningstransporter. Hur kostnadsansva-
ret for transporterna ar utformat kan eventuellt ocksa inverka.

| utredningens betdnkande har vi inte kunnat identifiera pa vilket satt som for-
slagen dr tankta att stimulera anvandandet av privata vaktarbolag. | samman-
hanget bor namnas att vi tolkat utredningens forslag sa att privata vaktare endast
ska kunna anvandas for att bista vid Transporttjanstens transporter. Om vaktar-
bolag i vissa fall skulle kunna anvéndas som alternativ till Transporttjansten
skulle effektiviseringspotentialen troligen bli storre an vi rdknat med.

4.4 Kostnaderna for olika aktorer

Transporttjanstens nuvarande kostnader tacks som vi forstar det idag huvudsak-
ligen genom Kriminalvardens anslag. Aven om det formellt sett bedéms vara
mojligt att fakturera kostnaderna for de transporter som Transporttjansten utfor
for andra myndigheter gors detta normalt inte. Nagon interndebitering inom
Kriminalvarden férekommer inte heller.

Uppgifter som tas 6ver fran Polisen

Med utredningens forslag ska Transporttjansten dverta en betydande del av de
handrackningsarenden som Polisen idag svarar for. Det ar oklart hur manga
transporter det i praktiken kan komma att réra sig om, men utredningens forslag
innebar att verksamhet dverfors fran en organisation som inte ar specialiserad
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pa transporter (Polisen) till en organisation som &r inriktad pa transporter (Kri-
minalvardens Transporttjanst). Var bedémning ar att detta sammantaget bor ge
upphov till en effektivisering. Utdver att Transporttjansten kan antas vara battre
pa att organisera och utfora transporterna och har storre mojligheter att utnyttja
stordriftsfordelar, gor vi &ven bedémningen att Transporttjansten kan ha ett l&g-
re kostnadslage an Polisen och att dven detta kan bidra till vissa effektivitets-
vinster.

Det kommer alltid att finnas en brytpunkt vid vilken effektivitetsvinsterna av att
integrera transporterna i den lokala verksamheten kommer att dverstiga effekti-
vitetsvinsterna i en samordnad transporttjanst. Det géller saval Polisens verk-
samhet som i fraga om sadana transporter inom Kriminalvarden som genereras
lokalt i anslutning till hakten och anstalter. Var denna brytpunkt gar ar nagot
som maste avgoras fran fall till fall. I avsaknad av en tillrackligt bra uppféljning
av nuvarande verksamhet &r det dven svart att avgora vilka totala transportvo-
lymer som det kan réra sig om pa 6mse sidor om brytpunkten.

Forslaget att andra myndigheter ska kunna vanda sig direkt till Transporttjans-
ten med en begdran om handréckningstransport istallet for att begéaran ska ga
via Polisen bor kunna medfora effektivitetsvinster i alla led. Den storsta effek-
ten bor dock vara att Polisen frigérs fran denna uppgift och kan omfordela re-
surser till andra arenden dér Polisens insatser ar mer angelagna.

Kriminalvardens lokaltransporter overfors till
Transporttjansten

Ytterligare en stor forandring med utredningens forslag ar att Kriminalvardens
lokaltransporter ska dverforas till Transporttjansten, vilket redan skett i bl.a.
Goteborg.® Enligt Transporttjansten visar erfarenheterna frén Goteborg att det
ligger en betydande effektiviseringspotential i en sddan samordning, vilket bl.a.
yttrat sig i minskad Overtid.

WSP:s bedémning dr att en samordning av detta slag bor kunna leda till bety-
dande rationaliseringar. For transporter som genereras lokalt i anslutning till
hakten och Kriminalvardens anstalter, kommer det dock, som tidigare namnts,
alltid att finnas en brytpunkt dar férdelarna med en samordnad transporttjanst
uppvéags av nackdelar med att mojligheter att integrera transporterna i den loka-
la verksamheten forsvinner.

%3 Utredningen anser att det &r 6nskvart att férdelningen mellan Transporttjansten och de
lokala verksamhetsstéllena ute i landet &r enhetligt. Det innebér inte att man forordar
just den modell som valts i Goteborg.
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Var denna brytpunkt finns, och hur vél den kommer att kunna hanteras i en ny
organisationsmodell, kan vi dock inte avgdra med ledning av de uppgifter som
finns. Kanske skulle detta kunna klargoras genom ytterligare studier av verk-
samheten i Goteborg. Detta forutsatter dock sannolikt insamling av uppgifter
som ar sarskilt inriktade mot att besvara denna fragestallning.

Svarbeddmda kostnadskonsekvenser

Hur utredningens forslag paverkar kostnaderna for dvriga berérda myndigheter
ar svart att avgora. Dessa myndigheter far varken nu eller med utredningens
forslag nagra direkta kostnader for handrackningstransporterna. Dessa kostna-
der belastar istallet Polisens respektive Kriminalvardens anslag. De berorda
myndigheterna kan daremot redan nu ségas ha vissa indirekta kostnader som
uppkommer genom att Transporttjénstens tillforlitlighet anses vara bristfallig.

Detta leder till att myndigheterna maste ha beredskap for att anpassa sin verk-
samhet till uteblivna transporter eller for att 16sa transporterna pa annat satt &n
genom Transporttjansten. Med utredningens forslag kan dessa indirekta kostna-
der komma att minska nagot eftersom Transporttjanstens tillforlitlighet okar
som en foljd av att Transporttjansten dels far ett formellt ansvar for transporter-
na, dels ska ingd Gverenskommelser om serviceataganden med bestéallarmyn-
digheterna.

Det ar inte mojligt att pa forhand avgora hur stor denna effekt blir. I praktiken
handlar det om hur stor reservkapacitet (= 6kad tillforlitlighet) som bestallar-
myndigheterna kan fa Kriminalvarden/Transporttjansten att bygga upp genom
dessa dverenskommelser.

Bestallarmyndigheternas egen personal

Utredningen foreslar ocksa att bestallarmyndigheterna ska bli skyldiga att stalla
upp med egen personal vid handrackningstransporterna. Detta ska dock inte
vara obligatoriskt och uppfattningarna gar isar mellan bestallarorganisationerna
hur nodvéndigt detta ar och hur vanligt det kommer att bli med medf6ljande
personal.

Om detta forverkligas i stor utstrdckning kommer det att leda till att bestéllar-
myndigheternas kostnader for de aktuella transporterna Okar betydligt. Samti-
digt minskar Transporttjanstens kostnader i nastan samma grad eftersom man
far utga fran att medfoljande personal i allmanhet ersatter en person i Transport-
tjanstens arbetslag. En viss kostnadsokning kan dock forutses genom de extra
planerings- och samordningsinsatser som denna ordning kan antas medfora.

Analys & Strategi @WSP

118



Moderna planeringshjalpmedel

Utredningen har dven lagt forslag som syftar till att effektivisera transporterna i
stort och att minska behovet av transporter. Inférande av moderna metoder och
hjalpmedel for transportplanering ar ett exempel och anvéndning av videokon-
ferensutrustning for att ersétta transporter ett annat. WSP:s beddémning &r att
dessa atgarder ar kostnadseffektiva i den meningen att de investeringar som
krévs har goda forutséttningar att betala sig genom besparingar i verksamheten.
Det &r dock svart att se att de incitament som finns idag eller som skulle folja av
utredningens forslag ar sarskilt effektiva vad galler att driva pa utvecklingen i
den riktningen.

4.5 Vad kostar trafikplaneringen idag och med
utredningens forslag?

Personalkostnaderna dominerar

Den stdrsta kostnadsposten for Transporttjénsten &r personalkostnaderna, vilket
géller i an hogre grad for planeringsfunktionen. Planeringsfunktionen omfattade
ar 2010 ca 11,5 arsarbetskrafter och personalkostnaderna for denna del av
Transporttjanstens verksamhet har beraknats uppga till narmare 5,2 miljoner
kronor. Planeringsfunktionen i Arvidsjaur planerar transporterna for helatrans-
porverksamheten med undantag for Goteborg som har tva egna planerare av
lokala transporter (Levut) vilka inte ingar i de namnda arsarbetskrafterna.

Transporttjansten expanderar

Utredningens forslag innebdr att Transporttjanstens verksamhet skulle expande-
ra kraftigt. Det ar inte mojligt att ange exakt hur stor expansionen skulle behdva
bli eftersom det bl.a. beror pa hur serviceatagandena mot bestéllande myndighe-
ter kommer att utformas och gransdragningen vid &verféringen av loka-
la/regionala transportuppdrag till Transporttjansten. Utredningen har angett att
den réknar med att 5 000 av Polisens handrackningsarenden dverfors till Trans-
porttjansten och att det beréknas leda till att personalkostnaderna ¢kar med
13,75 miljoner kronor/ar, fordonsinkdpen med 2 miljoner kronor/ar och for-
donsdrifts- och transportkostnaderna med 5,2 miljoner kronor/ar. Vidare anges
ett behov av ett forbattrat 1T-stod motsvara en engangskostnad pa 7 miljoner
kronor. Var slutsats ar att 1T-kostnaderna kan hanforas till planeringsfunktio-
nen, liksom en del av personalkostnaderna.
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WSP bed6mer att anspraken pa planeringsfunktionen ar
stdrre &n vad utredningen anger

WSP har skattat att antalet bestéllda transporter till f6ljd av utredningens forslag
skulle kunna uppga till ndrmare 48 000. Ar 2010 utférde planeringsfunktionen i
Arvidsjaur 2 366 bestéllningar per arsarbetskraft. Det motsvarar ca 1,3 bestall-
ningar i timmen per handlaggare.

Utredningen har bedomt att Kriminalvarden skulle behova anstalla 1-2 planera-
re till foljd av forslagen. WSP:s berdkningar visar dock att med nuvarande ef-
fektivitet, matt i antalet handlagda bestallda transporter per planerare och ar-
betstimme, kravs en personalstyrka pa totalt 20 personer for att hantera samtliga
bestéllningar som berdknas folja av utredningens forslag. Det motsvarar ett till-
skott pa 8 arsarbetskrafter, vilket utgor en personalforstarkning med omkring 70
procent.

Inforandet av ett modernt IT-stod torde bidra till att hoja effektiviteten sa att
varje arsarbetare vid planeringsfunktionen kan handlagga fler bestallningar. An-
talet handlagda bestéllningar per planerare och timme skulle dock behdva Oka
till uppat 2 for att utredningens bedomning av rekryteringsbehovet pa 1-2 plane-
rare ska racka. Detta motsvarar en mycket pataglig produktivitetsokning i for-
hallande till nulaget.

Med de forandringar av verksamhetsvolymen som WSP utgatt fran kan plane-
ringsfunktionen alltsa behdva utokas inom ett spann pa 1-8 arsarbetskrafter, dar
ett tillskott pa 1 arsarbetskraft forutsatter att produktiviteten i planeringsverk-
samheten i det narmaste fordubblas medan ett tillskott pa 8 arsarbetskrafter
medfor att produktiviteten inte beh6ver oka alls. Det finns dock indikationer pa
att mojligheterna att 6ka produktiviteten kan vara betydande med hansyn till att
nuvarande planeringsmetoder har beskrivits som foraldrade.

Med antagandet att planeringsfunktionen skulle behéva forstarkas med 4 arsar-
betskrafter — ett antagande som innebdr att man intecknar en betydande produk-
tivitetsokning — kan man rakna med att arskostnaden for verksamheten okar
med ca 1, 8 miljoner kronor i 2010 ars priser som en foljd av utredningsforsla-
gen.

Det bor aterigen betonas att vi saknar underlag for att bedéma vad som ar ett
effektivt utfall av den trafikplanering som sker inom Transporttjansten. Ett sak-
rare underlag i fraga om vilka produktivitetskrav som bor kunna stéllas pa pla-
neringsfunktionen borde kunna hamtas in genom studier av likartade verksam-
heter.
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4.6 Oklaraincitament for att effektivisera och
utveckla transporterna

Oklarheter betraffande resursforbrukningen

Bristen pa uppgifter om vilka resurser som forbrukas i Transporttjanstens verk-
samhet, vilka faktorer som framst paverkar resursanvandningen och hur effekt-
sambanden ser ut mellan atgard och resultat, talar for att nuvarande incitament
inte har varit tillrdckliga for att optimera resursutnyttjandet inom Transport-
tjansten. Att det tycks saknas andamalsenliga verktyg for att optimera transpor-
terna i bestallnings- och planeringsledet &r ett tydligt tecken pa samma sak.

Att likartade transporter organiserats pa olika satt inom Kriminalvardens an-
svarsomrade utan att det verkar ha forelegat nagra djupare motiv for detta och
att utredningen har sett sig foranledd att ha synpunkter pa hur Kriminalvarden
ordnar sina transporter internt inom myndigheten pekar i samma riktning.

De intervjuer som vi genomfort bekraftar ocksa denna bild, &ven om man sam-
tidigt framhaller att de som arbetar inom Transporttjéansten ofta ar duktiga pa att
genomfora sina uppgifter inom de ramar som organisationen ger. Var slutsats ar
anda att dagens incitament forefaller att ha varit helt otillrackliga for att driva
fram en effektiv verksamhet.

Motsattning mellan intern och extern effektivitet

Med utredningens forslag kommer incitamenten att andras i nagra avseenden.
Ett formaliserat ansvar for berérda transporter kommer att oka pressen pa Kri-
minalvarden att utforma Transporttjanstens verksamhet pa ett effektivare sétt.
Med ett sadant fastlagt ansvar kommer det antagligen inte langre att anses vara
godtagbart att transporter stalls in eller att de inte utfors pa ett satt som motsva-
rar bestallarnas krav.

Att mer specificerade serviceataganden ska ersatta nuvarande prioriteringslista
verkar i samma riktning. Det sistnamnda kan majligen ocksa ses som ett medel
att balansera en utforarorganisations drivkrafter att optimera utbudet efter vad
som gynnar den interna effektiviteten och en bestallarorganisations drivkrafter
att optimera efterfragan efter den externa effektiviteten. Hur dessa svarforenliga
perspektiv ska kunna jamkas ihop genom frivillig samverkan och dmsesidiga
Overenskommelser &r dock inte uppenbart.

Hur bestallarnas incitament paverkas av utredningens forslag & mera svarbe-
domt. Man kan dels tanka sig att Kriminalvardens dkade och preciserade ansvar
okar incitamenten att efterfraga Transporttjanstens service, dels att kravet pa
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medféljande personal fran vissa bestallare i viss man haller tillbaka denna efter-
fragan.

De foreslagna incitamenten ar trubbiga

WSP:s beddmning ar dock att de incitament som utredningen foreslar ar ganska
trubbiga och har oséker verkan i synnerhet nér det galler bestallarmyndigheter-
nas kostnadsmedvetenhet. Att ge Kriminalvarden ett uttalat ansvar for att utfora
och finansiera en tjanst som i stor utstrackning styrs av andra myndigheters be-
hov ar inte en incitamentsstruktur som brukar rekommenderas om man vill upp-
na god kostnadskontroll. Risken for ett Gverutnyttjande ar uppenbar.

Behovet av att anda planera och dimensionera verksamheten ska enligt utred-
ningen métas genom samverkan och éverenskommelser mellan berérda organi-
sationer. Men eftersom dessa organisationer delvis har motstaende intressen
kommer detta att resultera i férhandlingar som kan bli utdragna och resurskra-
vande i sig. Kombinationen av serviceataganden och anslagsfinansiering riske-
rar att resultera i en planering liknande den som finns inom sjukvardsomradet
dar sprackta budgetramar méts med hardhéant ransonering av tjansterna mot
budgetarets slut.

Att stalla krav pa medféljande personal kan i vissa fall vara motiverat for att
hoja kvaliteten i transporterna, men bedéms vara ett kostnadskravande och inef-
fektivt medel att paverka efterfragan pa transporttjansterna. Nagra drivkrafter
for att paskynda inforandet av modern teknik for béttre transportplanering eller
minskade transportbehov ligger sa vitt vi kan bedéma inte heller i utredningens
forslag.

Strikt kostnadsansvar ger starkare drivkrafter

Enligt WSP:s uppfattning &r det svart att se nagra incitament som skulle vara
mer effektiva an ett strikt kostnadsansvar. Med ett sddant kostnadsansvar avser
vi ett system dar den som efterfragar en transport av en viss kvalitet ocksa beta-
lar den. Utredningen har Gvervagt ett sadant system men avisar det pd nagot
oklara grunder. Huvudskalet tycks vara att en fakturering mellan myndigheterna
skulle leda till onddiga transaktionskostnader. For WSP &r inte detta argument
Overtygande. Ett system med oklara relationer mellan myndigheterna nar det
galler bl.a. ansvar och forvantningar riskerar enligt var mening att leda till
mycket hogre transaktionskostnader &ven om de kanske inte syns lika tydligt i
resultatrakningarna.

Ytterligare ett argument fran utredningens sida &r att en prissattning av tjanster
ar mest lampligt om det finns en marknad dar man kan vélja utforare. En viss
utveckling mot en sadan marknad ligger dock i den 6kade mojlighet att utnyttja
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vaktarbolag som utredningen foreslar. Vidare ar utredningens argument i denna
del framst giltigt vid en ren marknadsprissattning, dar en monopolstallning kan
leda till ineffektivitet och omotiverade vinster. | detta fall & det dock i forsta
hand aktuellt med en prissattning baserad pa verksamhetens sjalvkostnader, vil-
ket &r den modell som normalt anvéands for s.k. uppdragsmyndigheter. Det &r
darmed svart att se att utredningens invandningar mot ett striktare kostnadsan-
svar haller.

De invandningar som kan finnas mot ett strikt kostnadsansvar ska ocksa véagas
mot de fordelar som prisinformationen kan ge. Om Transporttjanstens service
erbjuds till sjalvkostnadspris kommer bestéllarna av tjansterna att fortlépande
vdga nyttan av tjansterna mot kostnaderna och uppdragsvolymen kommer att
motsvara vad som ar rationellt utifran den bestallande myndighetens samlade
vardering. Om kostnadsansvaret laggs pa den myndighet som i realiteten styr
efterfragan, t.ex. domstolarna, skulle dven dessa tvingas ta ansvar for valet av
kommunikationslésning och transporterna skulle sannolikt manga fall ersattas
av videokonferenser.

En fakturering av tjansterna enligt sjalvkostnadsprincipen kommer ocksa att
tvinga Transporttjansten att ta fram relevanta uppgifter om de faktiska kostna-
derna i olika delar av verksamheten, uppgifter som ocksa kan ligga till grund for
en effektivare planering och utveckling av utbudet.

4.7 Bilden av Kkapacitetsutnyttjandet varierar
beroende pa matt

Om man utgar fran de nyckeltal som tagits fram i effektivitetsanalysen blir bil-
den att personalutnyttjandet ar hogt, att fordonsutnyttjandet ar Iagt och att hand-
laggningstiden nar det galler bestallningar ar lang. | praktiken ar det dock svart
att avgora vad dessa matt star for och hur latt det ar att paverka dem.

Att personalutnyttjandet anges till 6ver 90 procent i de flesta fall behdver t.ex.
inte innebara att det inte gar att utnyttja personalen effektivare under tjanstgo-
ringstiden. Vidare kan korta arliga korstrackor for fordonen bero pa att det ar
effektivast att fordonen har stor andel vantetid i samband med handracknings-
arenden, etc. Att trdnga bakom nyckeltalen for att finna mera nyanserade for-
klaringar till dem kréaver dock en mycket mer ingaende analys av verksamheten
an vad som kunnat genomfdras inom ramen for detta uppdrag.
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4.8 Indikativ bedémning pekar mot
samhallsekonomisk vinst

WSP har forsokt gora en indikativ samhallsekonomisk kalkyl baserad pa de be-
réknade effekterna av utredningens forslag till ny organisation for transporterna
av frihetsberévade. Denna kalkyl innehaller manga osékerheter och resultatet pa
nuvarande stadium maste tolkas med stor forsiktighet. For samhéllsekonomiska
kalkyler galler, liksom for alla andra typer av analyser, att kvaliteten pa indata
ar avgorande for hur tillforlitliga resultaten blir. | detta fall uppvisar kvaliteten
pa indata som tidigare framgatt vissa brister. Avsaknaden av atgard-
effektsamband som beskriver Transporttjanstens verksamhet har gjort det ndd-
vandigt att soka dra paralleller med effektsamband inom andra verksamheter,
vilket spar pa osdkerheterna ytterligare.

Samhallsekonomisk vinst pa 10 Mkr per ar

Givet ovan redovisade reservationer pekar anda den samhallsekonomiska
kalkylen pa att ett genomforande av utredningens forslag skulle kunna ge ett
arlig samhallsekonomiskt vinst pa i storleksordningen 10 miljoner kronor per ar
jamfort med om verksamheten bedrivs i oférandrad form. Bedémningen ar ock-
sd att viktiga faktorer som inte kunnat kvantifieras i kalkylen troligen har en
overvagande positiv paverkan pa det samhallsekonomiska resultatet. Det talar
alltsa for att det ar god resurshushallning att genomfora utredningsforslagen om
alternativet &r att lata verksamheten fortga som idag.

Det ar dock viktigt att understryka att detta inte innebar att det inte kan finnas
annu effektivare losningar fran en samhallsekonomisk utgangspunkt. Exempel-
vis tror vi att en tydligare koppling mellan besluten att bestalla transporter for
frihetsberdvade och betalningsansvaret for dessa transporter skulle kunna leda
till en transportorganisation och ett konsumtionsmonster som ger annu storre
vinster for samhéllsekonomin &n de som foljer av utredningens forslag.

4.9 Nagra centrala slutsatser i sammandrag

Statskontoret har i uppdraget till WSP kondenserat dvervagandena i betankan-
det Transporter av frihetsberdvade (SOU 2011:7) till tre huvudforslag som kan
sammanfattas enligt foljande:
e Tydliggtra ansvar
e Samordning av fjarr- och lokaltransporter
e Finansieringsansvar for Kriminalvarden och krav pa medféljande per-
sonal
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Né&r det géller forslagens konsekvenser har vidare betydelsen av tre olika di-

mensioner lyfts fram sarskilt i uppdraget:

e Incitament
e Resurshehov
e Kostnadseffektivitet/Effektivitet

For att ssmmanfatta WSP:s bedomningar har huvudforslagen och de tre centrala
dimensionerna av konsekvenser kombinerats i matrisform i sammanstéllningen
nedan. Skalen for WSP:s bedomningar indikeras i punktform och styrkan i pa-

verkan anges med plus- och minustecken.

Huvudférslag 1

Tydliggdra ansvar

Huvudférslag 2

Lokala verksamhetsstallen

Huvudférslag 3
Finansiering och medféljande

Incitament

Resurshehov

TPT:
+++ Okad press att méta efterfrégan

QERIIp:
45

Ovriga aktorer:

Aktorerna  kan stélla  krav utan
~  kostnadsansvar
TPT: TPT:
0jd ambitionsniva ger okade Lt
transportvolymer
Ovriga aktérer:
Egna transportrelaterade  kostnader
minskar, framst hos Polisen -
TPT: TPT:
+++ Stordriftsfordelar och rationaliseringar qrar

Hogre kapacitet for att mota
senicedtaganden
-- Minskad kostnadskontroll
Kostnadseffektivitet Ovriga aktorer:
Polisens  mervarde av  alternativ

anvandning av sina resurser

Aktorer stravar efter kvalitetshojning i
sin verksamhet som inte ar awagd mot
kostnader

Storre krav internt inom KV

Ovriga aktérer:

Aktérerna kan stélla krav utan
kostnadsansvar

Okar pga okade transportefterfrdgan

Ovriga aktérer:

Egna transportrelaterade kostnader

minskar hos lokala
verksamhetsstallen
Stordriftsfordelar och

rationaliseringar

Ovriga aktérer:

Specialisering av personal pa lokala
verksamhetsstallen

personal
TPT:
Ovriga aktérer:
+ Krav p& medftljande personal kréaver
visst Overvaganden
Aktorerna kan stalla krav utan
""" kostnadsansvar
TPT:

Minskar om andra aktérer har
medféljande personal

Ovriga aktérer:

++ Okar for vissa berorda bestallare

TPT:
Okar for TPT om medfdljande
personal
Andra bestammer nivdn som TPT
" ska utfora

Ovriga aktérer:

For bestéllare om regel blir s&
trubbig att medféljande alltid ska
med

Tabell 36. Sammanfattande bedémning av betédnkandets huvudsakliga forsag
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Bilaga 1 Transporttjdnstens priolista

Kriminalvarden, som i dag inte har nagot formellt ansvar for transporter at
andra myndigheter, planerar transporterna med stéd av en prioriteringslista.®
Listan ar inte bindande, utan avsedd att vara ett planeringsinstrument. Den nu-
varande prioriteringslistan ar faststalld av generaldirektoren efter horande av de
bestéllande myndigheterna.

Beslutet avseende prioritering av inrikestransporter av intagna ar enligt foljan-
de:

1 Huvudfoérhandlingar vid TR, HovR, HD, LR, KR eller RegR som lig-
ger pATPT

Utkorningar (inkl. omflyttning till transportforvar infor omedelbart f6-
restdende verkstallighet till utlandet)

Forflyttningar infor utkérningar/rattegangar/psykiatriska utredningar
Eskortkdrningar

Haktessamordning

Forflyttning fran hakte/anstalt till anstalt

Forflyttning av gripna

2 Forflyttning av anhalina

Forflyttning av LVU som finns pé polisstation/hakte eller fatt akutpla-
cering pa behandlingshem

Forvarsforhandling

Forflyttningar till/fran Klostret pd A Kumla

3 Knalltransporter
Forflyttning av LVM som finns pa polisstation/TNE

Forflyttning pa grund av kontraktsvard

4 Forflyttning av LVM/LVU mellan behandlingshem
Forflyttning av LPT mellan sjukhus

® Kriminalvarden, protokoll, dnr 19-2010-10148.
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Forflyttningar mellan forvar

Forflyttning av ULF som finns pa polisstation eller hakte/anstalt till
forvar

LVU under 15 &r
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Bilaga 2 Statistiktabeller

Bilaga 2 innehéller den statistik som analyserna ar baserade pa. Statistiken ar hamtad fran Kriminalvardens statistikportal, arsredovisningar, budget-
underlag samt fran forfragningar till Kriminalvarden. En annan statistikkalla ar Statskontoret. | WSP:s uppdrag ingick att fortsatta de tidsserier som
Statskontoret paborjade for aren 1998-2002 (Statskontoret 2003:20).

Antal

Tabell B1. Antal transporterade personer, antalet transportpass, antal transporterade personer/transportpass inom inrikesverksamheten
(Kalla: Statskontoret 2003:20, Kriminalvardens statistikportal)

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Totalt antal personer 40490 40166 37765 35645 36601 36608 39946 42007 41972 43869 45566 44655 44560

Varav
Anhélina 1709 1442 1175 1169 1220 944 786 822 688 598 497 300 240
Efter beslut av 6vervakningsnamnd 329 422 304 260 227 257 193 256 216 184 142 166 125
Fangelsedémda 18615 17612 16323 15645 15476 15 656 17 107 18 439 19 386 17 354 16 702 16 043 15 465
Gripna 32 23 17 15 30 2 15 5 7 8 8 7 11
Haktade 8 347 8561 8 003 6 612 6 598 6 260 6795 7307 8330 8 866 9237 9442 9645
Hamtning till domstol 53 29 44 19 32 49 24 35 32 26 8 10 9
Personer lydande under LPT, LRV 517 583 567 575 518 448 482 517 538 498 383 311 208
Personer lydande under LVM 2930 3162 3198 3376 2854 2265 1967 2163 2612 2574 2344 1702 2021
Personer lydande under LVU 2091 2945 2801 2755 2743 2487 2451 3081 2908 2785 2 883 2598 2233
Kontraktsvardsdémda 51 71 75 138 229 223 134 173 175 166 192 126 129
Militarer 22 17 11 30 10 0 0 4 0 0 0 0 0
Transporterade enlig Utlanningslagen 5103 4792 4862 4641 6 196 7683 9771 8892 6 887 8 461 9163 9949 10 423
Ovriga 691 507 385 410 468 334 221 313 193 172 165 151 134

Antal transportpass 10378 10909 10673 10673 10917 10957 11549 12263 12378 12270 12459 11973 12779

Antal transporterade perso-

ner/transportpass 3,9 3,7 3,5 3,3 3,4 3,3 3,5 3,4 3,4 3,6 3,7 3,7 3,5

Kommentar: Antal transportpass motsvarar begreppet arbetspass i Statskontorets rapport 2003:20
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Tabell B2. Antal transporterade personer uppdelat pd ansvarsomrade

Ansvarsomrade 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kriminalpolitiska omradet 29136 28160 25941 23858 23812 23391 25054 27037 28834 29379 30628 29944 29541
Tvangsvard 5538 6690 6566 6706 6115 5200 4900 5761 6058 5857 5610 4611 4462
Utlanningslagen 5103 4792 4862 4641 6196 7683 9771 8892 6887 8461 9163 9949 10423
Ovrigt 713 524 396 440 478 334 221 317 193 172 165 151 134
Totalt 40490 40166 37765 35645 36601 36608 39946 42007 41972 43869 45566 44655 44560
Tabell B3. Antal bestallda transporter i inrikesverksamheten
(Kalla: Kriminalvardens statistikportal)
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Anhéllna 593 510 525 426 354 289 204 169

Efter beslut av 6évervakningsndmnd 172 147 173 147 131 108 113 83

Fangelseddmda 10673 11676 12436 12468 11223 10829 10502 10110

Gripna 1 6 6 4 5 7 7 8

Haktade 4863 5229 5544 6229 6706 6796 6892 6892

Hamtning till domstol 25 12 13 16 17 6 7 5

Personer lydande under LPT, LRV 265 265 273 301 280 222 182 133

Personer lydande under LVM 1126 974 1073 1159 1181 1024 818 978

Personer lydande under LVU 1030 922 1142 1117 1033 1065 916 869

Kontraktsvardsdomda 143 91 100 112 102 117 84 84

Militérer 0 0 2 0 0 0 0 0

Transporterade enlig Utlanningslagen 6 269 7 937 7443 5741 6 839 7 360 7707 7872

Ovriga 236 159 207 96 97 109 95 97

Totalt 25396 27928 28937 27816 27968 27932 27527 27300

Kommentar: Statistik finns tillgangligt fran och med 2003
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Tabell B4. Antal bestallda transporter uppdelat pa ansvarsomrade i inrikesverksamheten
(Kalla: Kriminalvardens statistikportal)

Ansvarsomrade 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kriminalpolitiska omradet 16 470 17 671 18 797 19 402 18 538 18152 17809 17351
Tvangsvard 2421 2161 2488 2577 2 494 2311 1916 1980
Utlanningslagen 6 269 7 937 7 443 5741 6 839 7360 7707 7872
Ovrigt 236 159 209 96 97 109 95 97
Totalt 25 396 27 928 28 937 27 816 27 968 27932 27527 27300

Tabell B5. Antal transporterade personer inom Kriminalvardens ansvarsomrade (utrikesverksamheten)
(Kalla: Statskontoret 2003:20, Kriminalvardens statistikportal, Kriminalvarden huvudkontor)

Kriminalvardens ansvarsomrade 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Utlamning till Sverige efter kriminal-

vardsframstallan 13 20 16 21 6 6 9 16 6 6 7 9
Utlamning till Sverige efter aklagar-

framstallan 63 84 71 78 105 92 134 137 22 36 37 51
Utlamning frén Sverige 101 73 124 130
Utvisning efter domstolsbeslut 447 377 524 458 622 613 750 748 580 516 548 539
Overforing av verkstallighet 58 63 75 94 113 150 182 137 135 140 138 129

Totalt Kriminalvardens ansvarsom-

rade 581 544 686 651 846 861 1075 1038 1029 844 771 854 858

Personer/resa Kriminalvarden 1,2 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1 1 1 1

Kommentar: For ar 2006 har det endast gatt att fa totala antalet transporterade personer enligt Kriminalvarden.
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Tabell B6. Antal transporterade personer inom Migrationsverkets ansvarsomrade (utrikesverksamheten)
(Kalla: Statskontoret 2003:20, Kriminalvardens statistikportal, Kriminalvarden huvudkontor)

Migrationsverkets ansvarsomrade 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Avvisning Migrationsverkets beslut 1285 1252 1301 1136
Avvisning Utlanningsnamndens beslut 109 43 7 1
Avvisning migrationsdomstolsbeslut 296 330 469 403
Avvisning migrationséverdomstolsbeslut 61 138 561 959
Avvisning polismyndighetsbeslut 223 299 381 349
Awvisning Migrationsverkets (da Statens in-
vandrarverk) beslut 3481 1918 1801 1861 2037 2630 3078 2485
Direktavvisning 326 159 0 0 0 0 0 0
Utvisning efter beslut av Migrationsverket
eller Utlanningsnadmnden 85 28 20 84 49 39 21 5
Atertagande av asylansokan (enskild resa) 151 7 0 0 0 0 0 0
Totalt Migrationsverkets ansvarsomrade 4043 2112 1821 1945 2086 2669 3099 2490 1555 1974 2062 2719 2848
Personer/resa Migrationsverket 1,7 1,6 1,6 1,6 15 15 15 1,6 1,3 1,3 1,3 1,3

Totalt antal transporterade i utrikesverksam-
heten (Kriminalvardens- och Migrationsver- 4624 2656 2507 2596 2932 3530 4174 3528 2584 2818 2833 3573 3706
kets ansvarsomrade)

Kommentar: Definitionen av olika typer av avvisningar har fatt annan rubrik i samband med publiceringen pa statistikportalen, darav den brutna tabellen.

Personal

Tabell B7. Antal arsarbetare enligt ESV:s definition
Kalla (Kriminalvarden)

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Totalt antal arsarbetare 279,3 306,0 325,0 368,0 410,0 415,0
Varav inrikes 223,2 229,5 246,5 281,0 297,3 2935
Varav utrikes Kriminalvard 11,6 24,1 20,6 215 24,5 26,7
Varav utrikes Migration 44,5 52,5 57,9 65,5 88,2 94,8
Varav Levut (Goteborg) 26,2 43,1 45,4
Varav planeringsfunktionen Arvidsjaur 23,3 24,3 26,4
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Tabell B8. Totalt antal timmar tillgangliga for transporter
(Kalla: Kriminalvarden)

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Tillgangliga totalt: 544 608 540 547 575 137 646 990 717 535 702 934
Varav inrikes 435 296 422 744 454 503 474 199 468 206 450 970
Varav utrikes Kriminalvard 22 623 30 041 34 765 42 709 41948 38981
Varav utrikes Migration 86 864 87 761 85 868 79 016 123 346 124 322
Varav Levut (Goteborg) 51 064 84 053 88 640

Tabell B9. Totalt antal utférda timmar till transporter (personalutnyttjande)
(Kalla: Kriminalvarden)

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Utforda totalt: 657 979 647 402
Varav inrikes 428 408 412 637
Varav utrikes kriminalvard + migration 152 731 153 668
Varav Levut (Goteborg) 78 757 81 992

Kommentar: Antal utférda timmar ar beraknade och uppskattade och ar darmed inte exakta. Utrakning, enligt denna berakning, for tidigare &r an 2009 finns ej.

Tabell B10. Personalutnyttjande grad
(Kalla: Kriminalvardens arsredovisningar 2007 och 2008 samt Kriminalvarden)

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Utférda totalt: 91,7% 92,1%
Varav inrikes 94 96 93 93 91,5% 91,5%
Varav utrikes kriminalvard + migration 92 93 91 90 92,4% 94,1%
Varav Levut (Goteborg) 93,7% 92,5%
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Kostnader

Tabell B11. Kostnader i lopande prisniva avseende inrikesverksamheten, Mkr

(Kalla: Statskontoret 2003:20, Kriminalvarden)

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Personalkostnader 70,0 72,0 71,0 71,2 80,3 83,0 76,4 84,8 86,1 1019 122,7 128,6 131,3
Lokalkostnader 1,7 2,0 2,3 2,2 2,4 2,6 2,7 3,0 3,9 3,5
Resekostnader 0,0 0,0 10,8 10,3 11,6 10,1 9,3 10,4 10,2 7,4
Fordonskostnader 0,0 0,0 6,9 6,9 8,4 9,0 9,4 11,1 11,3 11,0
Ovriga driftkostnader 12,0 17,0 19,0 15,5 18,6 4,2 2,7 4,5 3,6 4,2 2,8 54 5,7
Finansiella kostnader 0,5 4,0 0,3 0,4 0.4 0,4 0.4 0,6 0,5 0,6
Avskrivningar och nedskrivningar 4,5 0,3 3,4 3,8 5,0 5,6 6,0 7,0 7,2 9,1
Summa 82,0 89,0 90,0 934 1052 108,1 98,7 1134 1130 130,0 153,7 162,8 1615
Ovriga omféringar 0,0 0,0 -2,7 -4,0 -3,7 -4,3 -3,8 -3,9 -4,3 -7,1
Tabell B12. Kostnader i Idpande prisniva avseende utrikesverksamheten, Mkr
(Kalla: Statskontoret 2003:20, Kriminalvarden)
Kriminalvardens ansvarsomrade 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Intékter 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,2
Kostnader 18,0 18,0 23,0 19,0 24,0 24,5 32,1 38,9 44,6 41,4 46,6 46,2 48,9
Nettokostnad 24,5 32,1 38,9 445 41,4 46,6 46,1 48,7
Personalkostnader 7,0 6,0 8,0 6,0 7,0 8,7 10,5 15,9 17,9 18,8 22,4 21,6 23,9
Lokalkostnader 0,2 0,2 0,3 0,4 0,5 0,5 0,6 0,6
ovriga dderl'rﬂfgggfgggg (Ovriga 110 120 150 130 170 155 214 227 263 222 236 240 244
Finansiella kostnader 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Avskrivningar och nedskrivningar 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1
(';"égra“ons"erkets ansvarsomra- 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Intékter 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,6 0,7
Kostnader 65,0 50,0 42,0 49,0 56,0 72,6 116,2 1332 97,5 116,6 141,8 170,6 184,3
Nettokostnad 72,6 116,2 1332 97,4 116,7 1418 166,0 173,6
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Personalkostnader 25,0 22,0 18,0 19,0 21,0 27,7 45,1 55,9 49,5 49,6 55,4 67,1 74,3
Lokalkostnader 0,7 0,9 14 1,2 14 1,7 19 2,0
Finansiella kostnader 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3
Avskrivningar och nedskrivningar 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 0,5 0,7 0,7
Tabell B13. Total kostnad for inrikesverksamheten i fast prisniva, Mkr (Basar 2010)
Index SCB: Lonekostnadsindex, KPI Boendekostnad, KPI totalt
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Total kostnad i I6pande prisniva 89,0 90,0 93,4 105,2 108,1 98,7 1134 113,0 130,0 153,7 162,8 161,56
Total kostnad i 2010 ars prisni-
va 122,8 131,7 1152 103,9 1150 112,3 127,3 144,4 148,8 150,2
- personalkostnad 97,6 104,0 104,1 94,0 101,8 99,5 1135 131,1 131,6 131,3
- lokalkostnad 2,0 2,2 2,5 2,4 2,6 2,7 2,8 2,8 3,9 3,5
- dvriga kostnader 17,5 20,6 4,5 29 4,9 3,8 4,3 2,8 55 57
- finansiella och avskrivningar 5,7 4,8 4,1 4,6 5,7 6,3 6,7 7,7 7,8 9,6
Kommentar: Lonekostnads- och KP1 boendekostnad finns fran och med 2001.
Tabell B14. Total kostnad for utrikesverksamheten i fast prisniva, Mkr (Basar 2010)
Index SCB: KPI totalt
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Total kostnad i I6pande prisniva 83,0 68,0 65,0 68,0 80,0 97,1 148,3 172,2 142,2 158,1 188,5 216,8 233,2
Kriminalvardens ansvarsomrade 18,0 18,0 23,0 19,0 24,0 24,5 32,1 38,9 44,6 41,4 46,6 46,2 48,9
Migrationsverkets ansvarsomrade 65,0 50,0 42,0 49,0 56,0 72,6 116,2 133,2 97,5 116,6 1418 170,6 184,3
Total kostnad i fast prisniva 97,6 79,6 75,4 77,0 88,7 105,6 160,7 1857 151,3 164,6 189,7 219,3 2332
Kriminalvardens ansvarsomrade 21,2 21,1 26,7 21,5 26,6 26,6 34,8 42,0 475 43,1 46,9 46,7 48,9
Migrationsverkets ansvarsomrade 76,4 58,5 48,7 55,5 62,1 79,0 1259 143,7 103,8 1214 1428 172,6 184,3
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Kostnad per transporterad i fast prisniva (Basar 1998)

Index SCB: KPI totalt

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Inrikesverksamheten 100%  109%  116% 125% 134% 135% 113% 122% 120% 130% 143% 155% 152%
Utrikesverksamheten
- Kriminalvardens ansvarsomrade 100% 106% 107% 91% 86% 85% 89% 111% 127% 140% 167% 150% 156%
- Migrationsverkets ansvarsomrade 100% 147%  142% 151% 157% 157% 215% 305% 353% 326% 366% 336% 342%

Kommentar: KPI totalt har anvants omrakning till fast pris for hela perioden 1998-2010. Darfor kan det finnas skillnader vid jamférelse med Statskontoret 2003:20.
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Bilaga 3 FOorkortningar

Forkortningar och begrepp

ALFA

Bestallda transporter

Ds
dnr
dir.
ESV

Frontex

KVFS
KvaL
LVM
LvU
LPT
LRV
LSS
LSU
LBU
REVA

Personalutnyttjande

TPT
Transportpass
Transporterade personer

Transportuppehall

SiS
SOuU
Arsarbetare

Analys & Strategi

Allmant 16ne- och férmansavtal

Utforda transportbestallningar inrikes fran Kriminalvardens verk-
samhetsomraden samt fran polis.

Departementsserien

Diarienummer

Direktiv

Ekonomistyrningsverket

Europeiska unionens byra for forvaltning av det operativa samarbe-
tet vid medlemsstaternas yttre grénser
Kriminalvardens forfattningssamling

Lag (1974:203) om kriminalvard i anstalt

Lag (1988:870) om vard av missbrukare i vissa fall

Lag (1990:52) med sarskilda bestaimmelser om vard av unga
Lag (1991:1128) om psykiatrisk tvangsvard

Lag (1991:1129) om réattspsykiatrisk vard

Lag (1993:387) om stdd och service till vissa funktionshindrade
Lag (1998:603) om verkstallighet av sluten ungdomsvard

Lag om stdd och skydd for barn och unga

Rattssakert och effektivt verkstallighetsarbete (projekt)

Beréknas genom att dividera antalet timmar som personalen utfort
transporter med totala antalet timmar enligt normal arbetstid
Transporttjénsten

Anvandande av en enskild transportbil under ett dygn

Klienter som finns redovisade pa ett enskilt transportfordon.
Transporterade personer kan vara fler an antalet bestéllda transpor-
ter.

Ett transportuppehall sker nar en klient inskriven i ett hakte trans-
porteras t ex. till ett annat hakte for forflyttning, till rattegang eller
sjukhus och man behdver gora ett uppehall i transporten for att
t.ex. ata eller sova.

Statens institutionsstyrelse

Statens offentliga utredningar

Antalet arsarbetskrafter ar beraknat enligt ESV:s definition. 1 ars-
arbetskraft=1 980 timmar
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Bilaga 4 Juridiska processen och transpor-
ter

Den som &r gripen for ett brott far frihetsberdvas, dvs. tas om hand och Isas in under
vissa forutsattningar. Frihetsberdvandet kan ske under en forundersoknings gang, om
misstanken mot en person har blivit tillrackligt stark, genom att aklagaren beslutar om
att anhalla personen i hans franvaro. Frihetsberévandet kan ocksa ske om det finns till-
rackliga skal for anhallande och det &r ett bradskande fall. Ett sddant frihetsberévande,
ett gripande, beslutas av polisman.

Gripande: Polisen griper en person som misstanks for brott. Personen ska forhoras sa
snabbt som mdjligt och da fa reda pa vad han eller hon &r misstankt for. Efter forhoret
ska en aklagare omedelbart besluta om den anhallne ska anhallas eller slappas fri. Ett
gripande far inte utstrackas langre an sex timmar. Detta ar Polisens ansvarsomrade och
den frihetsberdvade placeras i polisarresten. | polisarresten kan dven forvaras personer
som omhandertagits utan att vara misstankta for brott, t.ex. for att de ar berusade eller
har upptréatt ordningsstérande.

Anhallande: En aklagare beslutar om anhallande. Skal for att anhalla r bl.a. att det be-
doms finnas risk for att personen smiter, forsvarar utredningen eller fortsétter att bega
brott. Den som anhalls dverfors till Kriminalvardens ansvar och forvaras i hakte.

Haktning: En haktningsforhandling far inte ske senare an fyra dygn efter gripandet eller
frihetsberévandet. Tingsratten fattar beslut om haktning. Haktning far inte ske om det &r
uppenbart att straffet for brottet stannar vid boter. Skélen for haktning ar samma som for
anhallande. Haktning sker vid domstol (lansratt, tingsratt, hovratt mm.) och personlig
instéllelse ar nodvandigt. | manga fall sker haktningsférhandlingarna i anslutning till dar
den haktade sitter forvarad, t.ex. i jourhaktningssalar i haktet. | andra fall maste den
héktade transporteras till domstolens lokaler. Fragan om haktning ska prévas av dom-
stolen minst en gang var 14e dag. Det finns inte nagon grans for hur lange en person far
sitta haktad.

Enligt 45 § LVM, 43 § LVU, 20 § LSU, 478 LPT och 278 LRV ska polismyndigheterna
i vissa situationer ldmna bitrdde med transporter enligt dessa lagar. | forsta hand ska
kommunerna och institutionerna emellertid anvanda egen personal for att ombesorja
transporter. Nar den enskilde motsétter sig ett genomférande av transport finns mojlig-
heten att begara handrackning/bitrade fran Polisen. Denna mojlighet ska endast utnyttjas
i undantagsvis nar uppgiften inte gar att I6sa pa annat satt. Enligt 10 kap. 19 § utlan-
ningslagen ska polismyndigheten pa begéran av den myndighet eller den domstol som
har fattat ett beslut om forvar lamna den hjalp som behovs for att verkstalla beslutet.
Om Migrationsverket begér det, ska polismyndigheten dven lamna den hjélp som be-
hovs for att forflytta en utlanning som halls i forvar.
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Bilaga 5 Berakning miljokonsekvenser

Hur paverkas miljoutslappen? WSP har gjort en 6vergripande berékning av miljoutslap-
pen utifran Kriminalvardens uppgifter om antal korda mil med Transporttjanstens for-
don. Schablonvarden for utslappen ar hamtade fran trafikverkens prognossystem for
miljoutslapp fran bil och flyg.

Mot bakgrund av de komplicerade berdkningarna inom detta omrade har vi valt att an-
vanda varden som motsvarar 2005 ars bilpark som trafikerar Sveriges véagar. Det ar per-
sonbilar som avses och eftersom Transporttjdnstens fordon &r minibussar antar vi att
vardena for 2005 motsvarar den biltypen som formodligen har nagot hogre utsléapp an
en traditionell personbil. Denna effekt tar ut effekten att Transporttjanstens bilar &r av
nyare och modernare slag an den svenska bilparken.

| féljande tabell syns att antalet kdrda mil per transporterad person och per transportpass
ar stabilt mellan aren. Observera att en resa kan innehalla noll till fyra personer. En ten-
dens som kan skonjas i tabellen ar att antalet mil per bil sjunker. Detta beror pa 6kning-
en av antalet bilar som TPT Gvertog fran Goteborgs verksamhetsstélle nar de Gvertogs
av Transporttjansten.

2007 2008 2009 2010
Antal korda mil 556 837 527 604 550 192 543 473
Antal bilar 62 67 81 77
Antal mil/bil 8981 7874 6792 7058
Antal 13,4 12,6 13,5 13,4
mil/transporterade
personer
Antal 46,6 44,6 49,1 45,8

mil/transportpass

Tabell B15. Antal korda mil och bilar, antal mil per delresa och per transportpass

Vi antar dven att en typisk mil ar en vag med skyltad hastighet, motorvag, 4 korfalt eller
7,5-13 meter bred vag samt att dvervégande delen av fordonsflottan ar dieselbilar. Efter-
som den storsta andelen av fjarrtransporterna trafikerar nagon av motorvagarna ar detta
ett relativt tillforlitligt antagande.

| ett forsta steg, beroende pa datatillgangen, antas att samtliga transporter sker med bil
vilket inte stammer fullt ut da flygtransporter vid langvaga transporter ar ett alternativ.
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Foljande varden har hamtats fran berékningar med hjéalp av SAMPERS fér ar 2005.

Personbil
Bransleforbrukning (liter/mil) 0,760
Kvaveoxid (NOx, gram/fordonskm) 0,198
Kolviten (HC, gram/fordonskm) 0,097
Partiklar (gram/fordonskm) 0,002
Koldioxid (CO2, kg/liter brénsle) 2,54

Tabell B16. Systemvarden for personbil avseende brans eforbrukning och miljoutsiapp

Sampers &r ett nationellt modellsystem for trafikslagsdvergripande analyser och progno-
ser av persontransporter. Systemet har utvecklats gemensamt av Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), trafikverken och Vinnova. Sampers kan analysera ef-
fekter av framtida trafikfloden samt berakna trafikutveckling och trafikvolymer for olika
scenarier. Systemet anvénds for att gora prognoser for framtida trafikfléden, konse-
kvensanalyser for tankbara transportpolitiska atgarder, tillganglighetsanalyser och inve-
steringskalkyler (framst for stora och komplexa objekt som nygenererar trafikfloden).

Genom att multiplicera dessa varden med antal korda mil fran tabell innan far man de
totala emissionsutslappen.

2007 2008 2009 2010
Bransleférbrukning 423 107 400 895 418 058 412 953
(liter)
NOx (kg) 1105 1047 1092 1079
HC (kg) 542 514 536 529
Partiklar (kg) 10 9 10 10
CO2 (ton) 1075 1018 1062 1049

Tabell B17. Personbilarnas brandeftrbrukning och miljoutslapp for perioden 2007-
2010

Eftersom vi har anvant samma schablonvarde ar det antalet mil som styr storleken pa
utslappen. En mer avancerad berakning tar aven hansyn till att fordonsparken byts ut till
nyare fordon med battre motorer osv.

Ar 2010 genomférde Transporttjansten 150 inrikesflygningar. Enligt statistik fran Tra-
fikanalys® var genomsnittslangden for en inrikes resa 60 mil. Vi antar att detta dven
galler Transporttjanstens flygresor. Aven for flyg anvinder vi schablonvarden fran
SAMPERS. Féljande vérden avser ett flygplan som tar 18 passagerare.

% Trafikanalys, Flygfart & 2010, Statistikrapport 2011:6
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Emission Varde Sort

Fast NOx 7,384 g/fkm
Fast HC 0,353 g/fkm
Fast Part 0 g/fkm
Fast SO2 0,718 g/fkm
Fast CO2 2267,5 g/fkm

Tabell B18. Systemvarden for flyg avseende miljoutslépp

Totalt slappte Transporttjanstens flygresor ut knappt ett ton kvaveoxider (NOx) 2010.

Emission Totalt

NOx 935 Kg/ar
HC 45 Kg/ar
Partiklar 0 Kg/ar
Cco2 204 075 Kg/ar

Tabell B19. Flygresornas utslapp ar 2010

Foljande tabell visar bransleforbrukningen och miljoutslappen fran de transporter som
gjordes 2010. Den visar kriminalvarden kan bli miljévanligare genom att minska flyg-
transporterna. Som exempel kan ndmnas att koldioxidutslappen var 460 kg per transpor-
terad person (delresa) med flyg medan motsvarande varde 25 kg per transporterad per-
son (delresa) med bil.

Biltransporter  Flygtransporter Totalt
Brénsleférbrukning 412 953 = =
(liter)
NOx (kg) 1079 935 2014
HC (kg) 529 45 574
Partiklar (kg) 10 0 10
CO2 (ton) 1049 204 1253

Tabell B20. Beddmning av miljéutslapp for transporterna utforda 2010
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WSP ar ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor varlden éver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de storsta konsultforetagen i
Europa och bland de tio stérsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstackande konsultforetag med ca 1900 med-
arbetare. Verksamheten bedrivs inom foljande affarsomraden: WSP
Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environmental, WSP
International, WSP Management, WSP Samhallsbyggnad och WSP
Systems.
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