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Forord

Varderingen av godstrafiken i samhallsekonomiska kalkyler har stor betydelse for investeringar och
underhall. Godstrafiken far ofta en ganska lag vikt i jaimforelse med persontrafik och
jarnvagsinvesteringar far ofta samre I6nsamhet dn vaginvesteringar. Varderingen av godstrafikens
har sedan lange diskuterats av forskare. De senaste aren har dven naringslivet ifragasatt varderingen
av godstrafiken bl.a. mot bakgrund av problemen med stora avbrott i trafiken och att de
investeringar som naringslivet prioriterar i jarnvagsnatet inte anses genomforas tillrackligt snabbt.

Trafikverket har dven uppmarksammat denna fraga och har beviljat medel till forskningsprojekt som
ska belysa godstidsvardet. WSP fick parallellt med VTI ett uppdrag att ta fram en forstudie om hur
godstidsvarden skulle kunna berdknas. WSP bildade en projektgrupp dar daven KTH,
Handelshogskolan i Goteborg, Transrail och Vectura deltog och en referensgrupp som foljde
projektet. | samband med detta projekt utarbetade KTH Jarnvagsgrupp denna studie ”Storre
trafikavbrott for jarnvagens godstrafik och dess effekter pa godskunderna”. Huvuddelen av denna
rapport ingar i WSPs slutrapport “Value of Transport time variability for freight transport” (WSP
Analys och Strategi augusti 2013).

Arbetet har genomforts vid KTH Jarnvagsgrupp pa avdelningen for trafik och logistik. Bo-Lennart
Nelldal har varit projektledare och forfattat huvuddelen av denna rapport. Lars Ahlstedt, European
Rail Consult, har varit underkonsult och tagit fram grunddata om storre trafikavbrott. Per
Bondemark, SSAB, har stéllt data om paverkan av storningar pa industrin till forfogande. Moa
Berglund har varit projektledare pa WSP. Forfattaren svarar sjalva for slutsatserna i rapporten. Den
ursprungliga rapporten publicerades 2013-07-01 och innefattade data om trafikavbrott t.o.m. april
2013. Denna rapport fran 2014-03-17 har kompletterats med data for hela ar 2013 och en utforligare
beskrivning av konsekvenserna pa industrin.

Stockholm 2014-03-17

Bo-Lennart Nelldal”
Professor



Sammanfattning

| denna rapport har en analys gjorts av stora trafikavbrott pa mer dn 24 timmar for jarnvagens
godstrafik under perioden 2000-2013. De stora avbrotten har 6kat beroende framforallt pa tva
orsaker: Ursparingar och extremt vader. Ursparingarna har 6kat som féljd av 6kad trafik och darmed
Okat slitage och eftersatt underhall. Det extrema vadret har 6kat pa grund av klimatkrisen.

Nér det géller ursparingar har givetvis battre underhall en avgérande betydelse, men dven battre
kontroll av banan sa att fel och brister kan upptéckas i tid kan ha betydelse. Det galler sdledes att
atgarda hela kedjan med forbyggande underhall, kontroll av banans skick och avhjédlpande underhall
innan avbrott sker. Samma sak géller ursparingar orsakade av fel pa fordon. Investeringar i mer
sparvanliga fordon skulle minska slitaget pa banan pa lang sikt. Incitament for detta kan behdvas t.ex.
genom lagre banavgifter.

Effekterna av extremt vader kan férebyggas genom battre dranering (skyfall), tradsakring (storm) och
battre vinterberedskap (snéstorm). Effekterna av saval extremt vader som ursparingar kan mildras
genom omledning av trafik till andra banor. Att det finns parallella banor med tillrdacklig kapacitet och
direkta forbindelser mellan olika banor t.ex. i form av triangelspar ar da viktigt. Det ar viktigt att det
finns bra rutiner for omledning av tag och den Nationella Trafikledning (NTL) som planeras inforas av
Trafikverket kan fa stor betydelse.

Konsekvenserna av stora forseningar varierar mycket mellan olika kunder. Medan persontrafikens
forseningar brukar matas i minuter sa brukar godstrafikens matas i timmar. | en undersékning som
gjordes av godskunders varderingar hade 9% av féretagen en merkostnad for forseningar under 1
timme medan 45% fick en merkostnad vid férseningar pa 2-8 timmar och 40% vid ett dygn eller mer.

En noggrannare analys har ocksa gjorts av kostnaderna for forseningar for ett stort svenskt foretag
med omfattande jarnvagstransporter. Uppgifter fran detta foretag bekraftar ocksa den bild som
inventeringen av stora trafikavbrott i Sverige gav. Industrin forlorar pengar framst pa grund av
uteblivna leverenaser och darmed intdkter och operatérerna far merkostnader for 6vertid och
genom att de behover storre reserver Foretagets forluster uppgick till 18% av transportkostnaden
och operatorernas merkostnader till 10% av transportkostnaderna. Totalt uppgick merkostnaderna
saledes till 28% av transportkostnaderna. Om alla transporter i Sverige var lika drabbade som
foretaget ovan skulle det innebara en total merkostnad pa 1,5 miljarder per ar

McKinsey uppskattade de samhéllsekonomiska merkostnaderna for godstrafiken under vintern
2010/2011 0,2 miljarder SEK. och persontrafikens till 2,4 miljarder SEK. Godstrafiken skulle enligt
dessa kalkyler saledes endast svara for en mindre del av kostnaderna. Dessa berdkningar avsag
enbart kundernas merkostnader for forseningar och installda tag dar tidskostnaderna vager tungt.
Det faktum att, forenklat, en godstimme varderas till ca 1 kr/tontimme och en persontimme till ca
100 kr/persontimme vilket snarare motsvarar 1 kr/kg paverkar givetvis dessa kalkyler starkt.

Kostnaderna for brister i jarnvagssystemet paverkar naringslivets transporter mer dn vad som
avspeglas i de samhallsekonomiska modeller som anvands som beslutsunderlag i fragor gallande
infrastrukturen. Det ar viktigt att battre kalkyler utvecklas och att effekterna pa industrin och
operatdrerna av stora férseningar i godstrafiken varderas pa ett mer fullstandigt satt.
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1. Storre trafikavbrott vid Sveriges jarnvagar 2000-2013

1.1. Bakgrund
| WSPs forstudie om godstidsvarde har metoder for att berdkna konsekvenserna av férseningar
diskuterats och tagits fram. Forseningar for persontrafik brukar raknas i minuter medan férseningar
for godstrafik ofta rdknas i timmar. Under senare ar har stora stérningar och avbrott i
jarnvagssystemet i ett eller flera dygn blivit allt vanligare bl.a. beroende pa extremt vader som foljd
av klimatkrisen. Storre trafikavbrott vid jarnvagen kan fa stora konsekvenser for naringslivet om de
innebar att viktiga lankar blockeras. Fragan om de samhallsekonomiska konsekvenserna av dessa och
atgarder for att mildra effekterna har da ocksa uppmarksammats.

Nagon samlad statistik av storre trafikavbrott har inte kunnat aterfinnas. KTH har darfor gjort en
inventering av dessa under perioden 2000-2013. | den rapport som publicerades forst, 2013-07-01,
ingick trafikavbrott t.o.m. april 2013 eftersom denna rapport var kopplad till godstidsvardesstudien
som avslutades da. Detta ar en uppdaterad rapport dar trafikavbrott under hela 2013 ingar.

1.2. Syfte

Syftet var att ta fram en sammanstélining 6ver storre trafikavbrott pa jarnvagen och belysa dess
orsaker, omfattningen och konsekvenserna av dessa for godstrafiken och naringslivet.

Med storre trafikavbrott menas avbrott eller storningar i trafiken pa ett eller flera dygn som beror
flera tag. Ett tag som sparar ur pa ett sidospar eller sidobana och som inte paverkar andra tag ingar
inte, daremot ett tag som sparar ur pa linjen eller trad som faller ner pa sparen sa att det blir
totalstopp.

1.3. Metod

Flera kallor har anvénts, till en borjan sokningar pa natet och i press. Den framsta kdllan med den
mest fullstandiga redovisningen visade sig vara tidskriften TAG. Det ar en tidskrift for tagintresserade
som kommer varje manad och som innehaller relativt utforliga redogorelser for alla viktigare
(olycks)handelser. | vissa fall har dven rapporter fran Statens haverikommission (SHK),
Raddningstjansten (RTJ) och Myndigheten fér samhallsberedskap (MSB) anvants.

Foljande fakta har kartlagts:

e Tidpunkt, fran datum - till datum

e Varaktighet (antal dagar och antal timmar)
e Plats

e Typav hindelse

e Orsak

e Avstdngda strackor

e Omledning via

e Geografisk paverkan

e Antal paverkade godstag (Uppskattning)

e Kategorisering av orsak

e Mojliga atgarder for att undvika avbrott

e Mojliga atgarder for att mildra konsekvenserna av avbrott



1.4. Avgransning
Analysen omfattar avbrott i Sverige. Avbrott i andra lander och i farjetrafik kan ocksa paverka
transporter for svenskt naringsliv. Effekter pa persontrafik ingar inte. Perioden som studerats ar
fr.o.m. januari 2000 t.0o.m. december 2013.

1.5. Resultat
En fullstdndig sammanstéllning av samtliga data finns i bilaga. Nedan framgar en sammanfattande
beskrivning och analys.

Under den aktuella perioden har stérre 41 trafikavbrott identifierats, se tabell 1. De omfattade totalt
207 dagar eller 4645 timmar. Minst 2008 godstag berordes (denna siffra ar inte fullstandig). Det blir i
genomsnitt 3,2 avbrott per ar som varade i 5 dagar och berérde ca 50 godstag. Vid ca 60% av
avbrotten tillampades omledning av godstag.

Avbrottens fordelning 6ver aren framgar av figur 1 och tabell 2 (antal avbrott) och figur 2 och tabell 3
(antal avbrottsdagar). Nastan 50% av avbrotten varade en eller tva dagar och 30% varade mer an en
vecka. Antalet trafikavbrott borjade med en topp ar 2000 som foljd av skyfall och darefter en botten
ar 2001-2004 med fa avbrottsdagar. Antalet avbrottsdagar var som hogst 2013 framst som féljd av
manga ursparingar.

Orsakerna till avbrotten framgar av figur 3 och tabell 4-5. 54% av avbrotten berodde pa ursparing och
27% berodde pa ovéader eller naturkatastrof. Darnast kom kollisioner pa jarnvagen eller i
vagkorsningar med 7% vardera och brand i tag eller Iangs banan med 5%. Raknat i avbrottstimmar
berodde 54% pa ursparing och 39% pa ovader eller naturkatastrof. Darnast kommer brand i tag eller
langs banan med 4% och kollisioner pa jarnvagen eller i vagkorsningar med 2% resp. 1%. Observera
att har ingar endast olyckor som orsakat avbrott i ett dygn och att plankorsningsolyckor &ar den
vanligaste formen av olycka med jarnvag men att de oftast inte orsakar sa langa avbrott.

Ursparingar och ovader synes saledes vara de storsta problemen néar det galler att orsaka langa
trafikavbrott for jarnvagen. Av figur 4 framgar fordelningen av ursparingar, vaderberoende avbrott
och 6vriga avbrott 6ver perioden rdaknat i avbrottsdagar. Av figuren framgar att ursparingar intraffat
varje ar sedan 2005 med varierande antal avbrottsdagar men med en extrem topp 2013. Ovéader har
fororsakat relativt langa avbrott under 6 av de 9 dren sedan 2005. 39 avbrottsdagar orsakades av
skyfall, 21 av snéstorm och 9 dagar berodde pa storm.

Fragan ar vilka slutsatser som kan dras av denna genomgang. Uppenbarligen orsakar ursparingar och
ovader de storsta problemen néar det géller de langa trafikavbrotten. Vi har ingen statistik langre
tillbaka i tiden men 6ver denna period synes det som problemen dkat.

Ursparingar ar problem som maste I6sas inom jarnvagssystemet. Dessa problem borde i viss man ga
att férutsdga och vidta atgarder for att undvika. Att ursparingarna 6kat kan bero bade pa 6kad trafik
och darmed 6kat slitage och pa efterslapande underhall. Detta har ju ocksa uppmarksammats mycket
i Sverige bade av jarnvagens kunder, aktérer och inom politiken och atgarder for att komma tillratta
med detta utgor en viktig grund i Trafikverkets atgardsplan.

Att det extrema vadret har 6kat beror pa klimatkrisen som ger mer extremvader och drabbar inte
bara jarnvagen. Detta ar ett problem som inte primart har med jarnvagssystemet att gbra utan som



drabbar hela samhallet mer eller mindre. Dessa problem ar svara att férutsdga men det gar att mildra
konsekvenserna genom att vidta atgéarder.

Ovriga problem med kollisioner mellan tag och bilar i plankorsningar, kollisioner mellan tagrérelser
samt brander ar sddant som man kontinuerligt arbetar med i jarnvagens sakerhetsarbete och
forsoker minimera.

1.6. Hur kan storre trafikavbrott undvikas och effekterna mildras?
Av tabell 6 framgar tankbara atgarder for att undvika storre trafikavbrott. En summering visar att
73% hade infrastrukturrelaterade orsaker och 22% hade operatorsrelaterade orsaker. Fragan ar i
vilken man dessa avbrott hade kunnat undvikas med hjalp av underhallsatgarder, investeringar eller
med organisatoriska atgarder.

Nar det galler ursparingar har givetvis battre underhall en avgérande betydelse, men dven battre
kontroll av banan sa att fel och brister kan upptéckas i tid kan ha betydelse. Det géller sdledes att
atgarda hela kedjan med forbyggande underhall, kontroll av banans skick och avhjdlpande underhall
innan avbrott sker.

Ungefar samma resonemang géller dven ursparingar orsakade av fel pa fordon. Med béttre
detektorer pa fordonen eller i banan skulle felaktiga fordon kunna upptackas i tid liksom att mer
forebyggande underhall skulle minska risken for ursparingar fororsakade av fordonsfel. Investeringar
i mer sparvanliga I6pverk skulle minska slitaget pa banan. Incitament for detta kan behovas t.ex.
genom lagre banavgifter for fordon med sparvéanliga I6pverk eftersom sadana ofta ar dyrare an
konventionella |6pverk.

Nér det géller vaderberoende avbrott sa gar det ju inte att minska risken for daligt vader, daremot att
minska risken fér avbrott genom férebyggande atgarder och atgarder for att snabbt aterstélla skador.
Néar det géller skyfall ar battre dréanering en atgérd och for att undvika stormskador &r tradsakring en
lamplig atgard. | basta fall 4r de storsta bristerna atgardade efter de forsta extrema ovadren.

Nér det géller stormskador sa féallde stormen Gudrun ar 2005 en hel arsavverkning av skog i Sverige.
Men det finns fortfarande skog kvar och metrologerna varnar for mer extremvader i framtiden. Det
géller saledes att ha en god beredskap for att hantera nya storningar. Det géller i annu hogre grad
snoéberedskapen da det inte gar att skotta bort snon innan den har kommit och hér ar det inte bara
fragan om pengar utan ocksa om organisation. | detta fall har sannolikt avregleringen av jarnvagen
haft betydelse da ansvaret vilar pa fler parter och denna funktion fran bérjan inte prioriterats i
upphandlingar. Trafikverket har numera tagit ett storre helhetsansvar for snéberedskapen.

Andra avbrott t.ex. som beror pa kollisioner beror pa felaktigt handhavande "den ménskliga faktorn”
d.v.s. att personal inte foljt regelverk och instruktioner. Det kan ocksa bero pa otillrdcklig utbildning,
kontroll och beredskap. Exempel pa detta &r kollisioner pa grund av att bromsen inte har varit ratt
installd, ursparingar som skett pa bangardar och kollisioner med arbetsfordon vid banarbeten. | vissa
fall kan riskerna for olyckor minimeras med hjalp av tekniska system.

Nér det géller kollisioner inom jarnvagssystemet sa har dessa minimerats genom inférandet av ATC
(Automatic Train Control) som automatiskt bromsar taget om det inte haller ratt hastighet eller

riskerar att kéra mot stoppsignal. Systemet finns emellertid inte 6verallt, sarskilt inte pa bangardar
dar det skulle bade vara dyrt och opraktiskt med att ha ett sddant system. Ett exempel pa ett stort
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avbrott som hade kunnat undvikas med ATC ar ursparingen pa Borlange Bangard ar 2000 da ett
godstag korde for fort och sparade ur. Det var dessutom en ursparing med stor risk eftersom det var
ett antal vagnar med gasol som sparade ur och riskerade att lacka. Nu hande inte detta och ingen
person blev heller skadad i detta fall.

Den grundldggande orsaken till att taget korde for fort var dock att lokféraren var onykter. Fragan ar
da om atgéarden att inféra ATC pa alla bangardar, en investering pa manga miljarder kronor, ar den
basta. En alternativ atgard ar att installera alkolas pa alla lok vilket kostar mindre an ATC pa alla
bangardar men a andra sidan inte hindrar andra olyckor. En annan atgard ar battre kontroll och
utbildning av lokférarna, men det gar inte heller med denna atgéard att eliminera alla risker.

Nar det géller kollisioner mellan bil och tag sa finns det ett program for att minska olycksriskerna
genom battre vagskydd och planfria korningar. Alla nya jarnvagar byggs utan plankorsningar sa
tekniskt satt ar det mojligt att bygga bort olyckorna men det ar inte praktiskt och ekonomiskt mojligt.

Avbrottens geografiska fordelning framgar av kartan i figur 5. Nar det galler att minska
konsekvenserna av avbrott, oavsett vad de beror p3, sa ar mojligheten till omledning av trafiken pa
alternativa banor av strategisk betydelse. Manga avbrott har skett pa norra stambanan norr om
Vannas dar det inte finns nagon parallell jarnvag. Inlandsbanan ar en majlig omledningsvag som
ibland har anvdnts men har begransad kapacitet och innebér ofta en lang omvég. Den planerade
Norrbotniabanan med en jarnvag langs kusten mellan Luled och Umea ar en framtida mojlig
omledningsvag. Soder om Vannas finns numera Botniabanan som kan fylla denna funktion.

En annan atgard for att underlatta omledning ar att se till att det finns bra férbindelser mellan olika
banor t.ex. i form av triangelspar mellan strategiska lankar. Ett triangelspar innebér att ett godstag
kan kora direkt mellan tva linjer utan att loket behover byta dnde. For att underlatta omledning av
tag kan ocksa de administrativa rutinerna for omledning av tag forenklas. Uppbyggnaden av en
Nationell Trafikledning (NTL) som planeras av Trafikverket ar ocksa en atgard som underlattar
styrning och omledning av tagtrafiken.

1.7. Hur kan storre trafikavbrott hanteras i samhdllsekonomiska
kalkyler?

Fragan ar inte bara om utan ocksa hur atgarder for att undvika storre trafikavbrott kan hanteras i
samhallsekonomiska kalkyler. Samhallsekonomiska kalkyler brukar huvudsakligen anvandas for att
prioritera investeringsatgarder. Kalkyler for underhallsatgarder ar inte lika utvecklade. Kalkylerna
avser oftast atgarder for att forbattra standarden pa infrastrukturen eller fér att minska forseningar.
Med forseningar avses da normala forseningar som oftast ror sig om sannolikheten for att ett tag
kommer fram i tid inom ett visst intervall t.ex. 5 minuter eller genomsnittsférseningen. Kalkyler som
tar hansyn till risken for stora trafikavbrott gors i allmanhet inte.

Daremot forekommer det att man i efterhand gor varderingar av de negativa effekterna av stora
storningar. Det har t.ex. genomfoérts i den s.k. vinterutredningen att man gjort kalkyler pa de totala
kostnaderna for forseningar och installda tag under som foljd av jarnvagens vinterproblem. Det blir
da ganska manga miljarder i kostnader for resenarernas tidsforluster och en betydligt mindre summa
for godstrafikens problem. Det generella problemet med laga varden for godset finns dven har.
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Ovan har identifierats att med battre kontroll och underhall av infrastruktur och fordon skulle
sannolikt en del stora avbrott kunnat undvikas. Effekterna av stora avbrott borde kunna ga att
identifiera. Vid ursparingar ar kostnaden for forstorda fordon, gods och bana kvantifierbar och detta
gors ocksa i samband med att skador regleras via forsdkringar. Det borde dven ga att kvantifiera
kostnaderna for andra tag som berors, dels de direkta merkostnaderna for forsenade tag och
omledning av tag. Ett annat exempel ar férseningar i kombitrafik som innebar att dragbilar och
chaufférer blir utan sysselsadttning nar de vantar pa uppdrag och darmed intakter.

En annan viktig post adr kostnaderna fér kunderna i form av férsenade eller forstérda leveranser pa
grund av alltfor stora férseningar. | langden kan detta leda till kundforluster genom att foretaget inte
kan leverera i tid eller att produktionskostnaderna skjuter i hojden vid produktionsstopp vilket i sin
tur kan innebara att kunderna véljer annat transportmedel dn jarnvag for att sakerstalla framtida
leveranser.

Nér det galler trafikavbrott som orsakas av vader ar det framst atgarder som kan minska
konsekvenserna av dessa som ska varderas. Det géller da att berakna sannolikheten att en viss typ av
ovader intraffar, dels att berdkna konsekvenserna av detta i form av merkostnaderna for kunderna i
form av trafikavbrott precis som for underhall. Nar det géller dranering kan trummor och liknande
anordningar t.ex. vara dimensionerade fér 100-ars-regnet men pa grund av klimatkrisen kanske det
nu intraffar vart 25:e ar eller att de maste dimensioneras fér dnnu varre regn. Det galler da att
uppgradera dessa sa att de klarar varre situationer an tidigare. Detta kan vara forhallandevis latt vid
ny- och ombyggnad men nastan omajligt att gora pa hela natet med en gang.

Samma forhallande géller for snéberedskap. Det gar knappast att gardera sig for att jarnvagen ska
fungera i alla tankbara vintervader och det ar tveksamt om betalningsviljan finns hos kunder
och/eller skattebetalare fér detta. Sannolikt ar férstaelsen stérre for att jarnvagen kan fa problem
under extrema vaderférhallanden da alla transportmedel ofta drabbas an forstaelsen for upprepade
vardagsproblem med mindre stérningar. Den typ av atgarder som kravs ar ofta organisatoriska
atgarder som det ar svart att goéra samhallsekonomiska kalkyler pa.

Nér det géller kapacitet for alternativa vagar for omledning och triangelspar borde det vara majligt
att géra en berdkning som lamnar ett visst bidrag till kalkylerna till dessa atgarder. Det géller t.ex.
den redan gjorda investeringen i Botniabanan och den eventuellt kommande investeringen i
Norrbotniabanan.

Nér det galler plankorsningar sa finns redan en utvecklad kalkylmetodik for investeringar i atgarder
for att undvika olyckor.

1.8. Jamforelse med i projektet foreslagen metodik
Den av WSP foreslagna metodiken for samhallsekonomiska berakningar bygger pa hur
godssadndarens kostnadsfunktion och transportkostnaderna varierar pa grund av transporttidens
variation. | den pilotundersékning som gors ingar att vardera de merkostnader som uppstar i
transportkedjan och hos mottagaren som féljd av férseningar. | Leander et.al. (2013) PM om
”operative costs due to delays of railway freight transports” berdknas merkostnaderna fér nagra
typiska jarnvagstransporter vid olika férseningsnivaer.
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| Flodén (2013) “Effects of delays i freight transports” finns en kategorisering av férseningarna
beroende pa omfattning och frekvensi

e System killers (Large-Common)
e Catastrophic events (Large-Rare)
e Planned risks (Small-Common)

e Unforeseen risks (Small-Rare)

De tva forsta kategorierna behandlas inte i pilotundersokningen utan foreslas bli behandlade med
sarskilda kalkyler. Dock ingar de merkostnader som orsakas i transportkedjan i pilotundersékningen
som ar generella och dessa borde ocksa ga att anvanda for stora trafikavbrott. Det som inte ingar ar
t.ex. kostnaderna for forstord materiel som féljd av ursparingar och paverkan av avbrottet pa andra
tag t.ex. merkostnader for omledning.

| Vierth-Nystrom (2013) studie “Godstransporter och samhallsekonomiska kalkyler” pekar man pa
bristen av kalkyler for stora trafikavbrott bl.a. mot bakgrund av de analyser som gjorts av
vinterproblemen 2009/2010 och 2010/2011. Godstrafiken drabbades mycket hart vid dessa tillfallen
och svarade for ca 72-85% av forseningstimmarna men varderades till enbart 6-8% av de totala
samhallsekonomiska tidsforlusterna.

| denna undersokning behandlas just stora trafikavbrott och det finns uppenbarligen ett behov av att
bade ta hansyn till dessa och att forsoka vardera dem. Ett generellt problem &r att
samhallsekonomiska kalkyler uteslutande anvands vid bedémning av investeringar och inte vid
underhallsinsatser eller andra atgarder av organisatorisk karaktar.

En slutsats ar att det kanske inte gar att utveckla en generell metodik for alla tankbara fall men att
det ar viktigt att de finns grundlaggande metoder for att berdakna varutidsvarden och merkostnader i
transportkedjan da dessa ocksa utgor en del av kostnaderna vid stora trafikavbrott. Darutéver
behéver en kompletterande kalkyler goras for de vanligast férekommande typerna av trafikavbrott
som i denna undersokning visat sig férorsakats av ursparingar och ovader.
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® Trafikavbrott

Figur 5: Karta 6ver platser ddér trafikavbrotten intrdéffat, se dven bilaga.
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Tabell 1: Omfattning av stérre stérningar och trafikavbrott 2000-2013.

Totalt 2000-2013

Genomsnitt per ar

Antal Antal Antal Antal berérda Avbrott Dagar Timmar Berdrda gods-
avbrott dagar timmar godstag* per ar per avbrott per avbrott  tag per avbrott
41 207 4 645 2008 3,2 5,0 113 49

*) Ej komplett

Tabell 2: Omfattning av stérre stérningar och trafikavbrott 2000-2013.

Antal Antal Andel
dagar handelser %
1 7 17%
2 12 29%
3 2 5%
4 1 2%
5 4 10%
6 3 7%
7 6 15%
>8 6 15%
Summa 41 100%

Tabell 3: Omfattning av stérre stérningar och trafikavbrott 2000-2013.

Ar Antal Antal Antal Antal berérda
avbrott dagar timmar  godstag

2000 5 31 680 280
2001 1 3 70 14
2002 2 2 30 0
2003 0 0 0 0
2004 1 1 20 10
2005 3 26 625 380
2006 3 22 510 110
2007 2 8 180 20
2008 4 21 470 0
2009 1 5 110 0
2010 3 20 304 278
2011 2 11 250 382
2012 3 4 204 54
2013 11 53 1192 480

Summa 41 207 4645 2008
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Tabell 4: Aggregerad redovisning av orsaker.

Orsak Antal Andel Antal Antal Andel
fall % dagar timmar %
Ursparing 22 54% 107 2503 54%
Ovader, naturkatastrof 11 27% 84 1804 39%
Brand i tag eller bana 5% 9 208 4%
Kollison pa jarnvag 7% 4 72 2%
Kollison i vagkorsning 7% 3 58 1%
41 100% 207 4645 100%

Tabell 5: Detaljerad redovisning av orsaker.

Handelse Antal Antal
dagar timmar
Ursparing 107 2503
Brand i tag 1 20
Brand i stallverk 2 48
Brand vid banan 6 140
Krock med bil 4 72
Krock med tag 1 10
Krock banarbete 2 48
Naturkatastrof 15 356
Skyfall 39 918
Storm 9 210
Sndstorm 21 320
Summa 207 4645
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Tabell 6: Tdnkbara atgdrder for att undvika trafikavbrott.

Alternativ Antal Andel
atgard avbrott %
Infrastrukturrelaterat

Battre underhall bana 12 29%
Investering i signalsystem 1 2%
Investering i vagskydd 3 7%
Battre dréanering 5 12%
Tradséakring, bergskrotning 5 12%
Battre sndrdjningsberedskap 2 5%
Handhavande banarbete 2 5%

Summa infrastruktur 30 73%
Operatorsrelaterat

Battre underhall tag 4 10%
Handhavande tag 5 12%
Summa tag 9 22%
Owrigt 2 5%

Summa 41 100%
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2. Godskundernas varderingar av forseningar

| Lundberg (2006) "Godskunders varderingar” redovisas resultaten av en undersokning som
genomfdrdes 2005. Undersoékningen inneholl bade ett frageformular med flervalsfragor eller 6ppna
svarsalternativ och en SP-undersokning. Det som utmarker denna undersékning var att den hade
mycket hog svarsfrekvens. Av ett urval pa 100 transportchefer svarade 99 pa denna telefonintervju
som var understodd av ett i férvag utskickat intervjuformular. Urvalet var fordelat i olika branscher
Over hela Sverige och foretag som bade anvander lastbil, jarnvag och sjofart. | denna sammanfattning
redovisas svaren pa nagra fragor som anknyter till forseningar. Eftersom det var 99 foretag innebar
det att 10 foretag representerar ca 10 % av totalen.

2.1. Forekomst av forseningar
En fraga stalldes om hur stor andel av transporterna i det storsta utflodet som var férsenade
hos mottagaren raknat i % av transporterna per ar. Tillgangen till forseningsstatistik var
begrdansad, men respondenterna bedomde forekomsten av forseningarna enligt tabell 7 och
figur 6. 18 foretag eller 18% ansag att de inte har nagra eller nastan inte nagra forseningar
alls. 46% hade mellan 0,5 och 4 % forsenade transporter. 19% hade férseningar pa 5-10% av
sina transporter och 6% hade forseningar pa 20-30% av transporterna.

2.2. Merkostnad vid féorseningar
Om transporten blir férsenad kan det innebara en kostnad fér avsdndaren eller mottagaren.
En fraga stalldes om hur mycket férsenad en transport maste vara for att det ska innebara
en merkostnad for foretaget eller mottagaren, resultatet framgar av tabell 8 och figur 7.

9% ansag sig fa en merkostnad fran forsta minuten en transport blir férsenad. 45% fick en
merkostnad om transporten blir 2-8 timmar forsenad. Efter 1 respektive 2 dygns forsening
uppkom en merkostnad for 21% respektive 10% av foretagen. 11% ansag sig fa en
merkostnad forst efter 3 dygns férsening.

Det ar tydligt att paverkan av de langre forseningarna ar klustrade till jamna dygn med 24,
48, 72 och 96 timmars forsening. Det var en 6ppen fraga sa transportcheferna kunderna
vélja antal timmar fritt men uppenbarligen har dygnsrytmen stor betydelse for
godstransporterna.

2.3. Transporttid
Det kan vara intressant att relatera resultaten till transporttiden. Transporttiden varierade
enligt tabell 9. 28% av foretagen hade en transporttid kortare ar 5 timmar, vilket gar att tolka
som att det ar transporter som gar over dagen. 33% hade en transporttid pa mellan 6 och 25
timmar vilket kan tolkas som att det ar transporter som antingen gar 6ver natten eller tar en
natt och en dag. 11% hade transporter som tog 2 dygn, vilket man med lastbil och tag nar
hela Sverige och daven Norden och vissa delar av Europa pa. 16% foretag hade transporter
som tog 3 till 4 dygn pa den tiden nar man i princip storre delen av Europa. 11% hade
transporter som tog mer an 4 dygn vilket gor att hela varlden kan nas.
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Tabell 7: Sammanstdllning av svaren pad fragan “Hur stor andel av transporterna dr férsenade”.

Forsenade  Antal Andel
transporter foretag %

0% 18 18%
0,5-1% 40 40%
2-4% 16 16%
5-10% 19 19%
20-30% 6 6%
Summa 99 100%

Tabell 8: Sammanstdllning av svaren pd fragan “Ndr uppstdr en merkostnad av férseningar”.

Foérsening Antal Andel Kategori Kategori
timmar foretag % % forsening
1 9 9% 9% 1timme
2-3 17 17%
4-6 17 17% 45% 2-8 timmar
6-8 11 11%
16 1 1%
24 21 21% 21% 1dygn
36 2 2%
48 10 10% 10% 2 dygn
72 2 2%
>96 g 9% 9% 4 dygn
Summa 99 100%

Tabell 9: Transporttid fér de undersékta féretagen

Transport- Antal Andel  Kategori
tid (h) foretag %

<=5 28 28% Over dagen

6-10 22 22% Over natten

11-25 11 11% Over natten+dagen
26-49 11 11% 1-2 dygn

50-99 16 16% 3-4 dygn

>100 11 11% >4 dygn

Summa 99 100%
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Figur 6: Andelen férsenade transporter av de totala transporterna. Kdlla: Sofia Lundberg (2006).
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Figur 7: Svar pad frGgan "Ndr uppstdr en merkostnad av férseningar?” Kdélla: Sofia Lundberg (2006).
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3. Exempel pa merkostnader for industrin vid stora
forseningar och trafikavbrott

3.1. Bakgrund
Stora delar av svensk industri, kanske sarskilt exportindustrin, ar beroende av fungerande transporter
och fungerande infrastruktur for att nd ut med sina produkter till kunderna. Konkurrensen ar ofta
global och Sveriges geografiska placering langt fran kunderna gor svensk industri an mer beroende av
fungerande och kostnadseffektiva transporter.

Parallellt med detta finns bade nationella miljomal och foretagsmal for miljén, som i stora delar ar
gemensamma, t ex i form av minskad anvandning av fossila branslen. | det sammanhanget ar
jarnvagstransporter ett utmarkt alternativ. Det saknas dock inte utmaningar for jarnvagen som
transportsatt: Kapacitetsutnyttjandet ar hogt och underhallet &r eftersatt, vilket i kombination 6kar
sarbarheten for jarnvagen. Detta ar ett forsok att belysa vilka konsekvenserna for ett enskilt foretag,
SSAB, blir av bristerna i jarnvagssystemet.

3.2. Syfte

Syftet ar att forsoka fa fram mer fakta och kvantifiera effekterna i form av merkostnader och mindre
intdkter for industrin. Fakta ar hamtat fran faktiska handelser/storningar och faktiska kostnader.

3.3. Metod

Registrerade storningar och avbrott i jarnvagstrafiken utgor tillsammans med bokforda
underhallskostnader och bokférda intdkter underlag for arbetet. Eftersom det har varit svart att fa
fram underlag i form av storningsrapporter fran Trafikverket och tagoperatorer, har storre kdnda
handelser/stérningar kompletterats med bedémningar fran sakkunniga inom féretaget. Resultatet ar
en sammanvagd beddmning av medeltal och spridning av stérningar, samt konsekvenserna av dessa.

3.4. Merkostnader och forlorade intikter som foljd av forseningar och

trafikavbrott med olika omfattning
Merkostnader for forseningar och trafikavbrott har undersokts for tre olika nivaer:

e Forseningar och trafikavbrott i ett antal timmar
e Avbrott och forseningar i ett dygn
e Avbrott och forseningar i flera dygn upp till en-tva veckor

Nedan redovisas resultat fran en tung basindustri i Sverige med omfattande jarnvagstransporter.
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Forseningar i ett antal timmar

Forekommer i 40% av antalet avgangar/ankomster, i snitt 24 avgangar/ankomster per vecka.
Paverkar inte kostnader eller intdkter namnvart. Absorberas av buffertar, omdispositioner och
omplanering

Avbrott eller férseningar i ett dygn

Utgors i regel av instéllda tag. Avbrotten &r i regel partiella, d.v.s. delfloden paverkas, men kan aven i
undantagsfall vara totalt stopp pa in- och/eller utleveranser. Orsaker kan vara nedrivna
kontaktledningar, lokproblem etc. Varierar kraftigt 6ver tid. Frekvens 1-8 tag per vecka. Snitt 6ver tid
2 tag per vecka.

Kostnader/intékter paverkas till 10% av volymen, dvs 90% av volymen hanteras med buffertar,
omplanering etc.

Varje vecka lamnar ca 60 tag SSAB i Borlange. Varje tag har en genomsnittlig vikt pa 500-580 ton,
spannet dr beroende av konjunkturlage. Fér detta rakneexempel antar vi 500 ton/tag. Om 2 tag
paverkas varje vecka och 10% av den volymen medfor utebliven fakturering, sa innebar det ett arligt
faktureringsbortfall pa 500 x 2 x 0,1 x 50 (veckor/ar) = 5000 ton/ar. Varje ton motsvarar ett
genomsnittligt faktureringsvarde om 6000 kr/ton, vilket medfér utebliven fakturering pa 5000 x 6000
=30 000 000 kr/ar. Pa arsbas blir kostnaden i form av utebliven fakturering alltsa 30 MSEK.

Avbrott i flera dygn upp till en-tva veckor (som vintern 2009/2010)

Avbrotten kan dven har vara partiella eller totala pa in- och/eller utgaende trafik. Varierar kraftigt
over tid och ar en funktion av kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet, kapacitetsutnyttjande i SSAB’s
anlaggningar och yttre storningsfaktorer t ex temperatur, snomangd, typ av snd, hostlov, haverier i
infrastruktur och haveri pa fordon.

Intraffar i snitt 1 gang/ar (ursparningen i Grétingen 2011, Malmo bangard 2010, Hallsberg bangard
2010, Gavle bangard 2010, installda farjor till kontinenten 2010/2011, ursparningen i Danmark 2012
mm) och varar i snitt 3 dygn. Spridningen 0-4 ggr/ar, varaktighet 1-14 dygn.

Avbrott 6ver 1 dygn paverkar 75% av volymen. Paverkad volym 75% av 6,7 kton/dygn. Vardet 0,75 x
6700 ton/dygn x 3 dygn x 6000 kr/ton = 90 MSEK/ar.

Totala snittkostnaden i termer av utebliven fakturering som f6ljd av férseningar blir saledes 30 + 90 =
120 MSEK/ar.
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3.5. Berakningar

Nedan framgar i tabellform hur konsekvenserna kan berdknas och relateras till olika matt. Av tabell 8
framgar forseningar och trafikavbrott med olika frekvens och langd och hur de paverkar det aktuella
foretaget.

Tabell 8. Férseningar och trafikavbrott, pdverkan pa féretagets ekonomi.

Omfattning  Antal tag/ Varav Ton/tag Ton/ Ton/v Varav PaverkadeKostnad Kostnad/ Kostnad/ Andel av
vecka/riktiforsenade vecka forsenade paverkas ton/veckakr/ton vecka kr ar Mkr  tagkostn

Forseningar -1h
Nagra timmar 60 24 500 30000 12 000 0% 0 6 000 0 0 0%

Férseningar 1-x h
Ett dygn 60 2 500 30000 1000 10% 100 6 000 600 000 30 4%

Férseningar 1-x dygn
3dygn 60 20 500 30000 20100 75% 15075 6000 90450000 90 13%

120 18%

Berdkningen utgar fran antal tag lastade tag per vecka och medellasten. Med utgangspunkt fran
storningsfrekvensen berdknas hur stor volym som paverkas (ton i detta fall). En del av den forsenade
volymen kan hanteras inom befintliga lager och genom omplanering. Aterstar en andel av det
forsenade godset som far direkt paverkan pa foretagets ekonomi genom forlorade intdkter. Genom
varuvardet i kr/ton kan den totala effekten berdknas. En omrakning gors sedan till en merkostnad per
ar.

Denna kostnad kan sedan séattas i relation till det transportkostnaden och den det totala varuvardet
for foretagets transporter med jarnvag. Enligt foretaget uppgar merkostnaden for trafikavbrott 18%
av transportkostnaderna for jarnvag.

Nedan framgar hur transportkostnaden har berdknats oversiktligt. Syftet ar att denna berakning
ocksa ska kunna anvandas pa en specifik lank eller stracka.

Tabell 9: Oversiktlig berékning av tdgkostnader per ér.

Antal tdg/ Antal Avstand Tagkm/ar Kostnad Kostnad Tagkostna
vecka Tag/ar km Kr/tagkm Mkr/veck: Mkr/ar

Lastade tag
och returtag 120 6 000 1000 6000000 117 14,1 675

Ovan har kundens merkostnader berdknats, men det uppstar ocksa merkostnader for operatoren vid
trafikavbrott i form av 6vertid, omledning och i sdmsta fall inhyrning eller omdisponering av lok och
vagnar. En metod for att berdkna merkostnader for forseningar har i utarbetats av Leander et. al.
(2013) med utgangspunkt fran en kostnadsmodell for tagproduktion. Kostnaderna har beraknats for
olika for olika tagprodukter och férseningslangder.

Merkostnaderna har berdknats som ett paslag pa kostnaden for de olika férseningsgrupperna enligt
tabell 8. De totala merkostnaderna uppgar till 69 Mkr per ar och far betalas av operatéren. Fragan ar
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om dessa kostnader ingar i operatérens kalkyl fran borjan. Ur samhallsekonomisk synvinkel har detta
ingen betydelse da det anda ar en merkostnad. De uppgar dock till 10% av den totala tagkostnaden
och ar darmed inte forsumbar och kan paverka den foretagsekonomiska l6nsamheten fran vinst till
forlust.

Tabell 10: Berdkning av merkostnader fér tadgproduktion som féljd av férseningar och trafikavbrott.

Omfattning  Tag/vecka Tag/ar  Avstand Tagkm/ar Merkostnad Kostnad/ Kostnad/ Andel av
enriktn  tvdriktn km % kr/tagkm veckakr ar Mkr tagkostn
1-5timme 24 2400 1000 2400000 15% 18 421920 42 6%
Ett dygn 2 200 1000 200000 76% 89 178144 18 3%
Tre dygn 51 103 1000 102857 76% 89 4580 846 9 1%
Summa 2703 2702857 69 10%

Darefter har ett forsok gjorts att dven berdkna det totala varuvardet for foretagets transporter med
jarnvag. | detta fall blir de endast de lastade tagen som rdknas d.v.s. approximativt halften av alla tag.
Resultatet framgar av tabell 4, totalt blir det ca 14 Mdr. Detta ar en grov férenkling da varuvardet
varierar mellan olika transportled vartefter godset féradlas. Varuvardet ingar ju ocksa i den forsta
kalkylen 6ver férseningskostnaderna och ar en viktig variabel for att bestdmma kostnaderna for olika
godsslag.

Tabell 11: Berdkning av varuvdrdet for de aktuella tagtransporterna.

tag/vecka Tag/ar  Ton/dygn dygn Ton/ar Varuvarde
50 veckor kr/ton Mkr/ar

Lastade tag 60 3000 6700 350 2345000 6 000 14070

Slutligen framgar av tabell 5 en sammanstallning dver forseningarna, hur de paverkar foretagets
ekonomi samt operatorens merkostnader. Dessa jamfors ocksa med de totala transportkostnaderna
for foretagets jarnvagstransporter och med varuvardet.

Merkostnaderna for foretaget uppgar till 120 Mkr per ar och for operatoren till 69 Mkr per ar, totalt
blir det 190 Mkr per ar. Féretagets merkostnader utgér 18% och operatdérernas merkostnader uppgar
till 10% av de av den totala transportkostnaden for jarnvagstransporterna. Totalt blir det 28% vilket
ar en betydande merkostnad. Som andel av varuvéardet blir foretagets kostnad 0,86% och
operatorernas kostnad 0,49% av varuvardet eller totalt 1,3%.

Det bor anmaérkas att detta ar kostnaderna for storre trafikavbrott som enligt Nelldal (2013) ”Storre
trafikavbrott vid jarnvdagen 2000-2013” blivit allt vanligare. Det som ovan beradknats ar kostnaderna
for ett foretag som har omfattande jarnvagstransporter och ar mer eller mindre beroende av
jarnvagstransporter. Pa lang sikt kan foretaget drabbas av storre kundforluster om leveranserna blir
alltfor opalitliga och en storre del av transporterna kan komma att 6verforas till lastbil eller sjofart,
och delar av produktionen kan da ocksd komma att flyttas till andra lander. Detta ar mycket svart att
vardera men negativt for svenskt naringsliv och ekonomi.
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Tabell 12: Sammanstidllning av férseningar och merkostnader som uppstdr p g a avbrott.

Forsenings- Berorda Medeltal

Frekvens Konsekvens

Kostnad Andelav Andel av

langd avgangar av avg. Mkr tagkostn varuvarde
Merkostnader kund
Nagrah 24 tag/vecka 3tag/dag 40% Ringa, absorberas av buffertar 0 0% 0,00%
3h
Ett dygn 1-8tag/vecka 2tag/vecka 3% 90% hanteras av buffertar 30 4% 0,21%
24h 10% paverkas
1-2veckor 0-4ganger/ar 1gang/ar 0,03% 25% hanteras av buffertar 90 13% 0,64%
1-14 dygn 3dygn 75% paverkas
Summa 43% 120 18% 0,86%
Merkostnader tagproduktion Merkostnad i %
1-5timme 24tag/vecka 3h 40% 15% 42 6% 0,30%
Ettdygn  1-8tag/vecka 24h 3% 76% 18 3% 0,13%
Envecka 0-4ganger/ar 3dygn 0,03% 76% 9 1% 0,07%
Summa 43% 69 10% 0,49%
Totalt 190 28% 1,3%
3.6. Slutsatser

Kostnaderna for brister i jarnvagssystemet paverkar naringslivets transporter mer dn vad som

avspeglas i de samhallsekonomiska modeller som anvands som beslutsunderlag i fragor gallande

infrastrukturen.

Analyserar man kostnaderna for de olika férseningstyperna sa blir resultatet att de sma
forseningarna pa ett par timmar orsakar storst kostnader for operatorerna i och med att de &r sa

frekventa och i detta fall inga kostnader for foretaget. De medelstora férseningarna pa ett dygn

orsakar ungefar samma kostnad for foretaget som for operatoren d v s 3-4% av
transportkostnaderna. De riktigt stora avbrotten pa flera dygn orsakar mycket stora kostnader for

foretaget men sma kostnader for operatérerna enligt dessa berdkningar.
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4. Diskussion och slutsatser

| denna rapport har en analys gjorts av stora trafikavbrott pa jarnvagens godstrafik under perioden
2000-2013. De stora avbrotten ser ut att ha 6kat sarskilt efter 2005. Det beror framfoérallt pa tva
orsaker: Ursparingar och extremt vader. Ursparingarna har 6kat som féljd av 6kad trafik och darmed
Okat slitage och eftersatt underhall, se figur 13 och 14. Det extrema vadret har 6kat pa grund av
klimatkrisen.

Né&r det galler ursparingar har givetvis battre underhall en avgérande betydelse, men dven battre
kontroll av banan sa att fel och brister kan upptéckas i tid kan ha betydelse. Det géller sdledes att
atgarda hela kedjan med férbyggande underhall, kontroll av banans skick och avhjadlpande underhall
innan avbrott sker. Ungefar samma resonemang galler ursparingar orsakade av fel pa fordon.
Investeringar i mer sparvanliga fordon skulle minska slitaget pa banan pa lang sikt. Incitament for
detta kan behdvas t.ex. genom lagre banavgifter.

Effekterna av extremt vader kan férebyggas genom béttre dranering (skyfall), tradsakring (storm) och
battre vinterberedskap (sndstorm). Effekterna av saval extremt vader som ursparingar kan mildras
genom omledning av trafik till andra banor. Att det finns parallella banor med tillrdcklig kapacitet och
direkta forbindelser mellan olika banor t.ex. i form av triangelspar ar da viktigt. Det ar viktigt att det
finns bra rutiner for omledning av tag och den Nationell Trafikledning (NTL) som planeras inforas av
Trafikverket kan fa stor betydelse.

Konsekvenserna av stora férseningar varierar mycket mellan olika kunder. Medan persontrafikens
forseningar brukar matas i minuter sa varierar kraven for godstrafiken fran nagra minuter till nagra
dygn. | en undersoékning som gjordes av godskunders vdarderingar hade 9% av féretagen en
merkostnad for forseningar under 1 timme medan 45% fick en merkostnad vid férseningar pa 2-8
timmar och 40% vid ett dygn eller mer.

Godstrafikens dygnsrytm dar varorna ofta produceras pa dagen och transporteras pa natten har stor
betydelse men kansligheten for storningar varierar med varuslag. Vissa varor, sasom farskvaror och
tidningar, blir vardelésa om de inte kommer fram i tid medan det f6r andra varor, som malm och
timmer kan finnas buffertlager som racker ett antal dygn. Kansligheten varierar ocksa med var i
foradlingskedjan transporten sker och blir i allmdnhet stérre ju narmare slutkunden man kommer.

En noggrannare analys har ocksa gjorts av kostnaderna for forseningar for ett stort svenskt foretag
med omfattande jarnvagstransporter. Vid detta féretag kunde férseningar pa ett par timmar klaras
med buffertar och omplanering. Vid férseningar pa ett dygn paverkades 10% av volymen genom
intaktsbortfall, och vid storre storningar pa flera dygn paverkades 75% av volymen med stora
kostnader som foljd och risk for kundforluster i framtiden.

Uppgifter fran detta foretag bekraftar ocksa den bild som inventeringen av stora trafikavbrott i
Sverige gav. Stora trafikavbrott pa flera dygn har under de senaste aren férekommit i genomsnitt en
gang per ar. Forseningar pa ett dygn forkommer for 3% av tagen for detta foretag. Férseningar pa
nagra timmar férekommer pa 40% av tagen for detta foretag.

Aven om férseningar pa nagra timmar kunde hanteras av féretaget utan stérre merkostnader s
innebar det en betydande merkostnad for operatoren i form av 6vertid mm. Dessa har 6versiktligt
beraknats med en kostnadsmodell som anvants i projektet. Att de férekommer sa pass frekvent
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innebar ocksa at behovet av lok och vagnar maste dimensioneras med stora marginaler vilket ocksa
Okar kostnaden. Givetvis 6kar ocksa de mindre frekventa férseningarna kostnaderna for
operatdrerna och sannolikt finns inte marginaler for detta utan resultatet blir sémre I6nsamhet.

Bade industrin och operatorerna forlorar saledes pengar pa forseningar och trafikavbrott. |
forhallande till transportkostnaderna sa uppgick foretagets forluster till 18% av transportkostnaden
och operatorernas merkostnader till 10% av transportkostnaderna. Totalt uppgick merkostnaderna
saledes till 28% av transportkostnaderna.

De totala transportkostnaderna for godstransporter pa jarnvag kan 6verslagsmassigt uppskattas till
ca 5 miljarder SEK 2012 (21 miljarder tonkilometer x .0,25 kr/tonkm). Om alla transporter var lika
drabbade som foretaget ovan skulle det innebéra en total merkostnad pa 1,5 miljarder per ar dar
kunderna star for ca 1 miljard och operatérerna for ca 0,5 miljarder. S3 ar det givetvis inte utan en
del féretag ar mer drabbade och andra mindre, detta ar ett rdkneexempel for att fa grepp om
storleksordningen.

McKinsey uppskattade de samhéllsekonomiska merkostnaderna for godstrafiken under vintern
2009/2010 till 0,1 miljarder och 2010/2011 0,2 miljarder SEK. Persontrafikens samhallsekonomiska
merkostnader berdknades samtidigt till 1,5 respektive 2,4 miljarder SEK. Godstrafiken skulle enligt
dessa kalkyler saledes endast svara for en mindre del av kostnaderna. Dessa berdkningar avsag
enbart kundernas merkostnader for forseningar och installda tag dar tidskostnaderna vager tungt.
Det faktum att, forenklat, en godstimme varderas till ca 1 kr/tontimme och en persontimme till ca
100 kr/persontimme vilket snarare motsvarar 1 kr/kg paverkar givetvis dessa kalkyler starkt.

Den av WSP foreslagna metodiken for samhaéllsekonomiska berakningar bygger pa hur
godssandarens kostnadsfunktion och transportkostnaderna varierar pa grund av transporttidens
variation. | pilotundersdkningen ingar att vardera de merkostnader som uppstar i transportkedjan
och hos mottagaren som foljd av forseningar. Detta ar generell kunskap som behovs i alla former av
kalkyler.

Fragan om det gar att utveckla generella metoder for alla situationer. Samhallsekonomiska kalkyler
brukar anvandas for att prioritera investeringsatgarder och kalkyler for underhallsatgarder anvands
séllan. Det ar viktigt att dven battre kalkyler for att vardera underhallsatgarder utvecklas. Nar det
galler effekter av extremt vader beroende pa klimatkrisen ar det inte sékert att det ar meningsfullt
att utveckla generella metoder, utan att kanske dessa far goras fran fall till fall. Nar det galler
vinterberedskap &r det t.ex. mycket en fraga om organisatoriska atgéarder.

En annan metodfraga ar hur en atgard pa en enskild lank i jarnvagsnatet paverkar punktligheten mot
slutkunden. Kalkylerna gors ofta pa lankniva men avstandet mellan start- och malpunkt for godset
kan vara langt och godstagen passerar manga lankar pa sin vdg genom Sverige och kanske till
utlandet. Ett straktdnkande ar viktigt for godstransporter och dven ett ndtverkstankande ar relevant
nar det galler att fa till stand ett robust system dar ocksa godset kan ta olika vagar vid
kapacitetsproblem och trafikavbrott.
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Utveckling av tagtrafiken i Sverige
200

180 - — Person-
kilometer
160

140 = (Godston-

kilometer
120

100

80 +

Index 1988=100

60

40 +

20

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
19881990 19921994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 20082010 2012

Figur 13: Utvecklingen av person- och godstrafiken pa jdrnvdg i person- resp. tonkilometer 1988-
2013.

Andel avhjalpande underhall

@ Firebyggande
| Avhyalpande

&

A, Oy
&9 P

P S R

e e
ﬂh@ﬂh

Figur 14: Utvecklingen av avhjélpande och férebyggande underhdll pa jdrnvdg. Kdlla: Luled Tekniska
Universitet.
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Detaljerad lista 6ver trafikavbrott 2000-2013
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm bedriver tvarvetenskaplig
forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet med forskningen ar att
utveckla metoder och bidra med kunskap som kan utveckla jarnvagen som transportmedel och goéra
taget mer attraktivt for kunderna och mer I6nsamt for jarnvagsféretagen och samhillet.
Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket, Bombardier Transportation, SJ och Sweco.

This report is also available in English: Major traffic interruptions on Sweden’s railways 2000-2013
and their impact for transportation customers. Bo-Lennart Nelldal, KTH report 2013. TRITA-TSC-RR
13-016.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida

www.kth.railwaygroup.kth.se



