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Sammanfattning

Foreliggande rapport avser att belysa de samhallsekonomiska effekterna av totalstopp i
trafiken vintertid for den tunga trafiken. Vid langre stopp uppstar omedelbart langa
koer och forseningar. Godset blir forsenat. Lastning och lossning forrycks, vilket ger
foljdforseningar. Varar stoppet over ett dygn blir det nddvandigt att kora omvégar en
langre tid. Vid riktigt allvarliga och langa stopp kan t.o.m. produktionsprocessen
paverkas.

Antalet totalstopp Over 15 minuter ar ca 100 per manad pa de statliga vdgarna. De flesta
ar trafikrelaterade, men ca 10% klassas som naturrelaterade. Gransdragningen ar dock
svar. I verkligheten ar troligen 20-30% naturrelaterade om man inkluderar alla stopp i
trafiken orsakade av halka och snéovader.

I rapporten har forsok gjorts att uppskatta forseningskostnaderna. Totala kostnaderna
for totalstopp vintertid kan uppga till storleksordningen 250 Mkr per ar, varav ca 35
Mkr for lastbilstransporterna. Hari ingar inte kostnader i samband med tjallossningen
som berdknats till 900 Mkr per ar, men da ocksa avser problem péa skogsbilvdgarna.

Intervjuer har gjorts for att utréna forekomsten av tidskritiska transporter. Det verkar
som effekten av Just In Time-konceptet pa industrins transporter har 6verdrivits. Sjalva
idén med Just In Time &r att undvika stora lager och producera mer anpassat till faktiska
bestallningar och darvid kunna erbjuda kunden hog precision nar det galler leveranstid.
Foretag som arbetar med konceptet anger att man kan minska lagren med upp till 75%
med detta forhallningssatt. Av detta framgar att det ar stora summor som kan sparas pa
detta satt. Men det handlar inte om minutprecision utan oftast om leverans en viss dag
eller vecka.

Allvarliga stopp i trafiken som forrycker transporter, lastning och lossning vid
terminaler och i slutdndan sjdlva produktionsprocessen har hittills varit mycket
ovanliga. Skulle stopp som varar ldngre an ett dygn borja forekomma kan detta bli ett
mycket allvarligt problem. Vagverkets insatser borde koncentreras till att undvika
riktigt langa stopp som kan fa stora negativa troskeleffekter.

1 Bakgrund och syfte

Viégverket onskar ta fram ett underlag infor inriktningsplaneringen som beaktar
mojligheter att motverka trafikstopp pa stora véagar vid vinterovdader. Movea
trafikkonsult har ombetts att ta fram ett underlag som belyser forekomsten av
totalstopp och dess konsekvenser sarkilt for den tunga trafiken.
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Uppdraget begransas till trafikstopp p.g.a. vinterovader och deras konsekvenser for
tung trafik.
Trafikstopp: stopp > 30 minuter beaktas
Stora vagar: alternativa avgransningar ar
= ADT > 8000
= ADT>4000

Nationella vagar (med lagtrafikerade undantag i norr)

Forseningar som beror pa kapacitetsbrist och upptrader sa gott som varje dag studeras
inte, eftersom det ar val kant for transportoren som langsiktigt anpassar sin kapacitet till
detta. Forseningar under 30 min varaktighet kan dock ett stort sammanlagd varde for
transportorerna.

Kartlaggningen av konsekvenserna av totalstopp i trafiken har skett med foljande
metodik:
e Forekomst av totalstopp i trafiken redovisas enligt VV:s statistik
e Trafikkostnader av stoppen berdknas med hjilp av befintliga modeller (EVA)
samt kompletterande trafiksimuleringar
e Samhallets merkostnader beskrivs framst utifran TFK:s kartlaggning 1994 (TFK,
1994)
e Forandringar sedan mitten av 90-talet diskuteras med ledning av intervjuer med
naringslivet
o Overslagsberdkningar gors for att uppskatta totala samhillsekonomiska
kostnader.

2 Forekomst av trafikstopp vintertid

2.1 Statistik dver totalstopp i trafiken

Vagverket for kontinuerligt statistik Gver totalstopp i trafiken (Vagverket, 2007).
Utvecklingen under de senaste aren redovisas i nedanstdende diagram.
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Diagrammet visar att antalet trafikrelaterade stopp (T) var sarskilt stort under 2005-06.

Nar det galler naturrelaterade stopp (IN) har dessa under arets forsta manader t.o.m.

mars redan overskridit foregaende ars siffror. Gransen mellan trafik- och

naturrelaterade stopp dr svar att dra. En del trafikrealterade handelser kan ha sin orsak i

oversvamningar, snoovader och tjallossningsproblem.

Vagverket klassar hiandelserna efter stoppens langd. Uppdraget ar fokuserat pa stopp

med varktighet 6ver en halvtimme. Detta har tolkats som att klass 03 och 02 ska

beaktas, dvs alla stopp 6ver 15 minuter.

Nedan visas ocksa stoppen fordelade pa lan for vintern 2006-07. Av diagrammet

framgar att oproportionerligt manga stopp uppstar i Vastra Gotaland och Skane.

Storstadslanen tillsammans svarade f6r 59% av stoppen ar 2006 och 69% av stoppen

under bdrjan av 2007.

Végverket anvander begreppet "Kannbarhet’ som en proxi for omfattningen av stoppet.

Det innebr att man multiplicerar stoppets lingd med trafikvolymen pa vigen (AMD).

Om vi anvinder detta begrepp for att berdkna andelen stopp pa vagar dar AMD
overstiger 4000 f/d far vi tva tredjedelar (68%). Begréansar vi oss till AMD &ver 8000 f/d
blir det omkring halften (46%).




movea m

Séasong|Vintern 2006-2007
Totalt
Summa av Antal stopp
300
250 +
200 +
150 O Totalt
100 -
) [ H [
oL HH D [ L D ‘ |_| |_|
=4 =4 [=4 f=4 =4 =4 =4 =4 =4 =4 f=4 =4 %] c =4 = 1%} =4 12} = c
© © © © © © © © © © © E I, © © ® B E I, © ©
5 8 8 % ¢ ¢ % =z % £ 2 g & = g 2 & g & 5 g
c c c = c c < £ = o] oG £ S o < 9] = c 8 2 c
s § £ § & & =5 3 & £ F g2 g8 & & £ 88 &2 55 £ =
] © bS] ° < H Q N4 <) 2 < £ = =S 8 5 c 08 § B
@ a0 o Z T & £ § = 8 € & B e £ 2
i E 4 S 8 - = Q
© - X Z o a & 3 z 3 3
> s > o]

Lansnamn

Figur 2 Antal stopp 1 olika lin sdsongen 2006-07

2.2 Exempel pa storre handelser vintern 2006/07

2 oktober 2006

Sndovider och halka stillde till stora problem léngs E20 i Orebro lin. Det blev
totalstopp nar lastbilar fastnade i den 6kdnda Finnerddjabacken, pa strackan mellan
Orebro och Mariestad. Det borjade vid 18-tiden. Vid 22-tiden var kderna milslanga.
Vidret gjorde det ocksa svart for Vagverket att fa fram plogbilar for att roja vagen.

Det var ocksa totalstopp i flera timmar pa riksvag 50 vid Askersund. Trafiken var dock
igdng igen vid 22-tiden.
(Kalla: Expressen)

20 oktober 2006

Vinterns forsta sno ledde till totalstopp for den tunga trafiken langs E4 vid Skule i
Vasternorrland. Mellan kil 22 och 02 stod ett 80-tal langtradare i Skulebacken och det var
stopp i bada riktningarna och det radde totalkaos. Pa grund av att vagstrackan har

mittracken hade vagverkets fordon svart att komma fram. Forst strax fore klockan tre
pa natten flot trafiken igen, sedan strackan plogats.
(Killor: SVT, SR)

1 november 2006
Langa bilkoer pa glashala vagar. Onsdagens snoovader i Stockholm lamnade kaos efter

sig. De hala vdgarna ledde till manga avakningar, men inga allvarilgare trafikolyckor.
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Ovédret slog ocksa hart mot SL:s busstrafik. Under eftermiddagen och kvillen stalldes
en mangd busslinjer in.

Under kvillen och natten fastnade tusentals bilister pa vdgarna i flera timmar utan att
kunna fa hjalp. E4 korkade igen pa flera platser. I h6jd med Tomteboda, soderut, stod
tva stora langtradare stilla bredvid varandra och blockerade trafiken helt. Vid Lilla
Essingen, ockséa soderut, hade en SL-buss stillt sig pa tvdren over vagbanan sa att bara
ett korfalt var oppet. Vid Fredhall hade tva langtradare kort fast och blockerade tva av
tre korfalt i norrgaende riktning.

SL ar mycket kritiska till att Stockholms stad inte kom igang med snoréjning och
halkbekampnig i tid. “Det hér var ju en aviserad snostorm, da kan man inte borja med
halkbekdmpning i rusningtid.”

(Kalla: SvD)

11 december 2006
Vig 549 mot Landvetter har rasat ned i Landvettersjon pa grund av regnet. Tjugu meter

av vagen ar borta och Vagverket berfarar att raset kommer att bli vdrre. Tva hus kan
ligga i farozonen och de boende har evakuerats. Vagverkets egna geotekniker kommer
att vara pa plats vid rasomradet for att gora riskanalyser for fortsatta ras.

(Kélla: Aftonbladet)

20 december 2006
Ett jordskred raserade delar av E6 vid Smardd norr om Uddevalla. Ett par hundra meter

av vagbanan rasade ned flera meter, ned i en backravin. Bilar drogs med i raset och flera
ménniskor skadades. Annu flera timmar efter olyckan trodde raddningstjénsten att sex
personer var fast i sina bilar.

Turligt nog fanns en omledningsplan. Redan i slutet av 90-talet fanns vissa farhagor om
att mindre skred skulle kunna intriffa pa E6:an intill Orekilsélven i Munkedal. Redan
vid sextiden pa morgonen nésta dag fungerade darfor omledningen.

Ombyggnaden gick béttre dn vantat. Redan 15 februari 2007, 57 dagar efter raset kunde
vagen Oppnas igen.
(Kallor: SR, DN, VV Produktion)

2.3 Exempel pa hantering av totalstopp

En av hdndelserna ovan ar en avstangning i samband med 6versvamning pa vdag 549
vid Landvetter den 11 december 2006. Stefan Lundh (VVAtg), som &r vagverkets
projektansvarige for omradet kring Landvetter, intervjuades om handelseforloppet.



movea m

En trafikant rapporterade att det blivit en spricka i vagen. Driftentreprendren ringde till
Stefan som satt i mote med Landvetters flygplats. Det tog ca 30 minuter innan han var
pa plats. (Detta var tur. Det kan ta upp till en timme innan man ar pa plats.) Infor
ogonen pa Stefan rasade vagen.

Han hittade snabbt en samfallighetsvdg av hog standard, sex meter bred och asfalterad.
Efter 45-60 minuter var omledningen klar. Omvéagen blev bara ca 300 meter.

For personbilarna var omledningen inte sa stora problem. Men det blev langa koer av
dem som fastnat den forsta halvtimmen. Alla dessa maste vanda.

For lastbilar bl.a. Postakeriet blev det mycket svart att vanda och ta omledningsvagen.
Stefan uppskattar att de tog ett par timmar innan de hade lyckats vianda och komma in
pa omledningsvagen.

Totalstoppet varade ca tre veckor. Dagen fore nyarsdagen kunde vagen 6ppnas for
trafik igen.

3 Uppskattning av forseningskostnader vid
totalstopp

Berdkning av samhallsekonomiska kostnader for avstingda vagar har gjorts for vagar
med avstangd varaktighet langre dn 15 minuter. Berdkningen omfattar avstangningar
vintern 2006/2007 (1 oktober 2006 — 31 mars 2007).

Berdkningarna har fordelats pa

. riksvdgar norra Sverige,
. lansvégar norra Sverige,
. riksvdgar sodra Sverige och
. lansvégar sodra Sverige.

Resultat redovisas mht den av Vagverket utforda klassningen av orsaken till avstangda

vagar pa
. T+N (trafik- och naturrelaterade) avstangningar resp
. endast N (naturrelaterade) avstangningar.

Projektet syftar till att belysa totalstopp vintertid som framst orsakas av sno och halka.
Maénga av de trafikrelaterade stoppen kan dock ha sitt ursprung i halkproblem.
Gransdragningen ar darfor svar. Det troliga ar darfor att enbart naturrelaterade
avstangningar ger en underskattning av vinterproblemen och att alla trafik- och
naturrelaterade ger en 6verskattning.
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Foljande forutsattningar och antaganden har anvénts vid berdkningarna, som ar
oversiktliga och ska ses som ett forsok att fanga storleksordningen. Varje forsening har
inte studerats i detalj.

Tidskostnader

Tidskostnaderna har berdknats med antagandet att hastighetsgransen pa avstangda
vagar uppgar till 70 km/tim. Den resulterande faktiska medelhastigheten for lastbilar
blir d& nagot lagre, ca 65 km/tim. Andelen lastbilar har antagits uppga till 12% av amd-
trafiken.

Den forlangning av korstrackan som trafiken drabbas av vid vagavstangning har
skattats med ledning av karta. Vagforlangningen har for norra Sverige (W, X, Y, Z, AC
och BD lan) bedoémts uppga till 8 km och for sédra Sverige till 4 km.

Tidsvardet for en lastbilstimme uppgar i berdkningarna till 273 kr/tim i 2005 ars
prisniva (forarlon 228 kr/tim, beldggningsgrad 1,2 pers/fordon?). Tidsvérdet har viktats
med faktor 1,5 for forlangd kortid pa grund av vagforlangning samt med faktor 3 for
den extra fordrdjningen under forsta timmen (se nedan). Detta innebar en kostnad pa
819 kr/lastbilstimme.

Vi har antagit att det tar 60 minuter att stinga av vagen inklusive att hitta en lamplig
omledningsvag. Under tiden byggs en ko upp som ska avvecklas. I genomsnitt ger detta
60/2=30 minuters fordrdjning i kon + nagra sekunder (i berakningarna 10 sek) for
vandmanover per bil. Med detta som grund har berdknats en extra fordrojning for
fordonen under den forsta timmen.

Fordonskostnader
Fordonskostnader har berdknats enligt den effektmodell for fordonskostnader som

ingér i Eva-programmet?. Till fordonskostnaden har lagts kostnaden for
bransleférbrukning.

Berdkningsar ar 2007. Berakningsaret paverkar resultaten for fordonskostnader
marginellt beroende pa att fordonsparkens sammansattning varierar over tiden.

Ovriga kostnader

Merkostnader pa grund av 6kade avgasemissioner och trafikolyckor har inte beaktats.

1 Enligt rapport Végverkets samhillsekonomiska kalkylvéirden. Vagverket publ. 2006:127

2 Vagverkets programsystem for samhillsekonomiska analyser
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Resultat

Resultatet av berdkningarna visas i nedanstaende diagram. Raknar man enbart pa
naturrelaterade stopp under vintermanaderna (oktober-mars) med en varaktighet pa
mer dn 2 timmar och avgransar sig till den tunga trafiken uppgéar de direkta
fordrojningskostnaderna till ca 1,5 Mkr per ar. Om man istéllet raknar pa alla stopp
enligt vagverkets statistik, dvs dven under 2 timmar och aven trafikrelaterade stopp blir
siffran 40 Mkr for lastbilstrafiken. Rdknar man dven med fordrdjningarna for
personbiltrafiken, varav ca tva tredjedelar av kostnaden avser tjansteresor blir
totalkostnaden ca 135 Mkr per ar.

Fordrojningskostnader vinterstopp

70,0

60,0

50,0

40,0 M Lastbil
30,0 HE Personbil

Mkr

20,0

10,0

0,0 -
N >2 tim N+T>2tim N=15-120 min N+ T =15-120
min

Figur 3 Beriknade forseningskostnader under oktober 2006-mars 2007

For den tunga trafiken uppgar alltsa forseningskostnaderna till mellan 1,5 och 40
miljoner kronor, troligen i det lagre intervallet dd manga av de trafikrelaterade stoppen
ej bor raknas med. Basta uppskattning kan da vara ca 15 Mkr per ar.

4  Effekter av stopp | storstadsregioner

Som framgar av intervjuerna med naringslivet langre ned ar osdkerheten i kortid ett
annu storre problem an totalstopp i trafiken pga vinterproblem. Det géller bade varia-
tionerna dag fran dag och de stora effekterna av olyckor och andra hinder som
uppkommer. Detta har ocksa som konsekvens att enstaka totalstopp vintertid kan fa
dramatiska konsekvenser i storstdderna. En sarskild analys av detta har darfor gjorts,
dar exempel ges pa konsekvenser av storre stopp i Stockolmstrafiken. Féljande exempel
redovisas:

e Verklig hdndelse med blockerat korfélt pa Norra Lanken
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e Totalstopp 30-90 min pa E4
e Totalstopp 30-90 min pa Klarastrandsleden

4.1 Exempel 1: Blockerat korfalt pa Norra Lanken

En incident intrdffade den 7 december 2005. Tusentals liter julmust rann ut pa E 4:an vid
Tomteboda i Stockholm. E4:an fick delvis stiangas av efter olyckan. Kberna blev som
langst 9 km langa. Olyckan har analyserats i samband med berakning av nyttan av
VMS-information (Movea. 2007).

Totalt ledde olyckan till att antalet fordonstimmar 6kade med ca 13000 under efter-
middagen. Detta motsvarar ca 4 Mkr av denna enda incident. Olyckan skedde ungefar
k113:30 och platsen var inte helt sanerad forran ca tre timmar senare. Tack vare att
information sandes ut till bilisterna blev konsekvenserna ca 1250 timmar mindre. Vid
stora incidenter dominerar nyttan av att kdutbredningen minskar och att varaktigheten
hos incidenten minskar. Denna effekt ar storre dn nyttan for dem som véljer annan vag.
Virdet av detta uppskattades till totalt ca 700000 kr inkl sakerhet och milj6 for denna
enda incident. Valideringen som genomf&rdes visar att trafiken minskade med 5-10%
pa Essingeleden tack vare VMS-information.

Stor olycka, E4

16000

14000 -

12000 -

10000 -

m ford.tim
O trafikantkostnad(kkr)

8000 -

6000 -

4000 -

2000 -

ej info VMS

Figur 4 Hypotetiska (ej info) och faktiska (VMS) trafikantkostnder for en stor olycka pid E4
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4.2 Exempel 2: Totalstopp 30-90 min pa Klarastrandsleden

Simulering har gjorts av olika langa stopp pa Klarastrandsleden. Nedan visas resultaten
avseende restider vid ett mycket langt stopp pa en och en halv timme. Ett korfalt
blockeras i sydlig riktning vilket snabbt ger en kduppbyggnad, trots att handelsen inte

intraffar under rusningstid.

Den bla kurvan beskriver restiden 6ver Nord-sydaxeln i Stockholm. Normal restid
under lagtrafik dar ca 30 min mellan Rotebro och Trangsund (E4 resp RV73). I samband
med blockeringen av Klarastrandsleden 6kar restiden snabbt till Gver en timme genom
att trafik flyttas fran Klarastrandsleden och paverkar stora delar av vagnatet. Redan
efter 15 min borjar dven trafiken pa E4/E20 Essingeleden paverkas av tillbakablockering
vilket medfor en f6rdrdjning pa nédstan en timme for att passera Stockholm (réd kurva).

Restider vid blockerad Klarastrandsleden i sydlig riktning kl 13.00-14.30 (90 min)

80

50 N

\ ——E4->RV73

40 A
0 EAS

min

30 4

20

10 4

12:45 13:00 13:15 13:30 13:45 14:00 14:15 14:30 14145 15:.00 15:15 15:30 15:45
klockan

Figqur5 Restider Rotebro-Trangsund (E4/Rv73) och pd E4 genom Stockholm (E4S).

Langt efter stoppet har atgardats forekommer stora kvardrdjande forseningar pa
E4/E20.

Nedan visas totala tidsforluster vid olika langd pa stoppet. Som framgar av bilden &r
resultatet inte proportionellt mot varaktigheten utan snarast mot kvadraten pa
varaktigheten. For ett halvtimmesstopp uppgar forseningstiden till ca 3000 timmar och
for ett nittiminutersstopp till 22 500 timmar. Detta motsvarar forseningskostnader pa
drygt en miljon kr resp. 8,5 Mkr. Lastbilsandelen pa Klarastrandsleden kan formodas
vara lagre dn pa stomvédgnatet, ca 6%. Det innebar att ca 15% av kostnaden harror fran
den tunga trafiken.

10



movea m

Effekten av blockerad Klarastrandsled
(ej rusningstid)

25000
20000
@ Tidsforlust (ford.tim)
O Samhalls ek kostnad (kkr)
15000
10000
5000
0 ‘ ‘
30 min 60 min 90 min
Blockerings varaktighet
Figur 6 Fordrojning och skattad samhillsekonomisk kostnad vid blockering av Klarastrandleden

Av figuren ovan framgar tydligt vikten av snabba insatser for roja hinder fran
hogtrafikerade trafikleder.

4.3 Exempel 3: Totalstopp 30-90 min pa E4 (bron Over
jarnvagen vid Sorentorp)

Denna handelse ar betydligt allvarligare da alla korfalt i nordgaende riktning pa E4 mot
Uppsala i hojd med Sorentorp blockeras. Trots att handelsen inte intraffar under
rusningstid finns ingen mdojlighet att effektivt omleda trafiken pa det sekundara
vagnatet.

Redan en avstangning pa 30 min far stora konsekvenser i de norra delarna av
Stockholm och flera stora genomfartsleden berors. En varaktighet pa 90 min far
konsekvenser som paminner om Essingeledens avstangning i samband med
Lodbrokolyckan.

En avstangning mellan kl 13 och 14:30 medfor kder som inte hinner avvecklas innan
eftermiddagens rusningsperiod inleds. En normal genomsnittlig tidsvardering per
fordon pa ca 120 kr/tim 6kar med en faktor tre vid ovantade férseningar och de
samhallsekonomiska konsekvenserna blir oerhort stora. Ett nittiminutersstopp skulle
kosta 17 Mkr i forseningskostnader. Det betyder dubbelt sa mycket som ett lika langt
stopp pa Klarastrandsleden.
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Figqur7 Fordrdjning och skattad samhillsekonomisk kostnad vid blockering av E4

Under icke-rusningstid dr andelen tunga fordon hogre dn under rusningsperioderna,
vilket gor att en betydande del av trafikantkostnaderna kan hanforas till yrkestrafiken.

5 Samhallets merkostnader pga totalstopp

Yrkestransporterna pa vara landsvagar och framfor allt storre tatorter utsatts i likhet
med Ovrig fordonstrafik for en allt intensivare trafik. Transporten kan vara en viktig
lank i en vidareforadling eller utgora slutleverans till kund. Det 6kande varuviardet och
stravan att minska kapitalbindningen genom kortare ledtider och mindre lager (s.k.
just-in-time) medfor 6kad kanslighet for avbrott och forseningar i varuférsorjningen. En
storning av produktionen genererar alltid kostnader och ofta blir dessa hoga.

Det ar onskvart att kunna kvantifiera konsekvenserna av forseningar och incidenter i
trafiken samt att klarlagga hur vanligt det ar att produktionen drabbas av allvarliga
storningar orsakade av dessa incidenter. Har ligger fokus pa totalstopp i trafiken
vintertid.

Det finns i huvudsak fem typer av forseningskostnader som foretagen angav i TFK:s
kartlaggning 1994:

e Timkostnader

e Straffavgifter och viten

e Imagekostnader

e Fraktavgiftsaterbetalning

e Foljdkostnader
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5.1 Timkostnader

Timkostnader uppstar for fordon och forare. Denna kostnad uppstar sa gott som alltid
vid stopp och drabbar alla intervjuade organisationer. Om sjalva marginalkostnaden
inte uppstar sa drabbas organisationerna dnda av dessa kostnader pa lang sikt om
frekvensen av dessa storningar ar tillrackligt hog for att man ska ha Overinvesterat i
extra kapacitet.

Denna 6verinvestering ar dock vanligtvis forsumbar i jamforelse med den
overinvestering som organisationerna har gjort for att klara det dagliga
kapacitetsbortfallet som orsakas av att varje bil i snitt star mellan 30-60 minuter i ko
orsakad av kapacitetsbrist i vagnatet.

Timkostnaden for fordon inklusive forare varierade ar 1994 fran ca 200 kr/tim f6r budbil
och taxi till ca 550 kr/tim for langtradare och buss. Man bor observera att om
transportforetagen kan genomfora uppdraget uppstar inte nagot intaktsbortfall.
Timkostnaden ar da enbart de rena kostnaderna som foretagen har och inte den intakt

man har per timme.

I de fall som ett stopp leder till 6vertid 6kas ofta timkostnaden med 6vertidskostnad
och OB-tillagg. Detta OB-tillagg blir alltid det lagsta tilldgget och varierar mellan 17 och
50% av 16nen. Overtidsersittningen varierar beroende pa hur férarnas avtal ser ut.
Vissa forare kor pa beting och far da ingen extra ersattning for overtid.

Aven férarna kan antas ha negativa vérderingar av bristande framkomlighet och stopp i
trafiken. Om véantan i trafiken sker under betald arbetstid kan det vara svart att vardera
vardet harav (irritation, stress och otillfredsstallelse).

5.2 Straffavgifter och viten

Viten tillampas vid forseningar av leveranser som ska ske pa exakt tidpunkt som t.ex.
leveranser till kunder som tillampar Just-in-time-konceptet. Viten anvands sallan vid
tillfalliga forseningar utan mest vid aterkommande forseningar. De anvands da som
styrmedel for att transportoren ska oka eller omfordela sina resurser for att kunna l9sa
sina ataganden pa langre sikt, dvs. inte fOr att fa kompensation for omedelbara
foljdkostnader.

Generellt tillampas viten mycket sdllan eftersom de leveranser som har dessa tidskrav
ar sa fa att de far en hogre prioritet och da levereras i god tid. Dessa viten har dessutom
oftast en Force-Majeure-klausul som innebaér att transportoren vid forseningar av
incidenttyp klarar sig fran vite genom att skicka en forseningsrapport.
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5.3 Imagekostnader

Forlust av image uppstar i de fall som en forsening innebar att t.ex. en fjarrleverans-
avgang ej hinns med. Detta kan innebaéra att gods blir ett dygn forsenat och pa langre
sikt att kunden viljer annan leverantor vid ndsta bestallning.

Att fjarrleveranser missas hander men ar mycket sillsynt. Detta beror pa att dessa
leveranser oftast gar nattetid och endast i enstaka fall under rusningstid. Incidenter far
darfor normalt mycket begransade forseningseffekter.

Pa lang sikt kan hogre frekvens stopp i trafiken drabba transporter med lastbil som
helhet. Tidskritiska transporter gors framst med lastbil. Skulle frekvensen stopp bli
mycket hog skulle relationen mellan tag och biltransport kunna forskjutas till
lastbilstransportens nackdel.

5.4 Fraktavgiftsaterbetalning

Aterbetalning av fraktavgifter sker i de fall som en forsening innebr att en
tidsgaranterad transport inte klaras av. Dessa fall ar dock mycket sillsynta.

5.5 Foljdkostnader

Foljdkostnader av totalstopp och forseningar uppkommer framfor allt vid tidskritiska
transporter. Just-in-time lanserades som begrepp for att markera att man inom industrin
ville lamna den gamla situationen dar man hade alltfor stora lager och darmed alltfor
stort bundet kapital. Kénsliga branscher ar bl.a.:

e Flygfrakt

e Byggbranschen. Vid transporter till hantverkare kan transportoren vid forsening
fa betala hantverkarens 16n (ca 150 kr/tim ar 1994)

e Vitvaruleveranser hem till konsument som stannar hemma fran jobbet och
vantar pa leverans. Orsakar framst imageforluster.

e Verkstader som vantar pa leveranser av reservdelar.

e Kontor som vantar pa reservdelar och tillbehor till datorer.

e Kontor som viéntar pa kontorsmaterial och tillbehor.

En bransch som har hoga krav pa tillgangligheten till sina datorer ar bankerna da
vantan pa reservdelar kan ge problem att genomfora transaktioner av olika slag.
Foljdkostnaderna beror pa om kunderna skjuter upp sina darenden till senare tillfalle
eller vid frekventa fel byter bank.

JIT-transporter brukar kdannetecknas av hogt varde och stora konsekvenskostnader.
Problem uppstar om forseningen overstiger en timme. Dessa transporter 6kar stadigt i
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den takt som industrin kapitalrationaliserar och efterhand som industrin och handeln
skaffar battre kontroll 6ver sina processer.

6 Kartlaggning av tidskritiska transporter

Den avgorande fragan for att bedoma foljkostnaderna av totalstopp i trafik pga.
vinterovader ar forekomsten av tidskritiska transporter. Redovisningen ar ett
sammandrag av TFK:s undersokning fran 1994.

6.1 Overnattentransporter

Transportbranschen genomfor majoriteten av transporterna utan att garantera nagon
tidpunkt {or leverans. Praxis i Sverige ar att leverans sker dagen efter att godset
hamtats. Den garanti som finns pa denna typ av transport &r att godset ersattes med sitt
varde (inga foljdkostnader) om godset inte har levererats inom 30 dagar. Godset som
lastas ska oftast levereras till mellan 5 och 30 mottagare som sedan inplaneras i en
slinga. Denna slinga tar sedan hela dagen att kora.

Med en lag frekvens av incidentorsakade forseningar per dag kommer lastbilen att som
mest drabbas av en enstaka forsening. Denna forsening brukar foraren kunna kora in
delvis beroende pa nar pa dagen som incidenten intraffas. Vid vinterovader kan
naturligtvis forseningen bli betydligt storre, men kunderna drabbas mycket sdllan av
forseningen. Dessutom dr det ofta sa att kunderna vet att de ska fa godset en viss dag
men inte nar pa dagen, dvs. var i slingan just deras gods ar inplanerat. Mottagaren kan
déarfor inte heller planera for att anvanda godset vilket i sin tur leder till att de heller
inte har nagra extra kostnader savida inte leveransen sker forst néasta dag.

6.2 Tidsgaranterade transporter

En typ av tidsgaranterad transport bestar av att godset ska vara levererat fore ett visst
(tidigt) klockslag pa morgonen. Dessa transporter bestar oftast av reservdelar till
serviceverkstader. Godset har d& inkommit till distributionscentralen dagen innan eller
under natten.

En annan typ innebdr att gods som lamnas eller inkommit till distributionscentralen
fore en viss tid pa formiddagen levereras till kund senast ett visst klockslag pa efter-
middagen. I bada dessa fall sker distributionen i slingor. Tidsgarantin ar oftast satt sa
att alla leveranser har samma tidpunkt for senaste leverans. Slingorna laggs sa att alla
leveranser normalt hinns med fore garanterad tidpunkt. Om det blir en férsening blir
konsekvensen att de sista leveranserna i slingan levereras for sent med fraktefter-
skankning som foljd. Foljdkostnader ersétts aldrig.
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6.3 Tidsstyrda transporter

Pa senare ar med en hardare konkurrens, kortare produktlivscykler och nya fria
marknader har det blivit uppenbart med fordelarna av att strava mot att i sa stor
utstrackning som mojligt producera mot kundorder och dessutom rationalisera sin
kapitalanvandning. Detta ar en effekt som dar mest pataglig i branscher som har hogt
foradlingsvarde och en dyr slutprodukt dar det tydligaste exemplet ar bil- och
lastbilstillverkning.

TFK har i sin undersokning 1994 studerat JIT-transporter pa Volvo och Scania. VOLVO
var 1994 ett av de foretag som hade kommit langst i Sverige vad det galler kapitalratio-
nalisering pa lagersidan. Sa gott som alla leveranser ske enligt tidtabell med varierande
krav pa tidspassning. De transporter som har de strangaste tidskraven tillater en
maximal férsening pa 15 minuter. Dessa transporter har vissa kontrollstationer langs
transportstrackan som ska passeras vid vissa tidpunkter. Om en kontrollpunkt passeras
med forsening ska en avvikelserapport ske till Volvo. Detta tidskrav ar emellertid mer
for att minimera koerna vid lastkajen an for att minimera riskerna for ett stopp i
produktionen. Ett stopp i produktionen kostar alldeles for mycket for att Volvo ska
riskera att en transport som blir 30 minuter orsakar detta.

Den vanligaste orsaken till forsening (i de fa fall de forekommer) ar att utlastningen ar
forsenad, dvs. sjdlva transporten ar inte orsaken. De enda fall av forsening som orsakar
kostnader dr da sammansattningslinan maste stannas. Da blir kostnaderna upp till en
halv miljon kronor per timme. Att linan stannas sker kanske tva ganger per ar pa
Torslandaverken och ar da alltid en kombination av olyckliga omstandigheter dar en
transportforsening kan vara en av dessa.

Hos SCANIA har man JIT som en méalbeskrivning. I produktionen av lastbilar har man
variationer av produktionstiden beroende pa den hoga graden av anpassning av
lastbilen till kundens 6nskemal, vilket leder till att man maste ha marginaler i alla led. I
detta sammanhang blir oftast en trafikincidentbetingad férsening pa 30 minuter att
betrakta som ”brus” overlagrat pa den normala produktionsbetingade fluktuationen
som inte orsakar nagra kostnader.

Pa Scania betraktar man alla floden och aktiviteter som lankar i en kedja. I denna kedja
galler det att sannolikheten for att en lank ska brista tidsmassigt ar sa liten att kedjan
aldrig belastas med sa manga forseningar att man maste stanna sammansattningslinan.
Atgiarder vidtas darfor endast da forseningar uppstar i en lank med en i jamforelse med
andra lankar hog frekvens.
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7 Intervjuer med néaringslivet 2007

I samband med foreliggande rapport om vinterproblem har det gjorts fornyade
intervjuer for att komplettera de resultat som erholls av TFK 1994. Inga djupintervjuer
har gjorts pga den korta uppdragstiden. Genom intervjuerna har vi bara 6versiktligt
forsokt belysa forandrade uppfattningar nar det géller foljande fragestallningar.

¢  Finns andra kostnader vid stopp @n Timkostnader, Viten, Imagekostnader,
Fraktavgiftsaterbetalning och Foljdkostnader?

e  Vilka timkostnader har man idag for olika fordonstyper (budbil, taxi, skapbil, buss, lastbil,
langtradare)?

e Hur stort ar OB-tilligget? Overtidstilligget? Hur har andelen utlindska transporter inverkat?

e Ar viten mer férekommande idag &n i mitten pa 90-talet? Har férekomsten av Force-majeure-
klausuler férandrats?

e  Hur vanligt ar det med 6vernattentransporter, tidsgaranterade transporter och tidsstyrda
transporter?

e  Hur vanligt ar det att fordonsproblem och utlastning orsakar forseningar 6ver en timme? Hur
vanligt ar det att stopp i trafiken orsakar férseningar 6ver en timme?

e  Hur stor andel av alla transporter &r JIT-transporter idag? Hur stor andel ar kanslig for forseningar
pa en timme eller mer?

e  Hur stor maste forseningen vara for att orsaka allvarliga problem for produktionen? Vad hdnder
om forseningen blir 2 timmar, 4 timmar, 8 timmar, en dag, flera dagar osv?

Foljande personer har intervjuats:
e Staffan Thonfors, Skogsindustrierna
e Lars Bergendahl, Svempas bilbargning
e Bjorn Karlsson, Vagverket Region Stockholm
e Peter Barck, TFK —Institutet for transportforskning
e Torbjorn Heiersson, ABC-Akarna

Situationen verkar inte ha forandrats namnvart pa drygt tio ar. Det verkar som effekten
av Just In Time-konceptet pa precisionen pa industrins transporter har 6verdrivits i den
allmanna debatten. Man skulle till och med kunna pasta att JIT sa som det framstallts
delvis ar en myt. Det handlar inte om att ha minutprecision i sina transporter utan
snarast om ett forhallningssatt.

Sjdlva idén med Just In Time ar att undvika stora lager och producera mer anpassat till
faktiska bestéllningar och darvid kunna erbjuda kunden hog precision nar det galler
leveranstid. Foretag som arbetar med konceptet anger att man kan minska lagren med
upp till 75% med detta forhallningssatt. Av detta framgar att det ar stora summor som
kan sparas pa detta sdtt. Men det handlar inte om minutprecision utan oftast om
leverans en viss dag eller vecka.

System med viten eller andra medel for att med ekonomiska medel for att uppmark-
samma /forhindra forseningar ar inte sarskilt vanliga. Det vanliga ar krav pa leverans
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dag 1 eller dag 2. Besvarligt vaglag tolkas oftast som force majeur och féranleder ingen
som helst atgard.

Konsekvenserna av forseningar har dock dkat i och med de nya vilotidsreglerna som
nyligen inférdes. Det ar inte alls s enkelt som att bara betala 6vertid vid forseningar
eftersom reglerna om tillaten arbetstid latt Gverskrids.

Det som denna rapport framst fokuserar pa, namligen vinterberoende stopp i trafiken,
upplevs inte normalt som sarskilt besvarande for transporter med tung trafik.

I Storstockholm upplevs osikerheten i kirtid som ett storre problem. Dels variationerna
dag fran dag, dels de stora effekterna av olyckor och andra hinder. Grundorsaken till
dessa variationer anges vara bristfallig kapacitet i vagtrafiksystemet.

Utanfor storstdderna ar en narliggande foreteelse ett stort problem, namligen
tjdllossning. Tjallossningen innebar, sarskilt pd mindre vagar i Norrland, ett problem for
den tunga trafiken. Ménga vagar har olika nedsattningar av barigheten ofta under sa
langa perioder som flera veckor. Aven hanteringen av olika dispenser som tillater viss
tung trafik innebar ett stort och omfattande merarbete.

For just skogsindustrin som speciellt drabbas av langa avstangningar just vid
tjdllossningen finns det dock ofta mojligheter att transportera andra ravaror fran andra
stillen i samband med en langre avstangning. Man kan dven styra avverkningen till
omraden dar vdgarna har god barighet.

For méanga verksamheter ar det viktigt att varorna kommer fram, men en kortare
forsening pa nagon timme paverkar inte sarskilt mycket. Inte heller en forsening pa till
och med upp till ett dygn paverkar normalt produktionen hos godsmottagen. Man kan
kanske snarast sdga att det dr sprangvisa konsekvenser av en storning. Korta storningar
pa upp till kanske ett dygn har ofta ingen storre betydelse forutom extra timkostnader
och overtidstillagg. Riktigt stora forseningar pa mer in ett dygn kan dock ge stora
sprangeffekter med enorma kostnader som f6ljd. Exempelvis om produktionen i en stor
fabrik blir staende.

Utbredda problem med framkomligheten kan ge stora problem. I samband med snoovadret
den 1/11 2006 lamslogs hela Stockholm under eftermiddagsrusningen. Varje enskild
lastbil fordrojdes kanske i medeltal “bara” tre timmar. Hela transportsystemet
paverkades daremot kraftigt. T ex Schenkers stora terminal i Lunda i Stockholm
paverkades sa kraftigt att den, enligt uppgift, hade aterhamtat sig och foljde uppgjorda
planer forst efter en till tva veckor. Detta exempel visar pa hur hela logistikkedjan
paverkas av en stor storning.
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Detta problem har aven anknytning till ett stort problem som flera av de intervjuade tar
upp. Forseningar kan paverka funktionen for godmottagningen vid terminaler och stora
industrier. Man forsoker ofta styra ankommande lastbilar sa att de inte klumpar ihop
sig. I samband med storre férseningar spolieras denna planering latt.

Just kring vintervaghallningen papekar flera pa att konsekvenser av dndrad organisation for
vintervighdllning (stadsdelsforvaltningarna hade under flera ar ansvaret for
vintervaghallningen i Stockholms stad, nu aterfort till trafikkontoret) respektive
hanteringen av entreprenirer (Vagverkets entreprendrer hade i Stockholms lan under
nagra ar relaxerade krav om vid vilken mangd sn6 som man skulle ut och ploga, nu
korrigerat) paverkar framkomligheten vintertid.

Nar det galler kostnaderna vid stopp anger TFK att kostnaderna for tung trafik har 6kat
40 % de senaste 10 aren. Fran 1994 till 2007 borde man kunna rakna med en 6kning pa
ca 50 %.

Nagra exempel pa ungefarliga timkostnader inklusive forare:
e Lastbil + sldp (langtradare) 700 kr/h
e Lastbil (byggtrafik) 600 kr/h
o Overtid + eventuell Ob-ersittning: Omkring 200 kr/h

Det bor dock observeras att man séllan anvander timkostnader i praktiken nar
ersattningsnivaer vid leveransforseningar diskuteras.

8 Samhallsekonomiska berakningar

8.1 Forseningskostnader

I avsnitt 3 berdknades kostnaderna for vinterstopp enligt vagverkets statistik. Raknar
man med samtliga fordrdjningar dvs aven for personbiltrafiken, blir totalkostnaden ca
135 Mkr per ar. Andelen for lastbilstrafiken kan uppskattas till 40 Mkr per ar. Begransar
man sig ytterligare till naturrelaterade och tar med vissa av de trafikrelaterade stoppen
kan en bésta uppskattning vara 15 Mkr/ar. Begransar vi oss enbart till vigar med 6ver
4000 f/d blir siffran ca tva tredjedelar eller ca 10 Mkr per éar.

Simuleringar for E4 Stockholm visar att effekter vid stora handelser kan uppga till flera
miljoner kronor for en enstaka handelse. Lika stora handelser som den stora olyckan
uppskattas intréffa ca femton ganger per ar med ledning av kontinuerliga matningar
(MCS-portaler) pa E4/Sodra Lanken. Om man inkluderar alla storre handelser med
varaktighet Over tretti minuter pa alla vagar i Stockholmsregionen blir konsekvenserna
minst 10 ggr storre. Det betyder ca 600 Mkr. Raknar vi ned detta till vinterhalvaret och
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bara relaterade till vinterproblem far vi ca 100 Mkr. Uppskattningsvis uppgar den tunga
trafiken till omkring 8% pa Essingeleden, vilket ger att ca 20% av kostnaderna drabbar
lastbilstrafiken. Basta uppskattning kan da vara att okade kostnader for lastbilstrafiken
uppgar till 20 Mkr per ar. Lagger vi till Goteborg och Malmo kan kostnaden bli 30 Mkr
per ar i storstadsomraden. Till viss del, kanske 5 Mkr, ingar dessa redan i den ovan mer
schablonmadssigt berdknade kostnaden for vagverkets vagar. Totalt skulle da kostnaden
for hela landet bli ca 35 Mkr3 per ar.

8.2 Fdljdkostnader

Analys av Just-in-time-begreppet visar att det forekommer att transporter kan vara
tidskritiska ned till femton minuter. Detta géller dock framst fOr att styra hanteringen
av godset och logistiken vid lastkajen pa basta satt. Just-in-time handlar framst om att
kunna minska lager och att ange leveranssiakerhet pa hogst ett dygn nar.

Forseningar pa en halvtimme eller ndgot mer har dkaren ofta majlighet att hantera.
Oftast ar det terminaltiden som ar dimensionerande.

Nar forseningarna blir storre uppstar givetvis kostnader for foretagen. Sa lange det
handlar om att transporten anda kommer fram pa utsatt dag uppstar enbart
forseningskostnader. Intervjuerna pekar pa en tidskostnad pa omkring 700 kr/h for en
langtradare. I berdkningarna har vi anvant 819 kr/tim vid férseningar. Det torde
innefatta de olagenheter som uppstar.

Intervjuerna med néringslivet visar att det dr nér transporten inte kommer fram pa ratt
dag som de verkliga problemen uppstar. Vilka hidndelser kan ge sé stora stopp i
trafiken? Framsta problemet som lyfts fram ar tjallossningen, som inte omfattas av
denna utredning. Skogsforsk har tidigare (1994) beraknat att kostnaderna for
tjallossningen ar ca 900 Mkr i 6kade kostnader for lager och bristande majligheter att
rationellt bedriva skogsbruket. Darvid avses dven tjallossningsproblem pa
skogsforetagens egna vagnat som inte ska beaktas har. Man arbetar ocksa pa att
reducera problemen. Genom att styra lufttrycket for skogstransportfordon har man t.ex.
kunnat 6ka antalet 6verfarter pa en experimentvag dar risk for tjdlskador foreligger fran
6 till 36 Overfarter. Detta kan ha avgorande betydelse for att fa ut den skogsravara som
behovs.

Under senare ar ar det vidare Oversvamningar, jordskred och stormfélld skog under
hosten och vintern som stiller till de storsta problemen. Vid storre vagar som E6 vid
Snorod och vag 549 vid Landvetter kunde man redan inom nagra timmar eller ett dygn
gora provisoriska omledningar som gjorde att langre stopp kunde undvikas. Det ar
darfor svart att se att verkligt allvarliga foljdkostnader som produktionsstopp skulle

3 (10+30-5) Mkr = 35 Mkr
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forekomma i nagon vasentlig utstrackning. Det kan sakert férekomma, men da framst
for foretag vid mindre vagar som inte kan prioriteras vid t.ex. dversvimningar i ett
storre omrade.

En djupare analys av de allra storsta handelserna maste till for att siakert konstaera
storleksordningen pa produktionsstorningar av vinterproblemen. Man kan skatta det
till ndgra miljoner kr, men i de fall det forekommer kan orsaken ocksa vara brister i
foretagens egen planering.

8.3 Ovriga kostnader

Det ar motsagelsefullt att berdkna samhéllekonomiska kostnader och samtidigt
begrinsa sig till enbart konsekvenser for lastbilstrafiken. Aven kostnaderna for person-
bilstrafiken bor beaktas i en samhallsekonomisk kalkyl. En poédng ar dessutom att ca tva
tredjedelar av forseningarna for personbiltrafiken avser kostnader for tjansteresor som
pa marginalen bidrar till kade kostnader fér produktion av varor och tjanster. Aven
dessa kostnader kommer darfor att paverka priset som foretag och konsumenter far
betala i slutdnden.

Andra samhallsekomiska kostnader som ej beaktats ar miljo och siakerhet. Vid
berdkningar av fordrdjningar pa E4 berdknades att ca 10% bor laggas till de direkta
forseningskostnderna for att &ven beakta miljo- och sakerhetseffekter.

9 Slutsatser

Totala kostnaderna for totalstopp vintertid kan uppga till storleksordningen 250 Mkr,
varav ca 35 Mkr for lastbilstransporterna.

Allvarliga stopp i trafiken som forrycker transporter, lastning coh lossning vid
terminaler och i slutandan sjalva produktionsprocessen har hittills varit mycket
ovanliga.

Skulle stopp som varar ldngre an ett dygn borja forekomma kan detta bli ett mycket
allvarligt problem. For kansliga punkter pa vagnatet, dar omledning ar svar att
astadkomma, kan det darfor vara klokt att i forvag ha gjort upp preliminara
omledningsplaner i fall att nagot skulle intraffa. Vagverkets insatser borde koncentreras
till att undvika riktigt langa stopp som kan fa negativa troskeleffekter.

I 6vrigt bor Vagverket pa ett sa effektivt satt som majligt soka reducera framkomlighets-

problemen. Darvidlag ar givetvis de allra storsta vagarna och speciellt i Storstads-

regionerna extra kansliga.
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Tunga fordon ar relativt ofta huvudorsaken till ldngvariga framkomlighetsproblem pa
en vag vintertid. Orsaken ar framst att ett tungt fordon tar mycket langre tid att barga
an en personbil, men dven att tunga fordon har en tendens att bli staende i vissa
blankpolerade backar. Man kan darfor fraga sig om tunga fordon ar optimalt utrustade
for att framforas vintertid? Det finns inga lagkrav pa vinterdack, snokedjor eller
dubbdack.

I Norge staller man storre krav an i Sverige pa tunga fordons utrustning vintertid.
Under vinterdadcksperioden (1/11- pask) dr det lagkrav pa att tre snokedjor ska
medforas med fordon med en totalvikt 6ver 3,5 ton. Det kravs dannu fler kedjor om man
har fler an tva axlar eller slap. Monterad On-Spot reducerar kravet pa kedjor. Denna
regel om snokedjor géller i hela Norge. Lagkravet innebar att tunga fordon i Norge har
en battre framkomlighet vid svart viglag an i Sverige dar kattingar inte alls ar lika
vanligt. Men det forutsatter givetvis att kittingarna anvands!
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