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Forord

Krisberedskapsmyndigheten, KBM, har i uppdrag av regeringen att
genomfoéra en analys av beroenden mellan samhallsviktiga verksamheter.
Detta arbete, som initierades 2006 och berédknas vara avslutat 2008,
bedrivs i form av projektet Samhéllskritiska beroenden.

Projekt genomfors i tre faser och foreliggande rapport har forfattats inom
ramen for den inledande kartlaggningsfasen. | fokus for rapporten star en
kartlaggning och analys av kritiska beroenden for transportsektorn.

Arbetet bygger p4 medverkan fran berérda aktorer. Rapporten har
utarbetats av Krisberedskapsmyndigheten.
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1 Sammanfattning
1.1 Sektorns roll och uppbyggnad

Transporter spelar en avgorande roll for samhallets funktion. | Sverige, ett
land som praglas av omfattande glesbygd och langa avstand, ar fungerande
transporter sarskilt viktiga och i princip alla sektorer ar beroende av ett
fungerande transportsystem: Med bussar reser manniskor till jobbet,
lastbilar fraktar livsmedel till affarer och tdg maojliggor snabba resor inom
eller mellan Sveriges stader. Sverige ar ocksa helt beroende av export- och
importhandel med marknader och leverantdrer 6ver hela varlden.
Transporter ar en vardeskapande del i manga foradlingskedjor. Dessutom
fungerar transporter i allt storre utstrackning som foretagens lager eftersom
trenden Just In Time (JIT) har bidragit till att lagermangderna pa foretagen
ar extremt nedbantade. Den har trenden har lett till att de som efterfragar
transporter generellt &r mer beroende av exakta leveranser och
upphamtningar.

Transport ar, i sin enklaste form, forflyttning av manniskor eller gods fran
en plats till en annan. Transporter kan mer detaljerat beskrivas som en
kombination av foljande tre bestandsdelar: transportinfrastruktur,
trafikstyrning och drift samt tjansteproduktion.

KBM har inom ramen for den héar sektorsstudien studerat foljande
fokusverksamheter: gods pa lastbil, sparbunden persontrafik (fallstudie av
Stockholms tunnelbana) och sj6transporter. De har verksamheterna tacker
in stora delar av transportsystemet, aven om de inte ar heltdckande, ar
samhallsviktiga verksamheter och inrymmer bade person- och godstrafik.

Lastbilstransporter spelar en viktig roll i transportsystemet eftersom de ar
en lank i de flesta transportkedjor. De star for en mycket stor andel av de
lokala transporterna och transporterar manga samhallsviktiga produkter
som livsmedel, energi samt produkter som behdvs inom hélso- och
sjukvarden. Generellt ar lastbilstansporter ganska stryktaliga, men om de
skulle slas ut finns det ofta inga transportalternativ. Det ar t.ex. fa
transporter som uteslutande kan ske med fartyg eller tag.

Passagerartransport med sparbunden trafik omfattar viktig kollektivtrafik
som pendeltag, tunnelbana och sparvagn. Kollektivtrafik ar en forutsattning
for att manniskor t.ex. ska kunna ta sig till sina arbetsplatser och for att inte
vagar ska korka igen. Att erséatta tunnelbane- och pendeltrafik med bussar
gar inte da det inte finns tillrackligt med bussar eller nog utrymme pa
vagarna. Lokal- och regionaltdg ar alltsd en mycket viktig transportform i
framfor allt storstadsomraden. Som vi namnde ovan bestar den héar studien
pa sparbunden trafik av en fallstudie p& Stockholms tunnelbana. Vi kan
darfor inte utan eftertanke generalisera resultaten till all sparbunden trafik.

Sjotransporten ar viktig for Sverige och 85 % av Sveriges utrikeshandel ar
beroende av sjotransporter. Kustnara transporter spelar ocksa en mycket
viktig roll for transport av raffinerade produkter, skogsravaror, papper och
massa, livsmedel och flera andra produkter. Sjofartstransporter ar liksom
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lastbilstransporter relativt stryktaliga. For viss typ av sjotransport finns inga
transportalternativ. Exempel pa sddan typ av sjétransport ar bulktransport
till sjoss.

1.2 Beroenden och konsekvensanalys
1.2.1 Allmant

Samhallsutvecklingen har bidragit till 6kade krav pa hogre effektivitet inom
alla samhéllssektorer. For att I6sa det anvénder transportsektorn it-
baserade stodfunktioner i allt storre utstrackning. Det har medfort foljande:

e En delvis férandrad organisation dar man har ersatt operativ
personal med it-personal. Det har har inskrdnkt mdjligheten att
jobba manuellt i en krissituation.

e Ett 6kat beroende av funktioner som elférsérjning och elektroniska
kommunikationer.

Godstransporter ar i allt storre utstrackning foretagens lager och foretagen
staller allt hogre krav pd exakta transporter. Den svenska industrin har i allt
storre omfattning gjort sig beroende av transporter genom att rationalisera
bort lager.

Transportlosningar omfattar oftast omlastning och ibland ocksd mer an ett
transportsatt. Transportoperatérerna har pa sa satt i stérre utstrackning
blivit beroende av andra transporter for att forsdrja och omséatta sina allt
mindre och allt mer exakta lager. De 6kade kraven som industrin staller pa
transporterna har medfort att acceptansen for stdérningar och forseningar
har minskat.

1.2.2 Beroenden

Lastbilstransporter ar generellt beroende av personal. Beroende pa akeriets
storlek ser det olika ut vilken personalkategori som &r den mest kritiska for
verksamhetens funktion — for sma akerier ar lastbilchaufférerna
nyckelpersonal medan trafikledarna pa stora akerier ar nyckelpersonal.
Sparbunden trafik ar starkt personalberoende, nyckelpersonal ar tagforare,
trafikledare, trafikplanerare, personal som jobbar med it och
telekommunikation samt underhallspersonal. Det &r svart att peka ut en
personalgrupp som viktigare an en annan, men pa ett évergripande plan
kan vi konstatera att trafikplanering och trafikledning ar ett krav for att
driva sparbunden trafik och vi kan anse de har funktionerna i ndgon man
vara viktigast. Sjotransporter ar beroende av en méangd olika
personalgrupper. Det kravs personal for att driva hamnverksamhet, for att
segla fartygen m.m. Ett exempel pa en sarskilt kritisk grupp ar lotsar. De &ar
specialutbildade for sin farled och kan inte enkelt féras dver till andra
omraden.

Sparbunden trafik ar starkt beroende av el, och utan tillforsel av el upphor
verksamheten helt. Det finns inte heller ndgra reservkraftsalternativ. For
lastbilstransporter &r elberoendet ocksa kritiskt, om an inte lika direkt. Ett
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akeri kan klara ett avbrott i elférsérjningen under kortare perioder, men ar
sedan beroende av el for att ordersystem, terminaler, trafikplaneringen och
trafikledningen ska fungera. De flesta terminaler och lager saknar dessutom
reservkraft. FOr sjotransporter galler att hamnarna &r beroende av el for att
fungera bra medan sjélva transporten ute till havs ar sjalvforsérjande nar
det galler el.

Saval lastbilstransporter som jarnvags- och sjotransporter ar beroende av
att transportinfrastrukturen fér respektive verksamhet finns tillganglig och
fungerar. For lastbilstrafiken finns emellertid som regel avsevéard redundans
i form av alternativa fardvagar. For tagtrafik ar fungerande jarnvagsnat,
inklusive styr- och signalsystem, en forutsattning for att kunna bedriva
verksamheten samtidigt som redundansen &r mindre. Sjotransporterna &ar
beroende av val underhallna farleder, men beroendet ar — med undantag av
beroendet av isbrytarverksamheten — mindre markant i kortare
tidsperspektiv.

Sparbunden trafik ar bara i mindre omfattning beroende av allmanna
elektroniska kommunikationer. De verksamhetsnara systemen
kommunicerar oftast via egna, interna nat. Lastbilstransporter ar daremot i
hogre grad beroende av att de allmanna elektroniska kommunikationerna
fungerar, framforallt for de verksamhetsnéara systemens funktion (se
nedan). Nar det galler sjotransporter sd anvander de ett stort antal olika
typer av elektroniska kommunikationer. For fartygsverksamheten ar det inte
nodvandigtvis ett kritiskt beroende — man kan normalt fortsatta transporten
aven under ett kommunikationsavbrott. Mer kritisk kan da funktionen av de
elektroniska kommunikationerna vara for hamnverksamheten.

Akerier &r allt mer beroende av fungerande verksamhetsnara system. Det
handlar framforallt om orderhantering och trafikledning, vilket sarskilt for
storre akerier ar kritiskt for verksamheten. Den sparbundna trafiken ar
starkt beroende av verksamhetsnéra system for att styra och dvervaka
infrastrukturen men ocksa for trafik- och driftledning. Det skulle bara ga att
halla igdng en brakdel av trafiken utan fungerande system. Sjotrafiken har
farre av riktigt kritiska verksamhetsnara system. De mest kritiska finns
troligen i hamnverksamheten &ven om t.ex. fordelning av uppdrag till lotsar
ocksa kan vara kritiskt.

For lastbilstransporter ar drivmedel den viktigaste insatsvaran och de lokala
lagren hos &kerierna &r ofta sma eller obefintliga. Akerierna &r ocks& manga
ganger beroende av insatstjanster for reparationer av lastbilar samt for it-
stod. Bada tjansterna kan finnas internt men som regel galler, i alla fall for
mindre akerier, att det ar insatstjanster. Aktdrerna som driver sparbunden
trafik ar beroende av att underhall och service av sparfordon, vilket oftast ar
en insatstjanst, fungerar bra.

Alla verksamheter (sjotransport, lastbilstransport och sparbunden trafik) i
den har studien lyder under en stor mangd lagar, férordningar, foreskrifter
och allmanna rad. De typer av lagar som styr lastbilstransporter ar
exempelvis trafiklagstiftning, miljélagstiftning och arbetslagstiftning. Det
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som i forsta hand styr dkeriernas operativa verksamhet ar kor- och
vilotidsregler, vilka styrs av svenska lagar samt europeiska direktiv och
forordningar.

1.2.3 Konsekvensanalys

Pandemi

Lastbilstransporter bedéms vid en pandemi med 50 % personalfranvaro
kunna uppratthalla cirka 60 % av normal transportféormaga. Nar det galler
sparbunden trafik (tunnelbanan) skulle verksamheten vid pandemi under
vardagar kunna uppratthalla 75 % av normal kapacitet och under helger
50-75 %. | en studie som Samverkansomradet transporter gjorde 2005
bedémde verksamhetsforetradare att vid 50 % personalfranvaro skulle
hamnarnas verksamhet ga ner till 70 % och sjotrafikens verksamhet till
50 %.

Elavbrott

Ett avbrott i elférsérjningen pa en timme kommer for de flesta akerier att
innebara mindre férseningar, som de troligtvis kan jobba ikapp under
dagen. Om avbrottet istallet pagar ett dygn kommer det att fa storre
genomslag. Viss verksamhet skulle kunna fortsatta pa terminalerna men
endast med mycket begransad kapacitet. Akerierna skulle inte kunna jobba
ikapp uteblivna transporter vid ett avbrott pa ett dygn. Vissa kunder skulle
akerierna helt sonika stryka. Ett totalt elavbrott pa en vecka upp till en
manad skulle f4 katastrofala foljder for akeribranschen.

Ett avbrott i elférsérjningen pa en sekund till en minut ar inget problem for
tunnelbanan (storningar av korta avbrott kan uppkomma om avbrotten &ar
upprepade). Tagen som &r i drift rullar i regel fram till nasta station dar
passagerare gar ombord. Ett avbrott i elforsérjningen pa en timme upp till
en dag far omfattande konsekvenser for tunnelbanan. Det gar inte av driva
tag langre an de i forekommande fall har batteridrift till (cirka tva minuter),
vilket innebar att tagtrafiken helt stannar efter tva minuter.

Ett storskaligt elavbrott skulle troligen sl& ut delar av hamnverksamheten.
Det skulle i sin tur leda till problem for sjotrafiken som skulle samlas pa
redd. En samtidig minskning av rederi- och hamnagentsverksamheten skulle
ytterligare komplicera situationen.

Avbrott i de elektroniska kommunikationerna

Ett telekomavbrott till foljd av ett elavbrott skulle fa allvarliga foljder for
akeribranschen. De flesta lastbilar forlitar sig t.ex. p4 mobiltelefonsystem
och trafikledningen kommunicerar via bdde mobila och fasta system. Om
mobilnatet slas ut finns dock majlighet att i storre utstrackning anvanda fast
telefoni. Langre bortfall av Internet skulle medféra allvarliga problem for
medelstora och stora akerier som administrerar all sin trafik- och
godsstyrning med hjélp av system som kommunicerar via Internet.

Tunnelbanan ar relativt okénslig for storningar i avbrott i de allménna
elektroniska kommunikationerna. Man har olika interna nat for
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signalsystem, trafikledning och 6vervakning. De har naten ar inte atkomliga
fran publika system. Kommunikationen mellan forare och trafikledning ar
radiobaserad och p& sa satt relativt okanslig. Vid avbrott i allmanna
elektroniska kommunikationer beddmer verksamhetsforetradarna att
tunnelbanan har en kapacitet p4 narmare 100 procent. Konsekvensen
kommer att bli langt varre om ett avbrott i de egna
kommunikationssystemen uppstar. Kapaciteten i det har laget ar svar att
beddma — faktorer som néar, var och hur blir helt avgdrande for resultatet.

De flesta verksamheter som ar involverade i sjotransporter ar beroende av
nagon form av telekommunikationer. Datakommunikation som inte fungerar
kommer att forsvara arbetet bl.a. i hamnar, rederiverksamhet och
lotsplanering. | studien finns dock inte tillréckligt med underlag for att
bedoma den sammanlagda effekten for sjotransporter vid ett avbrott pa en
eller flera delar av telekommunikationssystemen.
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2 Inledning
2.1 Bakgrund och syfte

Regeringen har gett Krisberedskapsmyndigheten (KBM) i uppdrag att:

”i samverkan med berdrda samhéllsaktorer,
genomfora ett arbete med att identifiera och
analysera kritiska beroendeférhallanden i
samhaéllet. Aven den internationella dimensionen
skall beaktas. Arbetslaget skall redovisas i
samband med arsredovisningen och uppdraget
skall slutredovisas senast den 31 december
2008.""

KBM bedriver arbetet i projektet Samhallskritiska beroenden som Idper till
och med ar 2008 och har som malsattning att

e bygga upp kunskap kring de beroendeférhdllanden i samhallet som
kan orsaka eller medverka till att en handelse leder till en allvarlig
kris for samhaéllet som helhet

e foresla atgarder som kan mildra eller undanroja effekten av sadana
beroenden och darmed stérka samhallets krisberedskap

e stddja andra processer vid KBM och de samverkansansvariga
myndigheterna med underlag som kan vara till nytta vid
genomférandet av olika former av planerings- och utredningsarbete
samt vid situationer av resursprioritering

e utveckla en fungerande metod for att genomfora beroendeanalyser
pa en kontinuerlig basis

¢ Oka medvetenheten hos olika aktdrer i samhallet om hur olika
verksamheter ar beroende av varandra och vad som kan goras for
att foérhindra spridningseffekter som kan leda till allvarliga kriser i
samhallet.

KBM definierar ett kritiskt beroende som en relation dar den beroende
verksamheten snabbt och varaktigt drabbas av en kraftig
funktionsnedsattning vid ett bortfall av eller en svar stdorning i den
levererande verksamheten. En forutsattning for att beroendet skall kunna
betraktas som kritiskt ar att den levererande verksamheten inte utan
svarighet kan ersattas med en annan verksamhet. Ytterligare en
forutsattning ar att samhallskonsekvenserna av de beroende
verksamheternas funktionsnedsattning blir s& allvarliga att den aktuella
krissituationen inte kan hanteras pa ett godtagbart satt.

Definitionen sager alltsa att ett beroende ar kritiskt om ett bortfall eller
allvarlig storning i en levererande verksamhet (eller i 6verféringen fran en
levererande verksamhet) leder till en sddan funktionsnedséattning hos en
beroende verksamhet att den i sin tur leder till en kris, som inte gar att

1 Regleringsbrev fér budgetéret 2007 avseende Krisberedskapsmyndigheten,
Forsvarsdepartementet 2006-12-21.
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hantera pa ett godtagbart satt. "Hantera” bor har tolkas bredare an bara de
akuta insatserna for att hantera krisens omedelbara konsekvenser.
Begreppet bor aven omfatta insatser for att sakra formagor som allmant
sett ar viktiga for att samhallets funktion under och efter den akuta krisen.

2.2 Metod och avgransningar

2.2.1 Projektet

Projekt Samhallskritiska beroenden pagar fram till den 31 december 2008
och vi genomfor det i tre faser. Den forsta &r en kartlaggningsfas med syftet
att gora en forsta identifiering av beroendestrukturerna i Sverige och
samtidigt belysa beroendens mer allmanna natur och karaktar.
Kartlaggningen ska ocksa leda fram till ett forsta mer genomarbetat forsok
till metod for kontinuerlig beroendeanalys p& en samhallsdvergripande niva.

Den andra fasen bestar av fordjupade studier av specifika
beroendekomplex. Vi kommer foretrddesvis att genomféra studierna i form
av spel och workshops i nara samverkan med berdrda aktorer. Syftet ar
bade att fa in information om olika beroendestrukturers karaktar och att
hjalpa aktdrerna att utveckla sin egen analys och beredskap nar det galler
beroenden. Ett ytterligare viktigt syfte ar att utveckla verktyg och arbetsséatt
for verksamheters egenanalys av beroenden.

Den tredje och sista fasen bestar av ytterligare utveckling och forankring av
atgardsstrategier for beroendehantering. Projektet pagéar fram till den 31
december 2008.

2.2.2 Kartlaggningsfasen

Vi genomfor kartlaggningsfasen i form av delstudier av beroenden i tio olika
samhallssektorer?. Vi sammanfogar dem i en syntesrapport om
beroendestrukturerna pa samhallsnivan. For varje sektorstudie gor vi ett
urval av fokusverksamheter som vi ser som sarskilt viktiga att studera ur ett
beroendeperspektiv. Urvalet bygger pa kriterier som hur viktig
verksamheten ar i en kris, hur representativ verksamheten &ar for sektorn
och i vad man den ar "levererande” till manga andra verksamheter.

Vi kartlagger dels de beroenden som verksamheten har for att bedriva sin
normalverksamhet, dels de primara konsekvenserna av nagra olika
typsituationer for varje sddan fokusverksamhet.?

Syftet med vart angreppssatt ar att skapa forutsattningar for att i
syntesarbetet sammanlanka fokusverksamheterna till en 6évergripande bild
av beroendestrukturerna i de olika typsituationerna. Sektorsstudierna ar
endast verktyg for att kunna na projektets 6vergripande mal.

2 Sektorerna &r transporter, livsmedel, elektroniska kommunikationer, energiférsérjning,
media, halso- och sjukvard, handel, skydd och sdkerhet, kommunalteknisk férsérjning och
finansiella tjanster.

% Typsituationerna redovisas kortfattat i bilaga X.
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Metoden for beroendekartlaggningen utgar fran sex olika, generella
behovskategorier:

Varderingar och regelverk

Varderingar och regelverk som har betydelse for verksamheten. Detta kan
galla lagar och regler som styr verksamheten, men aven de varderingar som
dominerar verksamheten och samhallet.

Personal

Kompetent personal i sddan omfattning att verksamheten kan héllas igang.
Detta kan galla saval beroende av nyckelpersonal som beroende av
volympersonal.

Infrastruktur

Generella system som ar allmant tillgangliga. Det handlar t.ex. om elnat,
telenat, vagnat samt fungerande kommunalteknisk foérsdrjning som vatten
och avlopp.

Verksamhetsnara system

System som verksamheten behdver och sjalva beslutar dver. Det handlar
framforallt om system speciellt anpassade for den specifika verksamheten,
t.ex. styr- och reglersystem eller vissa administrativa system.

Kapital, insatsvaror och insatstjanster
Rorelse- och investeringskapital och de fysiska varor och tjanster som
verksamheten forbrukar eller behover for att bedriva sin verksamhet.

Information

Information som ar viktig for att bedriva verksamheten — saval extern som
intern. Det kan vara allt frdn nyhetsrapportering och vaderprognoser till
orderinformation och inkomstuppgifter.

Ett antal olika verksamheter kan sedan tillfredsstélla varje behovskategori.
Det kan da bade handla om verksamheter som i sig tillfredsstaller behovet
(elforsorjning tillfredsstaller behovet av elinfrastruktur) men ocksa
verksamheter som ar en noédvandig forutsattning for att kunna mota
behovet (barn- och dldreomsorg maste fungera for att personalen ska
kunna komma till jobbet).

Foljande bild illustrerar tankesattet:

13
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Varderingar och regelerk

Personal

Information I

Fokusverksamhet

Kapital och
insatsvaror Infrastruktur
Iinsatstjdnster

Verksamhetsndra system

Vi har anvant fyra scenarier for konsekvenskartlaggningen: pandemi,
elavbrott, avbrott i de elektroniska kommunikationerna samt drivmedelskris.
For att vi ska kunna jamfora analyserna har vi specificerat vissa
forutsattningar for dessa scenarier

¢ pandemi: Influensapandemi under atta veckor med som hogst 5
procent insjuknade och som mest 50 procent frdnvarande under en
treveckorsperiod pa grund av sjukdom, vard av anhorig, radsla m.m.

e elavbrott: Avbrott i elférsérjning under sekund/minut, timme/dag,
vecka/manad med roterande bortkoppling for langre tidsperioder.

e avbrott i de elektroniska kommunikationerna: Avbrott i de
elektroniska kommunikationerna i sekunder, minuter, timmar,
dagar, veckor eller manader.

e drivmedelskris: Akut héjda drivmedelspriser (cirka 20 kronor per
liter) med tidvis mycket svag tillgang till bransle.

2.3 Varfor beroendestudie av transportsektorn

Tva faktum bidrar till att transportsektorn ar intressant att studera ur ett
krisberedskapsperspektiv. For det forsta ar transportsektorn en stédjande
verksamhet for alla andra sektorer i samhallet. Transportsektorn skiljer sig
ocksa vasentligt fran andra stédjande verksamheter i samhallet som tele-
och elférsorjning. Den viktiga skillnaden ar att det &r manniskor och gods
som ror sig i systemen, inte elektriska impulser. Transportsektorn ar en
speciellt utsatt sektor som traditionellt har attackerats bade i krig och i fred.
Orsakerna till det ar flera; dels ar det relativt latt att Astadkomma stor
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forodelse, dels har attacker mot transportsektorn en formaga att skapa
radsla hos allmanheten. Angrepp mot transporter ar ocksa oftast
forknippade med betydande ekonomiska forluster — bade direkta i form av
pa kort sikt forlust av liv och egendom och pa langre sikt i form av en
nedgdng i resande totalt sett.* Det kan dessutom uppsta indirekt
konsekvenser i de verksamheter som transportsystemet stodjer.
Antagonistiska angrepp och omfattande olyckor som drabbar
transportsektorn far alltsa ofta allvarliga konsekvenser nar det galler liv,
halsa, miljo och ekonomi.

For det andra har avreglering och diversifiering praglat stora delar av
transportsektorn under manga ar. Det har medfért 6kad konkurrens och
darfor ocksa ett okat fokus pa ekonomi. En intressant fraga i kolvattnet av
den har utvecklingen ar om krisberedskapsfragor har fatt sta tillbaka om de
inte gynnar aktoren kortsiktigt eller om de inte ar ett lagkrav.

2.4 Kallor

Underlaget for den har rapporten bestar av:

e Svenska och utlandska transportrelaterade rapporter. Vi ger I6pande
hanvisningar i texten.

e Studiebestk pa Connex vid Gullmarsplan, Green Cargo och
Banverkets trafikledning och rangering i Hallsberg, ICA Meny i Arsta,
ICA AB centrallager i Vasteras samt Frihamnen i Stockholm.

e Seminarium om kritiska beroenden kopplade till transportsektorn.®
Seminariet holls i egen regi i KBM:s lokaler 2006-10-19.
Medverkande aktorer var foretradare fran bade naringsliv och
myndigheter, verksamma inom framst vag-, jarnvéags- och
flygsektorn. For deltagare, se bilaga A.

¢ Intervjuer med foretradare for olika delar av transportsektorn. Se
bilaga A.

e Informationshamtning genom medverkan i Oresundsstudien
(Samverkansomrade Transport) samt i ROSITA (Banverket).

4 Hoff, E (2003), Samfunnsmessige konsekvenser ved transportsvikt, FFI
5 Resultat finns presenterade i Promemoria frdn seminarium 2006-10-19 — Kritiska
beroenden kopplade till transportsektorn, Krisberedskapsmyndigheten
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3 Sektorsoversikt

3.1 Sektorns roll och betydelse ur ett
samhallsperspektiv

Transporter spelar en avgorande roll fér det moderna samhallets funktion. |
Sverige, ett land som praglas av omfattande glesbygd och l&nga avstand, ar
fungerande transporter sarskilt viktiga. Samhéllets alla sektorer ar helt
beroende av ett fungerande transportsystem — med bussar reser manniskor
till jobbet, lastbilar fraktar livsmedel till affarer och tdg maojliggor snabba
resor inom eller mellan Sveriges stader. Sverige ar ocksa helt beroende av
export- och importhandel med marknader och leverantérer dver hela
varlden. Transporter ar en viktig lank i manga foradlingskedjor.

3.2 Vad ar transporter?

Transporter ar i sin enklaste form forflyttning av manniskor eller gods fran
en plats till en annan. Transporter kan ocksa beskrivas som en kombination
av foljande tre best&ndsdelar®:

1. Transportinfrastruktur, vilken omfattar:

a. Lankar som vagar, spar, sjo- och luftleder. Langs lankarna
finns sarbara konstruktioner som tunnlar och broar.

b. Knutpunkter som busstationer, lastbilscentraler,
tagterminaler, hamnar, flygplatser och storstadsregioner.

2. Trafikstyrning och drift, vilka omfattar trafikstyrningscentraler och
underhallsfunktioner inom de olika transportgrenarna.

3. Tjansteproduktion, vilken omfattar transportmarknaden for person-
och godstransport, d.v.s. alla aktérer som bidrar till att organisera
och genomfora ett transportuppdrag. Det inkluderar personal, fordon
och logistiksystem.

Sammantaget bygger de har tre delkomponenterna upp begreppet
transport. Transport bestar alltsa inte bara av den fysiska transporten som
folk i allmanhet i regel tanker pa, utan ar ett vidare begrepp som técker in
infrastruktur, trafikstyrning och drift samt tjansteproduktion.

3.2.1 Terminaler

Alla transporter, saval gods- som persontransporter, bygger pa samling och
distribution via terminaler. Terminaler &r alltsd nodvandiga strukturer i
transportnéatet. Terminalkostnader motsvarar ocksa i manga fall en
betydande andel av de totala transportkostnaderna.’ Terminaler kan grovt
delas in pa foljande satt:

e Passagerarterminaler

e Godsterminaler

e Bulk

% Hagen, J M, Rodal, G H, Hoff, E, Lia, B, Torp, J E, Gulichsen, S (2003), Beskyttelse av
samfunnet med fokus pé transportsektorn, FFI/Rapport-2003/00929

7 Slack, B and Rodrigue, J-P (2007), The function of transportation terminals,
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch4en/conc4en/ch4clen.html, 2007-01-26
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e Allmént gods
e Container

Passagerarterminaler omfattar bl.a. busstationer, tdgterminaler, hamnar och
flygplatser. Terminaler utdvar stort inflytande pa sin omgivning, inte minst
som ekonomiska centrum. Passagerarterminaler kraver, flygplatser
undantagna, endast lite utrustning for ombordstigning eftersom passagerare
oftast kan forflytta sig sjalva. Daremot stalls andra krav pa anlaggningar dar
stora folkmassor ror sig. Tillgang till vatten, avlopp, fjarrvarme, alternativa
tilltransporter, livsmedel m.m. blir har viktiga resurser.

Godsterminaler kraver speciell utrustning for att lasta och lossa bulk,
allmant gods och container. Bulk ar gods som man hanterar i stora
opaketerade méangder som ar tillgangligt i enhetlig dimension. Flytande
bulk, som petroleumprodukter, pumpas och ar lattare att hantera an torr
bulk, som malm, som kraver avancerad utrustning som lastare, kranar och
transportband. Allméant gods &r gods av olika form, dimension och vikt, som
ar svart att hantera pa ett enhetligt satt.

Lastning och lossning av sddant gods kraver istallet en stérre manuell
arbetsinsats. Allmant gods gar ocksa att lasta i containrar med
standardiserade matt for att underlatta hanteringen.®

3.2.2 Transportkedjor och intermodala transporter

Alla transporter kan aterges som en transportkedja. En transportkedja
beskriver de floden (fysiska, monetara och informativa) och de aktérer som
ingar i en transportprocess. Figur 1 visar en transportkedja med aktorer och
trafikslag.

TRANSPORT
Avsandare Mottagare
A
A 4
Transportforetagare A Transportforetagare B
Tsystem 1 Tsystem 2 Tsystem 3
Tledning 1.1 Tledning 2.1 Tlednin 2.2 Tledning 3.1 Tledning 3.2

Figur 1. Samspel mellan aktorer, trafiksystem (Tsystem) och
trafikledning (Tledning) i en transportkedja®

8 IBID
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Transportforetagare A och B administrerar transporten fran avsandare till
mottagare. Transportforetagare kan vara transportoperatorer och sjalva sta
for den fysiska transporten, men de kan ocksa vara speditérer som hyr in
den faktiska transporten fran en extern transportoperator. Varan kan pa sin
vag mot mottagaren passera en rad olika trafiksystem, exempelvis kan
frakten forst ga med lastbil, darefter med flyg for att slutligen efter
omlastning ga med lastbil till mottagare. Trafiksystem omfattar i sin tur
olika trafikledningssystem.

Multimodala transporter ar transporter dar minst tva olika transportslag
(t.ex. jarnvag och lastbil) transporterar godset. Intermodala transporter ar
ett specialfall av multimodala transporter, dar godset inte lastas om utan
befinner sig i en och samma lastbehallare (container, lastbilsslap m.m.),
oberoende av transportslag. Ett exempel pd intermodal transport ar en
container som flyttas, med innehall, med sj6- och lastbilstransport.

Intermodal transport ar en gammal féreteelse men det var forst under 50-
talet som transportformen fick genomslag. Ett 6kat miljdmedvetande dar
man 6nskar komma bort fran landsvagstransporter och ersatta dem med
tag- eller sjotransport har drivit pa utvecklingen i nutid. Det ar trots det
endast en obetydlig del av transporterna som ar renodlat intermodala.
Intermodala transporter vaxer men kommer troligtvis under 6verskadlig
framtid endast att vara en liten del av de totala godstransporterna.®

En uppfattning ar att intermodala transporter skulle vara mindre sarbara
eftersom de i storre utstrackning ar flexibla. Men det stammer bara till viss
del. Omlastning av gods mellan jarnvag och lastbil kraver dels speciell
utrustning i form av kranbilar, dels en anlaggning som gér omlastning
mojlig. Dessutom géar huvudtransporten oftast med jarnvag. Jarnvagsnatet
ar inte flexibelt pa motsvarande satt som vagnatet.

3.2.3 JIT-transporter — nar transporter blir lager

For foretag spelar godstransporter oftast en stdrre roll an att bara
transportera gods fran A till B — transporterna ar i allt stérre utstrackning
foretagens lager. Foretagens intresse for kapitalrationalisering har drivit pa
utvecklingen av Just In Time (JIT)-konceptet. JIT gar ut pa att minska
lagerhallningen och istallet utfora exakta leveranser. P& s& satt undviker
man kostnader forknippade med resurser bundna i lager. Samtidigt innebéar
det hogre stallda krav pa transportsektorn som maste leverera ratt produkt
vid ratt tidpunkt. Ett bortfall av transporter kommer att drabba JIT-industrin
forst. Storningar kan uppsta redan efter ett par timmar.

® TFK Transportforschung GmbH (2002), Férbattrat informationsutbyte mellan Banverket
och dess kunder, http://www.tfk-hamburg.com/baninfo/download/baninfo-final-report-
se.pdf, 2007-01-22

1% Transportindustriférbundet (2004), Det varas for intermodaliteten,
http://www.swedfreight.se/sidor/svl/artiklar/204/sid18 204.html, 2007-01-22
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3.3 Den svenska transportsektorn

Transportsektorn ar sammansatt och kan beskrivas utifrdin manga aspekter.
Figur 2 visar en schematisk beskrivning av transportsektorn dar vi beskriver
sektorn utifrdn fragorna:

1. Vad ar det som transporteras?

2. Hur transporteras det?

Transportsektorn

Persontransport Godstransport

Vad?

ceecececessssesdecaccccccacaa

Vag Sjo Vag Sjo

Hur?

Spar Luft Spar Luft

Figur 2. Schematisk beskrivning av transportsektorn

3.3.1 Persontransport

vagtrafiken svarade ar 2002 for 84 procent av det totala
persontransportarbetet.! Det ar ocksd véagtrafiken som svarar for den
storsta 6kningen av transportarbetet sett till de tio senaste aren.
Bantrafiken svarar for 9 procent av det totala persontransportarbetet. |
bantrafik ingar jarnvag, sparvag och tunnelbana. Ovriga trafikslag — inrikes
luft- och sjofart, gang, cykel och moped — svarade tillsammans fér 7 procent
av det totala persontransportarbetet. En stor del av resorna, cirka 40
procent, ar kortare an 2,5 kilometer.?

Bilen ar det vanligaste transportmedlet for lokala, regionala®® och for
langvaga transporter. Den anvands vid nastan 60 procent av alla resor. Av
Figur 3 framgar att bilen star for drygt tva tredjedelar av transportarbetet
for resor 6ver tio mil. Av figuren framgar ocksa att for resor mellan 20—-40
mil har busstransporter sin stdrsta andel och vid resor mellan 40—-60 mil har
tagtransporter sin storsta andel. Forst vid resor éver 60 mil svarar flyget for
halften av transportarbetet.™

11 Bl.a. svenska SIKA anvander termen transportarbete, som mats i personkilometer. En
personkilometer innebar forflyttning av en person en kilometer.

12 SIKA (2005), SIKA:s &rsbok 2005

12 Med lokala och regionala transporter avses transport kortare 4n 10 mil. Transporter
langre &n 10 mil benamns langvéaga transporter.

14 SIKA (2005), SIKA:s arsbok 2005
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Inrikes transportarbete

Miljoner pkm

400-599

200-399 Reslangd (km)

100-199

Fardsatt ovigt o mtliga

Figur 3. LAngvaga inrikes transportarbete efter fardlangd och fardsatt.
Enkelresor langre &n 10 mil, miljoner personkilometer &r 2001.%°

35 procent av alla resor ar resor pa fritiden. Arbetsresor svarar for 25
procent och inkdpsresor fér 18 procent. Ovriga resor &r bl.a. tjinste- och
studieresor samt serviceresor.*®

Kollektivtrafik omfattar resor med buss, sparbunden trafik, luftfart och farjor
och svarade ar 2002 for drygt 20 procent av det totala
persontransportarbetet. Ett annat satt att mata transport ar att rakna antal
resor. 20 procent av det totala persontransportarbetet motsvarar cirka 1,1
miljarder resor. Av dessa 1,1 miljarder resor genomférdes 53 procent med
buss, 25 procent med tunnelbanan, 13 procent med tag och 9 procent med
sparvag.*’

Mer &n halften av alla resor med lokal och regional kollektivtrafik i landet
gors i Stockholms lan. Dagligen passerar 640 000 bilresenarer infartslederna
till och frdn Stockholm samtidigt som 825 000 kollektivtrafikresenarer
passerar motsvarande stallen. 85 procent av kollektivtrafikresorna i
Stockholms lan &r sparbunden trafik. For att ytterligare understryka
koncentrationen av kollektivtrafik i Stockholmsomradet i jamforelse med
ovriga landet kan vi ndmna att stationen Stockholm Sédra har ungefar lika
manga resenarer som Goteborgs Central vilken ar landets storsta
jarnvéagsstation utanfor Stockholms lan. Stockholm Sddra ar dock, sett till
antal resenarer, bara pa plats 17 bland alla stationer i Stockholms lan.*?

> I1BID

*IBID

7 1BID

18 Stockholms Handelskammare (2005), P& sparet — Lénsamma kollektivtrafiksatsningar i
Stockholm, Rapport 2005:1
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Statistiken visar att biltransporter spelar en dominerande roll for
persontransport i Sverige. Tag-, flyg- och busstransporter spelar alla, sett
till personkilometrar en mindre betydande roll. Men for storstadsomraden
och da i synnerhet for Stockholm ar tdg- och busstransporter kritiska
resurser till vilka det saknas alternativ.

3.3.2 Godstransport

Figur 4 och Figur 5 visar sammanstéllningar av andel vikt och andel varde
for avgdende och ankommande sandningar for samtliga transportsatt.

Andel varde .
Andel vikt
Annat eller okant 5%

Annat eller okéant 1%
Lastfartyg 10%

Lastfartyg 6%

Jarnvag eller jarnvag
kombinerat med annat

transportsatt 5% Jarnvag eller jarnvag

kombinerat med annat

Flyg eller bil/lastbil och transportsatt 12%

flyg 5%
Flyg eller bil/lastbil och
flyg 0%
Lastbil och
farja/lastfartyg 8%
Lastbil och

Lastbil 60%

farja/lastfartyg 19%

Lastbil 69%

Figur 4. Avgaende sandningar till in- och utland. Transportsatt eller

kombinationer av transportsatt. Andelar varde och vikt.*°

Andel varde Andel vikt

Annat eller okant 205 Lastbil 23% Annat eller oként 1%

Lastbil 11%

Lastfartyg 22%

Lastbil och
farja/lastfartyg 20%

Jarnvag eller jarnvag
kombinerat med annat-
transportséatt 3%

Flyg eller bil/lastbil och
flyg 0%

Flyg eller bil/lastbil och
flyg 5%
Jarnvag eller jarnvag
kombinerat med annat
transportsatt 3%

Lastbil och Lastfartyg 65%
farja/lastfartyg 45%

Figur 5. Ankommande sandningar fran utlandet. Transportsatt eller
kombination av transporter. Andelar varde och vikt.?°

Lastbil

Figur 4 och Figur 5 visar att transport med lastbil &r det enskilt viktigaste
transportsattet for avgaende gods men ocksa, sett till vardet, for
ankommande gods. Lastbilstransport ar i princip alltid forsta och sista
komponent i en transportkedja.

19 SIKA (2006), Varuflédesundersdkning 2004/2005, 2006:12
20 1BID
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Lastbil transporterar framst fardigvaror och hégvardigt gods och ar oftast
kopplad till latta industrier dar frakt av sma godsmangder ar standard. Med
sma godsmangder menar vi godsmangder som per fordon ar sma i
jamforelser med de mangder som transporteras per fordon med jarnvag
eller lastfartyg. Endast 8 procent av allt transporterat gods i Sverige fraktar
over 30 mil.?* Lastbilstransporter ar allts av mycket stor vikt for
nartransporter.

Manga av akerierna ar sysselsatta inom flera olika typer av transporter.
Akerier inom bygg- och anlaggning skéter den stérsta enskilda transporten.
Lastbilar transporterar aven stora mangder sopor, tomemballage, livsmedel,
jordbruksprodukter, papper, massa, flis, metaller, maskiner, oljor, malm,
skrot, kol, cement, kalk samt kemiska produkter.?

Jarnvag

Jarnvagstransporter ar starkt kopplade till tung industri och transporterar i
forsta hand stora mangder lagvardigt gods éver langa strackor. Figur 4 och
Figur 5 visar att jarnvagstransporter spelar en mindre roll sett till vikt och
varde an lastbilar. Jarnvagen har dock stor betydelse for tung svensk
industri, dar det ar omojligt eller ineffektivt att transportera vissa godstyper
per lastbil. Jarnvagstransporter ar effektivare &n vagtransporter eftersom
det gar att lasta storre och tyngre mangder. Samtidigt ar
jarnvagstransporter betydligt mindre flexibla i den mening att godset bara
kan levereras till mottagare som &ar anslutna till sparsystemet och att
tagtransporter jamfort med vagtransporter ar relativt langsamma.

Sjo

Figur 5 visar att sjotransporter spelar en viktig roll fér ankommande
sandningar fran utlandet, sett till vikt motsvarar transporterna 65 procent
av totalvikten pa ankommande gods. Sjotransporter ar starkt kopplade till
tung industri som stal och petrokemi och transporterar i férsta hand stora
mangder lagvardigt gods 6ver langa strackor. Transporterna ar, liksom
jarnvagstransporter, effektivare dn vagtransporter eftersom det gar att lasta
stora mangder. De ar dock betydligt mindre flexibla eftersom fartygen bara
kan angodra hamnar och att transporten ar forknippad med langa ledtider.

Flyg

Figur 4 och Figur 5 visar att flygtransport star for en obetydlig del sett till
transporterad vikt. Det beror pa att flygfrakt i stérre utstrackning an andra
transportslag ar forknippad med olika typer av hogvardigt gods, vilket ocksa
visar sig i figurerna dar O % av vikten motsvarar 5 % av vardet. Flyget
fraktar traditionellt varuslag som varor med hdgt nyhetsvéarde, varor med
hog grad av teknisk utveckling, mtaliga varor, lakemedel,
sjukvardsmaterial, reservdelar samt levande djur.?® Flygtransport ar alltid
en intermodal transportlésning med en kombination av minst tva

2! sveriges Akeriféretag (2006), Fakta om &kerinaringen
2 IBID
2 Rodal, G. H. (2002), Systembeskrivelse av norsk luftfart, FFI/Rapport-2002/01362
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transportsatt, oftast flyg och lastbil. Flygtransporter ar ocksa helt
dominerande for vissa transporter, t.ex. bradskande transporter av vissa
organ och en del reservdelar.?

24 All flygtransport gar, namnet till trots, inte med flyg utan ibland &ven med lastbil.
Skalen till det ar flera. | vissa fall ar det mer Idnsamt att kdra godset med lastbil till storre
flygplatser dar det kan samordnas med annat gods med samma slutmal. | andra fall kan
godset pa grund av exempelvis sin storlek krava en viss typ av flyg som inte finns pa
aktuell flygplats. De flygtransporter som gar med lastbil rullar fortfarande under
flygnummer. Vid ankomst till Sverige registrerar Tullverket alltsd transporten som
flygtransport men av Luftfartsverket registreras den inte alls. Jacobson, A och Jansson, P
(2006), Flygets betydelse for forsoérjning av samhaéllsviktiga varor vid storning eller kris —
med fokus pa lakemedelsforsérjningen, Examensarbete, Brandteknik, Lunds tekniska
hégskola
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4 Urval av fokusverksamheter
4.1 Urvalskriterier

Fokusverksamheterna ar de delar av sektorn som vi har valt ut for att
studera noggrannare ur ett beroendeperspektiv. Vi har grundat urvalet av
fokusverksamheter i den har studien pa féljande tre forutsattningar:
e Fokusverksamheten ska vara representativ for transportsektorn.
e Fokusverksamheten ska vara viktig for flera andra sektorer.
e Fokusverksamheten ska vara viktig for att hantera en uppkommen
kris eller for att motverka att en kris uppkommer.

4.2 Urvalsanalys

Samverkansomradet transport (SoTP) har tillsammans med Totalforsvarets
forskningsinstitut (FOI) gjort en studie®® med utg&ngspunkt i frAgorna:

e Vad ar samhallskritiska transporter?

e Hur, nér och varfor blir transporter samhallskritiska?

Samverkansomradets arbetsgrupp har formulerat en allman definition enligt
nedan:

”Samhallskritiska transporter ar sddana transporter som under en given
situation — om de uteblir — innebar en pataglig risk for oacceptabla
samhallskonsekvenser.”

Vidare fastslar arbetsgruppen att for att man ska kunna avgora vad som ar
samhallskritiskt behéver man for potentiella krissituationer
1. ta stallning till vad som ar oacceptabla samhéllskonsekvenser samt
2. gora en analys av tillgang till och behov av transporter.

Fokusverksamheter skulle man, for transportsektorn, till en viss del kunna
jamfora med kritiska transporter. D& Lovkvist Andersen et al. undersokte
om man kunde anse en rad olika transporter — arbetstransporter, privata
transporter, servicetransporter, livsmedelstransporter,
drivmedelstransporter, energitransporter, insatsvarutransporter,
patienttransporter, raddningstjansttransporter, m.fl. — vara samhallskritiska,
har vi forsokt finna och beskriva beroendeproblematik for olika typer av
transporter pa ett annat satt. Istallet for att utga ifran vad som fraktas har
var utgangspunkt varit de enskilda transportsatten: lastbil, jarnvag, fartyg
och flyg.

Inledande intervjuer och genomlasta rapporter pekade i riktning mot att
lastbilstransporter i stort ar flexibla och stryktaliga. Samtidigt star
lastbilstransporter for en stor del av totalt genomfort transportarbete och ar
viktiga inte minst for lokala transporter. Om den lokala transporten inte
fungerar finns det inga egentliga mojligheter for andra transportsatt att ta
over logistiken. Lastbilstransporter omfattar ocksd manga samhallsviktiga

25 Lovkvist Andersen, A-L, Raty, R, Stenstrém, M (2004), Samhallskritiska transporter, FOI
Memo 1098
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produkter som livsmedel, energi och varor inom halso- och sjukvard. Det ar
dessutom fa transporter som uteslutande kan ske med jarnvag, sjofart
och/eller flyg. Lastbilstransporter ingar som nagon del i de flesta
transportkedjor och ar alltsd ocksd en lank i manga foradlingskedjor.
Sammantaget har lastbilstransporter en oomtvistad roll i
transportsystemet.2®

Passagerartransport med sparbunden trafik omfattar viktig kollektivtrafik
som pendeltdg, tunnelbana och sparvagn. Kollektivtrafik ar en forutsattning
for att anstallda ska kunna na sina arbetsplatser, for privata resor, for att
vagar inte ska korka igen och for att kunna utveckla varu- och
tjanstemarknader. Som exempel kan vi ndmna att det dagligen gors cirka
en miljon resor med Stockholms tunnelbana?’ och i snitt cirka 60 000 resor
per pendeltdgslinje?® och att den samlade kollektivtrafiken till och fran
Stockholms innerstad star for en stérre andel resor an den samlade
biltrafiken for motsvarande stracka.

Att ersatta tunnelbane- eller pendeltrafik med bussar ar inte majligt. For
persontransporter ar det, forutsatt att taget finns i anslutning till en vag,
enkelt att lasta om fran tag till buss. Ett problem som uppstar vid storskalig
omlastning till buss ar kapacitetsbrist av bussar. Det finns inte pa langa
vagar tillracklig transportkapacitet i form av bussar for att t.ex. ersatta
pendeltagstrafik. Lokal- och regionaltag ar alltsd en mycket viktig
transportform i forsta hand fér persontransport i storstadsomraden.

Godstransport med jarnvag spelar en mycket viktig roll for svensk industri.
Effekterna pd jarnvagstransportsystemet efter stormen Gudrun ar ett
talande exempel; dagen efter stormen stod 52 000 ton gods uppstallda pa
rangerbangardar och terminaler. FOr att ersatta ett par dygns uteblivna
tagtransporter hade det behovts dver 5 000 lastbilstransporter. Sddana
resurser finns inte.?® Det som skiljer spdrbunden godstransport fran
sparbunden persontransport ar, forutom den fysiska transporten, att man
for godstrafik i storre utstrackning aven maste styra godset och att man for
persontrafik i storre utstrackning maste informera passagerarna samt salja
biljetter.

Liksom vagtransporter ar sjofarten relativt stryktélig; fartyg producerar till
exempel sin egen el, har langa ledtider och ar pa kort sikt inte kritiskt
beroende av externa funktioner. Sverige ar dock helt beroende av sjofart for
att ta in vissa produkter in i landet, t.ex. rdolja. Kustnara sjofart spelar
ocksa en mycket viktig roll for transport av raffinerade produkter,

26 Se rapport Life without Lorries av McKinnon (2004) fér mer information om
konsekvenser av bortfall av lastbilstransporter.

27 SL (2006), Tunnelbanan — stadens pulsader,
http://www.sl.se/templates/Page.aspx?id=1630, 2007-01-04

28 Stockholms Handelskammare (2005), P& spéaret — lénsamma kollektivsatsningar i
Stockholm, Rapport 2005:1

2% Banverket (2006), Om godstransporter,
http://www.banverket.se/templates/StandardTtH 13048.asp, 2007-01-04
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skogsravaror, papper och massa, livsmedel samt flera andra produkter. For
bulktransport till sjoss finns i regel inga alternativ.

Luftfarten star dels for merparten av lAngvaga resor, dels for viktiga
krishanterande funktioner som transport av skadade, bradskande transport
av organ och vissa varor inom prioriterade omraden. Ett bortfall av
luftfarten skulle ocksd innebara stora ekonomiska forluster och orsaka
besvérliga alternativa resor. Men sett till det totala transportarbetet
motsvarar luftfarten en obetydlig del. I den hér inledande analysen av
transportsektorn har vi darfor inte tagit upp beroendeproblematiken for
luftfarten.

Var avsikt med urvalet ar att de inledande studierna ska téacka in stora delar
av transportsystemet samt verka kompletterande i den meningen att vi
studerar bade gods- och persontransport. | detta forsta skede av
kartlaggningen har vi valt féljande tre fokusverksamheter:

1. Lastbilstransport

2. Spéarbunden persontransport

3. Sjoétransport

Lastbilstransport ar, jamfort med de andra tva fokusomradena, en relativt
val avgransad verksamhet. Sparbunden transport ar mer allman i sin natur.
I konsekvensanalysen som har vi har gjort fér sparbunden transport har vi
undersokt en mer avgransad verksamhet, Stockholms tunnelbana.
Beroendekartlaggningen for sjotransport har vi i stor utstrackning baserat
pa det arbete som Sjofartsverket har drivit internt inom ramen for
Sjofartsverkets risk- och sarbarhetsanalys.
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5 Fokusverksamhet lastbilstransport
51 Beskrivning av verksamheten

Med lastbilstransport menar vi dels den fysiska transporten, dels de
stodjande funktioner som gor transporten mojlig. Se Figur 6 for en
schematisk bild av huvud- och stddprocesser for lastbilstransport.

Tillhanda- Lastning Fysisk Lossning Avséattning
hallning transport

I Huvud-
I process

Ordermottagning och trafikledning

Logistikstyrning

Drift och underhall av infrastruktur

Stodjande processer
A

Underhall
av fordon

Underhall
av fordon

Figur 6. Huvud- och stodprocesser for lastbilstransport

5.1.1 Tillhandahallande och avsattning av gods

Tillhandahallande av gods kan beskrivas pa olika nivaer. For den enskilde
aktoren handlar det om att bestallaren maste ordna sa att godset
tillhandahalls i ett lampligt format foér transport, oftast i emballage och pa
pall.

P& en hogre niva handlar det om att terminaler maste tillhandahallas med
gods via l6pande inleveranser. Sma marginaler driver dagens
transportsystem och, stora lager blir alltmer ovanligt. I och med det &r man
mer sarbar da man i 6kad omfattning gjort sig beroende av exakta
leveranser. Detsamma galler for avgaende gods. Uteblivna uttransporter
fran en terminal kommer, beroende pa vilken typ av terminal det ar, mycket
snabbt (dygn eller vecka) att leda till kraftig 6verbelaggning med
kapacitetsminskning som féljd.

5.1.2 Lastning och lossning

Lastning och lossning ser valdigt olika ut beroende pa godsets storlek och
vikt. Frdn hamnar och kombiterminaler lastar truckar hela containrar pa
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lastbilar. P4 mindre godsterminaler lastar de gods i vagnar eller pa pall.
Aven om lastning och lossning av gods pa lastbil ser valdigt olika ut, ar det,
for alla lager som inte har automatiserad drift, fortfarande i stor
utstrackning en manuell verksamhet. Det beror pa att godset har olika form,
dimension och vikt och darfor ar svart att hantera gemensamt. Lastning och
lossning av lastbil ar en viktig funktion men den ar i regel inte krdvande. En
stor del av lastningen kan normalt ske med handkraft.

5.1.3 Fysisk transport

Det finns i princip tva typer av lastbilstransporter: dels transport av
styckgods som maste samlastas (t.ex. livsmedel till butiker), dels transport
direkt fran bestallare till mottagare (t.ex. vaxellador till bilfabrik). Figur 7
visar transporterna schematiskt. Stérre leveranser passerar i regel inte
terminaler utan gar direkt fran bestallare till mottagare med stor lastbil
(lokal- eller fjarrtransport). Akeriets mindre lastbilar (lokaltransport) hamtar
i regel mindre leveranser och transporterar godset till en terminal dar det
lossas, sorteras och lastas om pa en fjarrtransport. Lokaltransporter kan pa
sin vag gdra 10-15 stopp.

Bestéallare Mottagare

________________________________________________________

lokal eller fjarrtransport

Akeri

lokal- rminal fjarrtransport | Terminal lokal-

transport transport

Figur 7. Godsflode vid lastbilstransport

Efter sortering lastar man godset pé en storre lastbil (fjarrtransport) som
transporterar godset till en terminal narmare mottagaren. En fjarrtransport
kan bestd av uppemot 150 olika sandningar. Den mottagande terminalen
sorterar godset pa nytt och transporterar godset med mindre lastbil
(lokaltransport) fran terminal till mottagare.

5.1.4 Ordermottagning och trafikledning

En del kunder far regelbundet varor med schemalagda transporter vilka
skulle kunna fortsatta aven om kontakten mellan akeri och kund upphorde.
Men de flesta kunder maste bestalla varor beroende pa egen tillgang och
efterfrdgan, t.ex. livsmedelsaffarer. Varorna bestélls via telefon, fax, post
eller Internet. Figur 8 illustrerar schematiskt informationsflodet inom ett
akeri.
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Figur 8. Schematisk bild av informationsfléde inom ett akeri*°

It-stod har traditionellt sett spelat en blygsam roll inom &kerinaringen.
Akerierna har istallet arbetat med val fungerande manuella system. It-
baserade system har emellertid fatt stort genomslag de senaste aren, inte
minst for speditérer samt medelstora och stora &kerier.

Akerierna administrerar allméant mottagna order med it-stéd. Nar en
situation med begransad transportkapacitet uppstar ar det i det har ledet
som akerierna maste gora prioriteringar av kunder. Det &r ocksa
ordermottagningen och trafikledningen som har ansvar for att informera
kunden under resans gang. Efterfragad information kan vara var godset
befinner sig och nar det forvantas anlanda. Sett ur ett langsiktigt perspektiv
ar frdgan viktig for att behalla kunder, i ett kortsiktigt perspektiv ar fragan
av mindre vikt.

Nar man talar om trafikledning inom lastbilstransport maste man skilja pa
tva olika typer av trafikledning. For det forsta trafikleder Vagverket vissa
delar av vagnatet. Denna trafikledning &r i stort inte viktig och alternativ
som polisen eller information via Sverige Radio tacker i regel upp for
utebliven ledning. FOr det andra har speditdrer samt medelstora och storre
akerier egna trafikledningar som styr trafik och gods. Akeriernas egna

%0 sveriges Akeriféretag (2006), Utvecklingstendenser fér &kerinaringen
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trafikledningar spelar en central roll i arbetet med att samordna
transporterna.

Kontakten mellan trafikledning och chauffér gar via en rad system. Nar
kunden lagger en transportorder delar transportledningen ut den via GSM
eller satellit till den chauffér och bil som passar bast for uppdraget. Via sin
handdator eller mobil signalerar sedan chaufféren néar uppdraget ar utfort
och informationen formedlas via GSM, GPRS, 3G eller satellit till
transportledningen. Transportledningen noterar da att resursen ater ar
tillganglig och skriver en faktura som nar kunden via post eller Internet.

5.1.5 Logistikstyrning

Logistikstyrning ar en omfattande verksamhet som bestar av en stor mangd
olika system. Vi kan generellt konstatera att EDI®" star fér en betydande del
av logistikstyrningen. EDI samkors i regel med lagersystem och ger pa sa
satt truckforarna information om var de ska plocka godset och vart de ska
leverera det. Kommunikationen l6per via VAN®*? och Internet, och kunden
kan spara sitt gods med hjalp av information fran EDI.

Systemen ar ofta automatiserade och lagger sjélva transportorder. Ett
exempel ar matbutiker som automatiskt bestaller varor nar efterfragan pa
varorna stiger eller nar lagret borjar ta slut. En trend ar att packsedeln ar pa
vag bort och att datoriserade system som identifierar godset med streckkod
eller RFID®® &ar p& vag att ta 6ver. Sett ur ett krishanterande perspektiv
medfor det har en okad sarbarhet da beroendet av fungerande elektroniska
kommunikationer och tillgadng pa el okar.

Manuella rutiner kan i viss utstrackning ersatta den elektroniska
lagerhanteringen, men det kommer att medféra en kraftig
kapacitetsminskning. Hur stor minskningen blir beror pa situationen, finns
det tid att forbereda sig for ett bortfall av systemen kan man halla en hégre
kapacitet genom att skriva ut plocklistor och liknande. Vid abrupta bortfall
av logistiksystemen brukar man dock upphéra med all verksambhet till dess
att systemen ater ar i gang. Risken ar annars att man genom att ga over till
manuell logistikstyrning forvarrar situationen ytterligare eftersom
aterstallning till automatisk lagerstyrning kan bli mycket tidsédande och
komplicerad om man gjort manuella ingrepp.

5.1.6 Drift och underhall av infrastruktur

Terminalerna ar en viktig del i transportsystemet. Lastbilar trafikerar manga
typer av godsterminaler — allt frAn enorma helautomatiserade lager till

1 EDI (Electronic Data Interchange) ar ett samlingsnamn fér en stérre méngd olika
standarder for strukturerad datadverforing. Specifika system finns for att félja och styra
gods fran bestallare till mottagare.

52 VAN (Value Added Network) &r ett kommunikationsnat med en tillaggstjanst for att
konvertera och formedla olika typer av data.

33 RFID (Radio Frequency ldentification) &r en teknik for att lasa och lagra information pa
avstand frdn sma kombinerade radiosandare, mottagare och minnen som kallas taggar.
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mindre, lokala, handplockade lager. Lastbilstransporter avser bade bulk och
allmant gods. En rad olika maskiner och specialutrustning kravs for att
lossa, omhanderta och lasta godstyperna. Att driva och underhalla
terminaler och maskiner ar alltsa en viktig stodjande process.

Det ar svart att ersatta terminaler. Det skulle ta manga manader att
aterstalla en forstord terminal efter exempelvis brand. | regel finns inga
alternativa lokaler. Storre aktdorer med flera lager kan styra om en
begransad del av trafiken till andra lager.

5.1.7 Underhall av fordon

Det dagliga fordonsunderhallet ar inte kravande och det kan chaufforerna
utfora. Verkstader servar lastbilarna ordentligt cirka tva ganger per ar.
Rullande fordon kan i regel ersatta enstaka avstallda fordon. Fér underhall
av truckar galler i stort samma principer som for lastbilar. Men lastbilarna
och truckarna blir alltmer avancerade och endast en liten del av underhallet
kan &kerierna klara pa egen hand. Akerierna har ocksd sm& marginaler och
tillgadngen péa extrafordon ar oftast begransad.

5.2 Befintlig agar- och aktorsstruktur

Vi kan dela upp agar- och aktorsstrukturen i transportsektorn i
infrastrukturéagare, trafikoperatorer och trafikavnamare.

52.1 Infrastrukturagare

vagverket har ett sektorsansvar for vagtransportsystemet vilket innebar att
verket ska foretrada staten i frAgor som galler vagtransportsystemets
miljopaverkan, trafiksakerhet, tillganglighet, transportkvalitet, effektivitet
och bidrag till regional utveckling. Ansvaret omfattar ocksa vaginformatik,
fordon, kollektivtrafik, handikappanpassning, yrkestrafik och forskning.
Dessutom ansvarar verket, i sin roll som forvaltare, for planering,
byggande, drift och underhdll av de statliga vagarna.®*

Det svenska vagnatet omfattar cirka 139 000 km allmé&nna végar, varav
98 300 km ar statliga och 40 300 ar kommunala. Utdver de allménna
vagarna finns 75 000 km enskilda vagar med statsbidrag och ett mycket
stort antal vagar utan statsbidrag.*®

5.2.2 Trafikoperatorer

I Sverige finns cirka 11 000 akerier. Utover det har vissa foretag egna
lastbilar. Ar 2005 fanns det totalt 385 000 latta lastbilar och 76 000 tunga
lastbilar i trafik i Sverige.*® Akerinaringen g&r mot en struktur med farre
men stérre enheter. Se Figur 9.

34 vagverket (2006), Arsredovisning 2005, Publikation 2006:21
3% IBID
% 1BID
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Andel &kerier av olika storlek

Fordelning av fordon pa &kerier av olika storlek
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Figur 9. Akerinaringens struktur — andel 8kerier av given storlek och
andel bilar pad &kerier av given storlek®’

Fortfarande ar enbilsékeriernas andel av det totala antalet akerier 6ver 50
procent av det totala antalet &kerier. Samtidigt ar andelen for de storsta
akerierna, de med 16 eller fler fordon, 28 procent av det totala antalet
fordon.

Akerierna samverkar i cirka 700 stycken transportféretag. Dessa kan delas
upp enligt®®:

e Enskilt Agda, medelstora och storre akeriforetag — aktérer som
sjalva marknadsfor, administrerar och saljer sina transporter. | vissa
fall arbetar aktérerna ocksa for transportférmedlingsforetag.

e Transportformedlingsféretag, speditionsféretag: Internationella
aktorer som Schenker, DHL och DSV som samordnar
transportkapacitet. Aktérerna har i regel inga egna bilar utan knyter
ett stort antal akerier till sig.

e Gemensamt dgda foretag, lastbilscentraler eller &kericentraler: Mer
an halften av &kerierna ar knutna till en lastbilscentral.
Lastbilscentraler samordnar transporter men jobbar ocksa med
maskinverksamhet, varuforsaljning, grusforsaljning och
betongtillverkning.

e Specialtransportforetag inom exempelvis skogs- och
lantbrukssektorn: Lokala och regionala aktérer vars huvudsakliga
verksamhet ar transport av speciella varuslag, t.ex. skogs- och
lantbruksprodukter.

Inslaget av utlandska aktorer pa den svenska lastbilsmarknaden har okat
kraftigt efter Sveriges EU-intrade. | och med att cabotaget®® ar fritt inom EU
och EES, har utlandska foretag réatt att utféra transportuppdrag som ar av
tillfallig karaktar i Sverige. En diskussion pagar i nulaget om hur man ska

57 sveriges Akeriféretag (2006), Fakta om &kerinaringen

3 IBID

3% Cabotage innebar att ett 8keri utfor inrikestransporter i ett annat land an dar &keriet har
sitt sate.
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tolka det har begreppet.®® I nulaget finns det dels en rad stora utlandskt
agda speditorer som Schenker och DHL som verkar pa den svenska
marknaden, dels ett stort inslag av utlandska bilar som trafikerar den
svenska marknaden. Hur stor del av transporterna som utlandska akerier
utfor ar det svart att f& fram exakta siffror pa. | en méatning** som
genomfordes ar 2005 visade fyra olika platser i Sverige ett inslag av
utlandskt registrerade lastbilar med 25—-50 procent. Tidigare har det i férsta
hand roért sig om &kerier frdn Danmark och Nederlanderna men i och med
EU-utvidgningen har det uppstatt ett 6kat inslag av 6steuropeiska akare
fran bl.a. Estland och Polen.

5.2.3 Trafikavnhnamare

Trafikavnamare ar alla de som anvander transporterna, d.v.s. personer och
foretag som &ar verksamma i Sverige. Godstransport med lastbil spelar en
avgorande roll i transportsystemet. JIT-industri, livsmedelsforsérjningen,
kontantforsérjningen, drivmedelsférsdrjningen, andra transporter,
kommunalteknisk férsérjning, leverans av post och tidningar samt
sjukvardssektorn ar alla goda exempel pa verksamheter som uteblivnha
lastbilstransporter kommer att drabba snabbt.*? Fér inrikes transporter av
petroleum, livsmedel, avfall, virke, bygg- och anlaggningsmaterial finns i
princip inga alternativ till lastbilstransporter.

5.3 Beroenden i normallage

Det har &r en generell och dvergripande kartlaggning av vilka levererande
verksamheter som man behdver for att transportera gods med lastbil. Den
har beroendeanalysen har vi gjort ur en trafikoperators, ett akeris,
synvinkel. Nedan foljer en sammanstéllning av beroenden klassificerade
enligt féljande:

e Personal

¢ Verksamhetsnara system

e Infrastruktur

e Insatsvaror och insatstjanster

e Information

e Varderingar och regelverk

5.3.1 Personal

Beroendet av personal ser olika ut beroende pa akeriets storlek och
verksamhet. For sma &kerier ar chaufforer nyckelpersonal. For storre akerier

40 sveriges Akeriféretag (2006), Cabotage,
http://www.akeri.se/net/Sveriges+%c5kerif%f6retag/Vi+arbetar+med/Internationellt/EUs
+utvidgning/Fr%e5gor+och+svar/Tillst%e5ndsfr%e5gor/Cabotage, 2007-01-23

41 Sveriges Akeriforetag (2006), Fler utlandska lastbilar p& svenska vagar,
www.akeri.com/net/Sveriges+%C5kerif%F6retag/Nyhetsarkivet/1117116131928, 2006-
12-28

42 McKinnon, A (2004), Life without Lorries, Logistics Research Centre, Heriot Watt

University, Edinburgh
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ar trafikledarna viktigare an chaufférerna. | ett normallage gar det ibland att
lana in chaufforer fran konkurrenter. Sa ar inte fallet med trafikledare.

Beroendet av plockpersonal pa lager ar i regel inte kritiskt. Det gar att
omférdela administrativ personal till plockning. Det finns ocksd i regel
mojlighet att ta in sommarjobbare och annan extrapersonal for att tacka
upp vid ett bortfall. F6r vissa typer av lager och produkter stammer det
emellertid inte, t.ex. for stéldbegérliga produkter som lakemedel. | de har
fallen kommer alltsa relativt okvalificerad arbetskraft som plockpersonal
kunna bli en kritisk tillgdng. Sammantaget ar arbetsledarna den viktigaste
personalkategorin pa lager. Verksamheten kan paga under ett antal dagar
utan ledning men blir i langden kraftigt reducerad.

Sett ur ett langre perspektiv kan verkstadspersonal bli en kritisk funktion.
Fristdende verkstader servar i regel dkeriernas lastbilar. Storre
godsterminaler har oftast heltidsanstillda som bara jobbar med underhéll av
truckar medan mindre terminaler ar beroende av externa verksamheter for
truckunderhall. Stora bortfall av verkstadspersonal kommer att innebara
storningar i underhall av fordon. Aven om &kerier ser underhall av fordon
som en viktig stédjande process ar den inte viktig i ett kortsiktigt perspektiv
(veckor). Ett medelstort akeriféretag med ett hundratal bilar kommer, vid
uteblivet underhall, att behova stalla av nagra bilar per vecka. Storningar till
foljd av bortfall av fordon kommer alltsd i stort vara proportionella mot
tiden. Talar vi om langre perspektiv ar underhall dock en forutsattning for
att verksamheten ska kunna fortsatta.

I de fall verksamheten forlitar sig pa avancerat it-stod finns ocksd ett starkt
beroende av personal som jobbar med it-fragor. Det blir i forsta hand
aktuellt da akeriet upplever storningar pa datorsystemen och galler framst
medelstora och stora akerier. It-stod ar sallan fullt ut en intern resurs, utan
tjansten kops oftast fran externa it-bolag.

5.3.2 Verksamhetsnara system

Vi kan generellt konstatera att dkeribranschen i allt hogre grad ar i fard att
infora it-baserade transportlednings- och logistikstyrningssystem for
effektivare resursfordelning. Introduktion av digitala fardskrivare kommer
ocksa att medfora att akerier (framst sma) i storre utstrackning maste
anvanda sig av it-baserade system.*® Trafikledning har under de senaste
aren gatt fran manuella rutiner till avancerade it-baserade I6sningar. Det
har har effektiviserat och centraliserat verksamheten och bidragit till en mer
exakt transport. Samtidigt har sarbarheten 6kat eftersom man i stor
utstrackning har gjort sig beroende av fungerande data- och
telekommunikation.

Plocklistor och kororder gar till viss del att skota manuellt men det kommer
att medfora ett 6kat personalberoende. Verksamheten kommer ocksa att
tappa i kapacitet. | vilken omfattning verksamheten tappar i kapacitet ar
svart att ge ett generellt svar pa. Det ar beroende av vilken del av systemet

43 Sveriges Akeriforetag (2006), Utvecklingstendenser fér 8kerinaringen
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som faller bort, hur lange bortfallet varar och hur pass val forberett akeriet
ar pa manuell hantering. Mindre akerier kommer att kunna uppratthalla en
proportionellt sett stdrre kapacitet &n medelstora och storre vid ett it- eller
telekombortfall. Sma akerier tycks vara valdigt uppfinningsrika och flexibla
och har i regel fa men fasta kunder. Medelstora och stora akerier ar i storre
utstrackning beroende av fungerande mobiltelefonsystem och
Internetforbindelser for att kunna styra trafik och gods.

5.3.3 Infrastruktur

Redundansen i vagnatet anses allméant vara valdigt god. | normalfallet kan
man lagga om rutterna da vagnatet medger det. | omraden med liten eller
ingen redundans kan brott i infrastrukturen dock kraftigt forsvara eller helt
omojliggora leveranser. Aven sma forseningar kan f& allvarliga foljder i form
av utebliven betalning eller i varsta fall skadestandskrav da leveransen sker
till Just In Time-beroende industri.

Under vintertid ar vagnatet extremt beroende av en fungerande snérdjning.
Flera av de intervjuade beddmer att ett kraftigt snéovader ar det som
snabbast skulle kunna sla ut trafiken. Lastbilar kér alltid odubbat och kan
latt bli stdende vid ogynnsamma forhallanden. Snéovader brukar emellertid
sallan vara langre an tre dagar. Drygt halften av alla resurser for drift av
statliga vagar anvands dessutom till vintervaghallining.**

Elforsorjning ar ett kritiskt beroende for lastbilstransport, framforallt i tva
fall. For det forsta ar el ett krav for att ordermottagningen och
trafikplaneringen eller ledningen ska kunna fungera. FOr det andra &r el ett
krav for att verksamheten pa terminalen ska kunna fungera. Alla terminaler
ar mer eller mindre beroende av el till laddning av truckbatterier, belysning,
lastluckor, inpassering m.m. Beroendet av el blir extra tydligt eftersom inte
ens stora centrallager som regel har tillgang till reservkraft.

De flesta lager ar ocksa beroende av fjarrvarme och da sarskilt under
vintertid. Hur kansligt detta beroende ar beror pa vilket gods man hanterar.
I lokaler dar anstéillda vistas har man ocksa ett beroende av vatten och
avlopp. Vid planerade avstangningar i de tva sistnamnda systemen kan
temporara losningar som vatten pa flaska och mobila toalettsystem vara ett
alternativ. Man beddémer inte tillgdngen till vatten och avlopp vara kritisk pa
samma satt som tillgangen pa el och, for vissa perioder, fjarrvarme.

5.3.4 Insatsvaror och insatstjanster

Drivmedel ar kanske det viktigaste beroendet for lastbilstransport.
Naringslivets transporter anvander diesel i stor utstrackning. Over 95
procent av de tunga fordonen (tung lastbil eller tung buss) var &r 2005
dieseldrivna. For de latta fordonen ar motsvarande siffra ungefar 10
procent.*

44 yvagverket (2006), Arsredovisning 2005, Publikation 2006:21
45 IBID
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Vid ett totalt avbrott av leveranserna till Sverige, finns ett fredstida lager
som omfattar 90 dagar normal konsumtion. Det ar krav som International
Energy Agency (IEA) staller pa sina medlemslander. Att lager finns ar
emellertid ingen garanti for att lastbilarna har drivmedel. Bensin och diesel
maste ocksa distribueras till tankstationer eller 8keriers egna tankar. Akerier
har i regel inga eller mycket sma reserver av drivmedel (24—48 timmar).
Distribution av drivmedel kraver dels transporter, dels fungerande
elforsorjning for att pumpa drivmedel till och fran fordon.

Truckar for lastning och lossning ar en kanslig tillgang. Lastning av
containrar pa lastbil kraver specialkonstruerade truckar. Truckarna drivs
oftast med diesel och har ett stort inslag av elektroniska komponenter. Det
gar i regel inte att lana in truckar fran konkurrenter eftersom fa aktorer har
extrafordon stdende. Truckarna far inte heller trafikera allmanna vagar.
Leveranstiden pa en ny containertruck ar ungefar ett halvar.

Man anvander mindre eldrivna truckar i stor omfattning pa lager. Eldrivna
truckar ar oftast enda sattet att fa ner gods fran hoga hojder. De anvands
under normaldrift fullt ut med mycket sma marginaler som féljd. Gods pa
marken gar i regel att dra for hand. Truckarna ar i stor utstrackning styrda
av avancerad elektronik vilket innebar att man for reparation och underhall
ar beroende av tillgang till specifika reservdelar. Leveranser av reservdelar
till truckar ar i regel tidskravande. Dessutom behéver truckarna konstant
tillgang till el for att kunna ladda batterierna.

I takt med att akerierna i 6kad utstrackning har 6vergatt till automatiska
rutiner for en rad funktioner inom sin verksamhet har beroendet av externt
it-stod okat. | mars 2006 konstaterade Sveriges Akeriféretag®® att det da
fanns ett mindre antal leverantdrer av it-system till den svenska
akerinaringen. Emellertid ar de har bolagen, liksom akerier, i regel
smaféretagare och konkurser samt fusioner bolagen emellan har
forekommit. 1 ogynnsamma fall skulle det kunna medféra oséker tillgang till
it-stod for akerierna.

5.35 Information

Tillgang pa information spelar en viktig roll saval i normallage som i kris. For
medelstora och stora akerier samt for speditorer spelar trafikledningen en
avgorande roll for om transport kan ske eller inte. For mindre akerier ar
trafikledningen inte lika viktig. Oftast gar lastbilarna samma rutter, i andra
fall gar det att improvisera. Sma akerier ar valdigt flexibla och
uppfinningsrika vid kris. Allman trafikinformation kravs for att man ska
kunna koéra transporterna optimalt. Vid storningar aktualiseras
informationsbehovet ytterligare — dels kommer man att behéva utoka
kontakten med kunderna, dels kommer man att efterfraga mer information
om var kritiska resurser som drivmedel och personal finns.

46 Sverige Akeriféretag (2006), Utvecklingstendeser for &kerinaringen
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5.3.6 Varderingar och regelverk

En stor mangd nationella liksom internationella lagar, férordningar och
foreskrifter styr dkeriernas verksamhet. Transportrelaterad lagstiftning,
trafiklagstiftning, miljolagstiftning, avfall och atervinning, arbetsratt och
arbetsmiljo, avtalsratt och kdpratt och foretagsjuridik ar nagra av de
omréden som utgor eller innehaller relevant lagstiftning.*’

Det som framst styr akeriernas operativa verksamhet ar kor- och
vilotidsregler. Reglerna omfattar bade svenska och europeiska lagar och
foérordningar. | ett krislage skulle en lattnad av kor- och vilotidsreglerna 6ka
akeriernas férmaga att transportera gods, sarskilt pa langre strackor.
Chaufforerna maste enligt reglerna vila i minst 11 timmar efter ett 9
timmars korpass. Det innebar att dkerierna, for transporter langre an 9
timmar, maste avsatta tva chaufforer dar den ena tar vid dar den andra
slutar. | ett krislage kan det vara svart att fa alla chaufforsbyten att fungera
och att transporten kan ga en sadan vag att byte ar maojligt. En viktig faktor
i sammanhanget ar dock att vilotider finns till for att langsiktigt minimera
olycksrisken.

For de &kerier som transporterar farligt gods finns ocksa en stor mangd
regler som styr hanteringen och staller krav pa akarens verksamhet i stort.
Transport av farligt gods innefattar inte bara forflyttning av fordon utan
ocksa lastning och lossning samt forvaring.

54 Konsekvensanalys

Vi har utfort den har konsekvensanalysen ur ett akeris synvinkel. Analysen
ar allmant och oversiktligt hallen, for att vi ska fa en representativ bild av
akeribranschen i stort.

54.1 Pandemi

Vid en pandemi med 50 procents arbetsfranvaro bedémer manga av de
intervjuade att transportformagan kommer att motsvara cirka 60 procent.
Transportformagan &ar i stort proportionell mot tillganglig personal.

I ett forsta skede av en pandemi kommer det i forsta hand att uppsta
chaufférsbrist. Akerierna kommer d& att vara tvungna att &ndra sina
kormonster och bérja prioritera bland kunder. Det ar svart for chaufférer att
“kora ikapp” da marginalerna aven vid normal drift oftast ar sma. Manga
verksamheter ar redan igdng nara nog 24 timmar om dygnet.

For medelstora och stora akerier blir situationen kritisk om trafikledningens
personal inte kan komma till jobbet. De &r svara att ersatta snabbt. Om
trafikledningen faller bort helt kommer allvarliga problem att uppsta inom
sex timmar.

47 Sveriges Akeriforetag (2006), Akerihandboken 2006
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I ett senare skede kan det eventuellt ocksa uppsta konsekvenser som ett
resultat av brist pa verkstadspersonal. Om det rader brist pa
verkstadspersonal under atta veckor eller langre, kommer det att for manga
akerier medfora att underhall kraftigt eftersétts och att vissa lastbilar
kommer att bli obrukbara.

En pandemi kommer aven att drabba andra delar av samhallet. Darfor
forutspar man att efterfrdgan pa vissa transporter, t.ex. bygg- och
anlaggnings- samt detaljhandelstransporter, kommer att minska. Pa sa satt
hoppas akerierna anda i stort kunna fullfélja sina ataganden.

5.4.2 Elavbrott

Ett avbrott i elférsérjningen pa en sekund till en minut ar i regel inget
problem for akerier. | sallsynta fall kan avbrottet skada viss utrustning.
Kanslig utrustning som datorstdd och inpasseringskontroll ar emellertid
oftast anslutna till UPS*® som hanterar strémspikar och fungerar som
reservkraft under kortare perioder.

Ett avbrott i elférsérjningen pa en timme kommer for de flesta akerier att
innebara mindre forseningar. Om avbrottet istéllet pagar ett dygn kommer
det att fa storre genomslag. For terminaler skulle viss verksamhet kunna
fortsatta men endast med mycket begransad kapacitet. For vissa terminaler,
exempelvis stora omlastningsterminaler med flytande lager, kommer
verksamheten helt att stanna av vid ett elbortfall, eftersom de normalt inte
ar utrustade med reservkraft. Farskvaror kommer, om elavbrottet intraffar
sommartid, att vara forstérda efter nagra timmar. Frysar klarar sig normal
nagot langre, forst efter 6—24 timmar kommer varorna att vara forstorda.
Trafikledningen &r ocksa beroende av el for att administrera bestallningar
och styra trafik. Denna verksamhet skulle avstanna vid ett elbortfall.

Akerierna kommer vid ett avbrott p& ett dygn inte kunna jobba ikapp
uteblivna transporter utan vissa av kunderna kommer helt enkelt att
strykas. Roterande bortkoppling®® skulle givetvis innebéra stora stérningar
men verksamheten skulle i stérre utstrackning kunna fortsatta an vid ett
totalt bortfall. Ett problem &r dock att verksamheten oftast ar geografiskt
utspridd — ska en terminal i Stockholm kunna kommunicera med en
terminal i Goteborg kravs i princip att bada har el samtidigt.

Ett totalt elavbrott pa en vecka till en manad skulle f4 katastrofala foljder
for &keribranschen. Akeriers kunder ar vana vid att det i normallaget gar att
bestalla en transport med kort varsel. Framforhaliningen inom
vagtransportsystemet ar alltsd dalig. Om man inte skulle kunna ta upp order
pa en vecka skulle det resultera i att det bara fanns ett begransat antal
koruppdrag att utféra. | de fall uppdrag fanns skulle stérningar i

48 UPS (Uninterrupted Power Supply) &r en anordning for att sakerstalla avbrottsfri
kraftforsorjning.

4% Roterande bortkoppling innebér att Svenska Kraftnat, vid en otillracklig elproduktion,
beordrar elféretagen att stanga av vissa omraden under kortare tider (1-2 h). Det gar inte

att i forvag séaga vilka kunder som blir utan strom.
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trafikledningen och pa terminalerna kraftigt minska branschens kapacitet.
Om begransad eltillforsel fanns att tillga skulle det ga att uppratthalla
verksamheten, men med kraftigt decimerad kapacitet.

5.4.3 Avbrott i de elektroniska kommunikationerna

Ett telekomavbrott till foljd av ett elavbrott skulle fa allvarliga féljder for
akeribranschen. De flesta lastbilar forlitar sig t.ex. pA mobiltelefonsystem
och trafikledningen kommunicerar via bade mobila och fasta system. Om
mobilnatet slas ut finns dock majlighet att i storre utstrackning forlita sig pa
fast telefoni.

Om kontakten mellan chaufforer och trafikledning bryts uppstar omedelbara
problem — de varor som ar pa vag ut kommer att levereras men darefter
maste lastbilarna tillbaka till basen for att fa nya kororder.*® Langre bortfall
av Internet skulle medfora allvarliga problem fér medelstora och stora
akerier som administrerar all sin trafik- och godsstyrning med hjalp av
system som kommunicerar via Internet.

544 Drivmedelskris

En verklig brist med oséaker tillgang till drivmedel skulle drabba
lastbilsbranschen hart, med avstallda fordon som foljd. Sa lange drivmedel
finns ar emellertid inte lastbilsbranschen i stort beroende av
drivmedelspriset. Enligt de avtal som finns star kunderna som koper
transporten i princip ocksa for drivmedelskostnaderna. Kundens
betalningsvilja och -formaga blir alltsa granssattande for om transporten
kommer att ske.

%0 vilket inte alltid ar praktiskt méjligt, d& basen kan vara i en landsanda och lastbilen i en

annan.
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6 Fokusverksamhet sparbunden
persontransport
6.1 Beskrivning av verksamheten

Med sparbunden persontransport menar vi transport av personer pa
jarnvag, tunnelbana eller sparvag. Aven om transportslagen skiljer sig at pa
en rad punkter som vikter, framférning och 6vrig teknik finns det vissa
generella beréringspunkter och gemensamma beroenden.

Sparbunden persontransport ar dels den fysiska transporten, dels de

stodjande processer som gor transporten mojlig. Se Figur 10 fér en
schematisk beskrivning av huvud- och stédprocesser for sparbunden

transport.
@
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Figur 10. Huvud- och stodprocesser for sparbunden transport

6.1.1 Pa&- och avstigning

Stationer ar resenarernas ingang till jarnvagstransportsystemet och
omfattar allt fran enkla perronger till stora resecentrum dar resenarerna kan
byta till andra transporter. Stationers utformning och lage spelar en stor roll
for tillgangligheten. Hur resenarerna tar sig till stationer ser olika ut
beroende pa var stationen ligger. Pa- och avstigning kan i princip endast ske
pa en station. Att evakuera resenarer ute pa sparet ar mojligt men endast
som en nodatgard. Till skillnad fran lastning och lossning av gods ar
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emellertid pa- och avstigning vid persontransport flexibelt i den meningen
att resenarerna kan ta sig fram pa egen hand.

6.1.2 Fysisk transport

Persontransport pa jarnvag sker antingen med lok med tillkopplade
personvagnar eller motorvagnar vilka kombinerar motorutrymme med plats
for passagerare. Persontag delas in i olika kategorier beroende pa vilken typ
av tag det handlar om och i vilken geografisk utstrackning de verkar.

6.1.3 Trafikplanering och trafikledning

Trafikplanering och trafikledning ar hjartat for all sparbunden transport.
Trafikplanering handlar om att fordela lok, vagnar och personal sa att
tillampliga resurser finns tillgangliga vid behov. Den har verksamheten
ligger under respektive operator.

Banverket spelar en central roll foér trafikledningen av sparbunden transport
i Sverige. P& sa satt skiljer sig Banverket fran t.ex. Vagverket som inte pa
samma satt utdvar trafikledning fér vagtransporter. Det ar Banverket som
fordelar bankapacitet och leder trafiken pa stora delar av natet.
Operatorerna har forutom Banverkets trafikledning ocksa en egen
trafikledning. Kommunikation sker inte bara mellan operatérerna och
Banverket utan ocksa mellan enskilda operatorer, t.ex. da tdgmoten ska
administreras.

6.1.4 Drift och underhall av infrastruktur

Sparbunden trafik ar en mycket tekniktung verksamhet. Banverket ansvarar
for drift och underhall av stora delar av infrastrukturen knuten till
sparbunden trafik. Infrastrukturen omfattar férutom spar, broar, tunnlar och
stationer aven stora mangder ledningar for elférsdrjning och elektroniska
kommunikationer, bade interna system (som signalsystem) och externa
(som publika data- och telesystem). Banverket Telenat som ar en av landets
storsta leverantorer av tele- och datakommunikation administrerar
systemen. Natet omfattar 12 000 km fiberoptisk kabel, 20 000 km
metallkabel och 1 000 radiomaster langs jarnvagen. Natet omfattar ocksa
90 telefonvaxlar och 30 000 abonnenter. Stora delar av Sveriges data- och
telekommunikation férmedlas via Banverkets fiberoptiska nat.>*

6.1.5 Underhall av fordon

Sparfordon har lang teknisk livslangd forutsatt att regelbundet underhall
utfors. Underhall av tag ar en omfattande process som inte bara omfattar
tunga verkstadstekniska inslag utan aven i allt stoérre grad service och
underhall av avancerade datorbaserade regler- och styrsystem. Underhall ar
i regel utlagt pa externa underhallsleverantorer som Bombardier, Alstom,
STT Svensk Tagteknik AB, Tagia AB, SweMaint AB och Euromaint AB.

5! Banverket (2006), Banverket Telenat, http://www.banverket.se/default 1985.asp,
2007-01-05
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Dagens underhall bygger pa tidsbaserade underhallintervaller dar antal
drifttimmar ar avgorande faktor for vilket underhall som utfors. Férutom
underhallet tilkommer avhjalpande av akuta fel, t.ex. hjuldeformationer
som resultat av héstarnas I6vhalka.

En mojlig framtida utveckling inom underhall av sparbundna fordon ar en
overgang till tillstAndsbaserat underhall. Det innebar att man genom
sensorer forsoker avgora nar enskilda komponenter behéver underhallas
eller bytas ut. Flera forskningsprojekt pagar for tillfallet inom omradet.>?
Genom det tillstAndsbaserade underhallet hoppas aktdrerna pa att kunna
minska underhéllskostnaderna med uppemot 20 procent.>*

6.1.6 Information till passagerare

Banverket ager och driver i regel utrustningen som finns for att informera
resendrer pa stationer. P4 de flesta stationer har man tagit bort gamla
monitorer och ersatt dem med nya skyltar med dynamisk
trafikinformation.®* Informationen skickas i interna lokala natverk. Sista
biten ut till plattformsskylten kommuniceras via modem och i vissa fall via
Banverkets eget GPRS-system, MobiSIR.

Banverket gor ocksa oftast utropen, vanligtvis via radio. Det pagar aven
forsok med att styra utropen genom mobiltelefonsystem. | vissa fall skoéter
operatérerna sjalva utropen for sina egna tag, t.ex. SJ pa Stockholms
Central.”®

6.1.7 Biljettforsaljning

Det finns god redundans i férmaga att salja biljetter. Fysiska kontor, telefon
eller Internet ar alla maojliga kanaler for inkop. For att na ut till an fler
kunder kan vi t.ex. visa pa det samarbete som SJ har inlett med Pressbyran
och 7-eleven dar det nu ocks& &r mojligt att hamta ut biljetter.>®

6.2 Befintlig agar- och aktorsstruktur

Vi kan dela upp agar- och aktorsstrukturen i transportsektorn i
infrastrukturédgare, trafikoperatorer och trafikavnamare.

52 Ny Teknik (2006), Laser ser nar tdget behdver underhall,
http://www.nyteknik.se/art/45646, 2007-01-26
53 Allstrom, B och Bengtsson, M (2002), Tillstdndsbaserat underhéll — En éverblick av

underhallsteorin samt teknikens mojligheter p& sparfordon, Examensarbete, Malardalens
Hogskola

54 Banverket (2005), Jarnvagssektorns utveckling, Banverkets sektorsrapport 2005

% IBID

56 3J (2005), SJ AB Arsredovisning 2005
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6.2.1 Infrastrukturagare

Staten ager en stor del av transportinfrastrukturen. Banverket ansvarar for
att hela jarnvagssektorn — jarnvag, sparvag och tunnelbana — utvecklas i
enlighet med de transportpolitiska mal som riksdagen faststallt.

Det svenska jarnvagsnatet omfattar cirka 17 000 km spar.>’ | siffran ingar
aven betydelsefulla industri- och hamnspar. Banverket forvaltar cirka 80
procent av jarnvagsnatet. Inlandsbanan AB, som férvaltar banan mellan
Mora och Gallivare, &r den nast storsta forvaltaren. Ovriga aktérer som kan
namnas ar A-Train som forvaltar Arlandabanan, Oresundsbrokonsortiet som
forvaltar den fasta forbindelsen éver Oresund, Géteborgs stad som forvaltar
sparvagnarna i Goteborg samt Storstockholms Lokaltrafik (SL) som forvaltar
tunnelbane- och sparvagsnatet i Stockholm. Férutom de har stérre
aktérerna finns det manga mindre som férvaltar industri- och hamnspér.®®

Jernhusen AB ager och forvaltar de flesta storre stationer i det svenska
jarnvagsnatet. Swedcarrier AB som i sin tur ags av svenska staten ager
Jernhusen. Ovriga jarnvéagsstationer, sarskilt for pendel- och lokaltrafik, dgs
och forvaltas av Banverket, kommuner eller trafikhuvudman.
Tunnelbanesystemet omfattar mer an 100 stationer och &gs av AB
Storstockholms lokaltrafik.*°

6.2.2 Trafikoperatorer

2005 bedrev 11 foretag persontrafik pa jarnvag, 17 foretag godstrafik pa
jarnvag, tre féretag sparvagnstrafik och ett féretag tunnelbanetrafik.®® P&
persontrafiksidan ar SJ, Citypendeln och TAgkompaniet stora operatérer. SJ
har 55 procent av den totala tagtrafikmarknaden vilket motsvarar cirka 35
miljoner sdlda biljetter &rligen.®* Storsta godstagoperatdrerna ar Green
Cargo och Malmtrafik i Kiruna AB (MTAB).

Utlandska foretag &ar i stor utstrackning verksamma pa den svenska
marknaden da de star som hela eller delvisa agare till madnga av de
jarnvagsforetag som bedriver trafik. Som exempel kan namnas Veolia
Transport som ar Europas storsta privata aktér inom persontrafik och som i
Sverige bl.a. driver tunnelbanan. Svenska Tagkompaniet AB som bl.a.
bedriver pendeltagstrafik i Stockholm delags av Norges Statsbaner (NSB
AS).%?

6.2.3 Trafikavnamare

Trafikavndmare ar alla de som anvénder transporterna, d.v.s. personer och
foretag som ar verksamma i Sverige. Sparbunden transport spelar en viktig

57 Banverket (2005). Arsredovisnhing 2005

58 Banverket (2005). Jarnvagssektorns utveckling, Banverkets sektorsrapport 2005
% IBID
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61 SJ (2006), Fakta i korthet 2005-2006

2 Banverket (2005). Jarnvagssektorns utveckling, Banverkets sektorsrapport 2005
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roll for bl.a. arbetsresor, privata resor, industritransporter,
livsmedelstransporter samt post- och paketbefordran.

6.3 Beroenden i normallage

Det har ar en allmén och évergripande kartlaggning av vilka levererande
verksamheter som behdvs for att genomféra sparbunden persontransport.
Den héar beroendeanalysen &ar utférd ur en trafikoperators synvinkel. Nedan
foljer en sammanstallning av beroenden klassificerade pa foljande satt:

e Personal

e Verksamhetsnara system

e Infrastruktur

¢ Insatsvaror och insatstjanster

¢ Information

e Varderingar och regelverk

6.3.1 Personal

Sparbunden transport, och da sarskilt persontransport, ar starkt
personalberoende. Nyckelpersonal ar tagforare, trafikledare, trafikplanerare,
personal som jobbar med it och telekommunikation samt
underhallspersonal. For persontransport &ar andra viktiga personalgrupper
tagvardar och i vissa fall biljettforsaljare och informatérer.

Tagforare ar en kritisk tillgang for operatérerna. Under perioder med hog
belastning t.ex. hog allman sjukfranvaro upplever en del operatérer stor
brist pa tagforare. Tagforare kan i viss utstrackning framfora andra typer av
tdg an de normalt gor. Utbildning till tdgférare tar mellan 2—12 méanader
beroende pa tdgmodell. Det medfor att tomma platser inte snabbt gar att
ersatta.

Trafikledare och trafikplanerare ar hjartat for all sparbunden trafik. Oftast ar
det personer med lang erfarenhet av branschen som har stora mangder
verksamhetsspecifik kunskap. Det innebar att dessa personer inte enkelt gar
att ersatta med kort varsel.

Banverket har egna divisioner som arbetar med drift och underhall av el-
och telesystem. De spelar en mycket viktig roll for att transporter ska kunna
genomforas. For att man ska kunna uppratthalla kapaciteten pa sparet ar
Ibpande underhall av tekniska system, tdg och annan infrastruktur en
absolut nédvandighet.

Aktorerna som driver sparbunden transport ar extremt beroende av att
underhall och service fungerar. Man har alltsa ett starkt beroende av de
underhallsleverantérer man har avtal med. De har i sin tur ett starkt
beroende av personal.

Det ar svart att kvantifiera och peka ut en personalgrupp som viktigare an
en annan. P& ett 6vergripande plan kan vi konstatera att trafikplanering och
trafikledningen &r ett krav for att driva sparbunden trafik och att de har
funktionerna i ndgon man kan anses vara viktigast. Ett bortfall av
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tagchaufforer kommer att ge en kapacitetsminskning motsvarande
franvaron. Drift och underhall av infrastruktur och fordon ar ocksa viktiga
funktioner som snabbt kommer att resultera i en kapacitetsminskning vid
frAnvaro. Vi kan aven konstatera att om problem uppstar i form av skadad
infrastruktur kommer drift och underhallspersonal omedelbart att vara en
kritisk resurs. Det galler inte for fordonsunderhall — ett avstallt tAg kommer
bara att innebara svagt minskad kapacitet jamfort med en bortspolad
banvall langs ett viktigt strak.

6.3.2 Verksamhetsnara system

Det finns en stor mangd verksamhetsnéra system inom jarnvagssektorn.
Dels driver Banverket och operatérerna manga egna system, dels finns det
ocksd manga gemensamma system dar flera aktorer har tilltrade. Har foljer
nagra av de viktigaste systemen man ar eller kommer att bli beroende av:

e ATC (Automatic Train Control) ar ett styr- och dvervakningssystem
for jarnvag. Enklare former av systemet anvander man for att
Overvaka att givna hastighetsgréanser inte 6éverskrids. Med mer
avancerade former kan man hantera information om plattformars
placering, banlutning och liknande. Man kan ocksa anvanda
systemet for automatisk tdgkorning. Férmedling av ATC-information
sker genom fasta overforingspunkter (baliser) eller genom spéaret
(framst tunnelbanor), genom slingor, via radio eller kombinationer
av dem. Informationen tas emot via en antenn som ar placerad pa
undersidan av loket, bearbetas av en dator och presenteras for
lokforaren. Om taget overskrider sina befogenheter kommer ATC-
systemet att antingen drift- eller nddbromsa taget. For att ATC ska
fungera kravs fungerande elforsorjning, elektroniska
kommunikationer, it-stdd samt underhdll av infrastruktur.

e | Europa pagar ett arbete for att inféra ett nytt signalsystem
benamnt ERTMS (European Railway Traffic Management System).
Med det har systemet kommer fordon, forutsatt att 6vriga krav pa
kraftoverforing, langd m.m. &r tillrackliga, kunna kdras 6ver
landgréanser. Ombordbaserade informationssystem kommer att spela
en viktig roll vid det framtida europeiska trafiklednings- och
sékerhetssystemet ERTMS/ETCS.®®

e ldag kommunicerar tdg med sin omvarld genom interna eller
externa mobilnat alternativt genom radio. GSM-R &r en gemensam
europeisk standard for radiokommunikation. Systemet haller pa att
inféras i Sverige och kallas har MobiSIR. Tanken med systemet ar
att det ska ersatta alla befintliga system for kommunikation mellan
trafikledning och fordon. GSM-R anvéander ett speciellt frekvensband.
Det har medfort att Banverket bygger ett eget nat istéllet for att
anvanda nagot av operatorernas befintliga nat. Natet kommer bara

53 Bergstedt, Rune (2004). Intelligenta informationssystem fér godstransport p& jarnvag.
Rapport 0509A. Jarnvagsgruppen KTH.
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att anvandas for jarnvagens operativa drift och underhall. Systemet
innehéller &ven GPRS och kommer aven att anvandas for ERTMS. %

e Eldriftledningssystem har till uppgift att styra och dvervaka
kraftforsorjning till tdg pa elektrifierade jarnvagar. ldag finns atta
olika eldriftledningssystem men arbete pagar for att ersatta dem
med ett helt nytt enhetligt system, GELD.®®

e Banverket har under 2005 infort ett system for gemensam
trafikinformation.®® Systemet ger en samlad 6verblick dver
storningar i jarnvagstrafiken.

Fa andra sektorer har samma mangd verksamhetsnara system som de som
man anvander inom spartrafik. Forutom ovan namnda system for att styra
och overvaka infrastruktur finns manga andra system inom trafik- och
driftledning. Verksamheten ar ocksd sammantaget i stor utstrackning
beroende av manga av systemen.

Konsekvensen av bortfall av de har systemen varierar beroende pa vilket
eller vilka system som drabbas samt i vilken grad de drabbas. Ett avbrott i
en del av systemen skulle f& omedelbara och langtgaende konsekvenser for
jarnvagstrafiken i stort. Genom befintliga nédrutiner kan man oftast driva
trafiken i begransad omfattning (ungefar 10 procent) men det finns ocksa
verksamhetsnira system som &r sa pass viktiga att all tagtrafik upphor
under langa tidsperioder vid bortfall. Gemensamt for systemen ar att de alla
ar beroende av lopande 6versyn och underhall (personal), elforsorjning
samt elektroniska kommunikationer.

Det &r inte alltid aktorerna sjélva ager den I6pande 6versynen och
underhallet. Stora externa aktdrer som Siemens levererar exempelvis
viktiga styrsystem till delar av den sparbundna transporten i Sverige. | en
krissituation ar det inte sakert att utlandska aktorer skulle prioritera den
svenska marknaden. En avtalskonflikt mellan beroende och levererande
verksamhet skulle kunna fa allvarliga konsekvenser.

6.3.3 Infrastruktur

Spartrafik ar en mycket teknikintensiv verksamhet och ar helt beroende av
tillgang till el. Banverket koper elkraft frAn de stora kraftbolagen. Elkraften
levereras via regionnaten till cirka 50 omformarstationer som finns
placerade ungefar var tionde mil langs med den svenska jarnvagen. De
flesta sparbundna transporter anvander samma elektrifierade jarnvagsnat.
Undantag ar dock t.ex. tunnelbanan i Stockholm och sparvagnarna i
Goteborg som drivs med driftspanning som skiljer sig fran annan

84 Banverket (2006), SIR-projektet,
http://www.banverket.se/templates/StandardTtH 3133.asp, 2007-01-05
5 Banverket (2006), Geld-projektet,
http://www.banverket.se/templates/StandardTtH 4928.asp, 2007-01-05

¢ Banverket (2005), Jarnvagssektorns utveckling, Banverkets sektorsrapport 2005
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sparbunden trafik i Sverige. Signal- och vagskyddsanlaggningar, liksom
stationer, ar anslutna till det lokala elnatet.

Viss utrustning p& natet och de stoérsta stationerna (200 st.), liksom alla
tunnelbanestationer ar forsedda med reservkraft. Emellertid finns det inga
reservkraftsystem som kan leverera den effekt som kravs for att driva tag.

Skillnader i driftspanning och sparvidd finns mellan Sverige och dess
grannar. Tag som trafikerar kontinenten maste vara utrustade med andra
typer av motorer for att fungera med den driftspanning som dar anvands.
For tdg som trafikerar Finland och Ryssland maste lastbarare lyftas over till
nya vagnar for att transporten ska kunna fortsatta. Andra problem rér
trafikledningen eftersom olika system géaller i olika lander. Som vi ndmnde i
stycket om verksamhetsniara system pagar emellertid ett jobb for att
harmonisera trafikledningen for sparbunden trafik i Europa.

Rangerbangardar och terminaler &r kansliga for skador pa anslutande rals.
Broar och tunnlar ar sarbara punkter i natet. Det gar, for vissa strackor, att
leda om en del av trafiken, men generellt sett ar jarnvagsnatet inte flexibelt.
Avregleringen har medfort att fler operatorer har dykt upp pa marknaden.
Det har i sin tur medfort att det uppstatt kapacitetsbrist pa
uppstéllningsplatser. Ange bangard har t.ex. i vissa lagen anvénts som
tillfallig uppstallningsplats d& Hallsberg blivit 6verbelastat.®’

Det svenska jarnvagssystemet ar konstruerat for tdg med en langd pa
maximalt 600 meter. Godstag fran kontinenten ar oftast langre an sa. Det
innebar att tAgen maste byggas om till kortare tdg innan de kan trafikera
det svenska jarnvagsnatet.

6.3.4 Insatsvaror och insatstjanster

En mindre del av strackorna i jarnvagsnatet ar inte elektrifierade utan kan
endast trafikeras med dieseldrivna tag. De har strackorna omfattar i forsta
hand mindre, lokala spar som inte ar tatt trafikerade. Man anvander
dieseldrivna tag ocksa i stor utstrackning for service och underhall av
infrastruktur samt i viss utstrackning for vaxling pa bangardar och
terminaldragning. Behovet av diesel ar alltsd uppenbart aven for
sparbunden trafik.

De flesta lok och vagnar som anvands i Sverige ags inte av de
jarnvagsforetag som anvander dem. Lok och vagnar hyrs istallet av
affarsverket Statens jarnvagar eller av féretag som AB Transitio,
Nordwaggon AB, STT Rental AB och Tagakeriet i Bergslagen AB.%®

Aktorerna som driver sparbunden transport ar extremt beroende av att
underhall och service fungerar. Underhall av sparfordon ar redan idag en
verksamhet som ar starkt beroende av datorstéd. En 6vergang till

57 IBID
% |1BID
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tillstdndsbaserat underhall skulle 6ka beroendet av datorstod ytterligare
vilket skulle kunna medfora 6kad sarbarhet for systemet.

En rad tjansteleverantorer erbjuder servicefunktioner som stadning och
serveringstjanster. En stor aktér inom omradet ar 1SS TraffiCare AB.®°
Stadning ar for sparbunden transport en viktig funktion forst i ett langsiktigt
perspektiv. Serveringstjanster ar framst en friga om bekvamlighet.

6.3.5 Information

Tillgang till korrekt information spelar en mycket viktig roll for
jarnvagssektorns aktorer. Rapportering av aktuella storningar och avvikelser
kan ske via skarm, utrop, telefon eller Internet. Informationen till
passagerarna spelar en avgorande roll for att transporten ska kunna
anvandas optimalt, saval i normallage som i kris. Bristande information till
kunderna kommer att medféra stora storningar i trafiken.

| ett krislage skulle behovet av information sannolikt 6ka, liksom troligen
onskan hos resenérerna att mota en faktisk person som kan informera om
laget. Eventuellt skulle aktérer och operatérer kunna omfordela viss
kontorspersonal till operativ personal for att informera resenarer pa
stationer.

6.3.6 Varderingar och regelverk

En stor mangd lagar, forordningar, féreskrifter, allmanna rad och
vagledningar omfattar alla aktérer inom sparbunden trafik.
Jarnvagsstyrelsen ersatte den 1 januari 2004 Jarnvagsinspektionen som
tillstdnds- och tillsynsmyndighet for sparbunden trafik. Jarnvagsstyrelsen
handlagger bland annat fragor enligt jarnvagslagen och enligt lagen om
sakerhet vid tunnelbana och sparvag. Jarnvagsstyrelsen dvervakar ocksa att
marknaderna for jarnvagstjanster och kapacitetstilldelningen av
jarnvagsinfrastrukturen sker pa ett konkurrensneutralt satt.”®

For att dverbrygga de hinder som motverkar att EU-marknader kan
harmoniseras for internationell tdgtrafik har EU antagit och lamnat forslag
pa nya sa kallade jarnvagspaket. Syftet med dem ar att stegvis ge
jarnvagsbolag tillgdng till jarnvagsnat i andra lander.”* Det finns ocksa en
stor mangd andra lagsamlingar som beror aktdrer som dnskar verka pa den
internationella marknaden.

% IBID
0 Jarnvagsstyrelsen (2006), Om Jarnvagsstyrelsen,
http://www.jarnvagsstyrelsen.se/omjvs.htm, 2007-01-05

" Jarnvagsstyrelsen (2006), EU:s jarnvagspaket,
http://www.jarnvagsstyrelsen.se/eutsd.htm, 2007-01-05
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6.4 Konsekvensanalys

Den héar konsekvensanalysen ar utford specifikt for Stockholms tunnelbana.
Analysen ar allmant och oversiktligt hallen men gor inte ansprak pa att vara
fullt ut representativ for sparbunden transport i stort.

6.4.1 Pandemi

Vid en pandemi med 50 procents arbetsfranvaro bedomer
verksamhetsforetradarna att tunnelbanan ska kunna uppratthalla cirka 75
procents kapacitet under vardagar och 50—75 procent under helger. Det
sker genom en rad mekanismer:

e Arbetsstyrkan kan i 6kad utstrackning erbjudas att jobba langre
pass. FOr att det ska vara majligt kan man i vissa fall tvingas kringga
arbetstidslagstiftning.

e Arbetsstyrkan kan omférdelas fran rusnings- och extratag till att i
storre utstrackning driva ordinarie turer och pa sa satt uppratthalla
15-minuters trafik pa samtliga linjer.

e Extrapersonal som nu jobbar enstaka helger skulle kunna erbjudas
fler pass.

¢ Nypensionerade forare skulle, i den man de uppfyllde
sakerhetskraven, kunna tas in. Det finns emellertid problem med att
ta in pensionerade tunnelbaneférare — tunnelbanan har genomgatt
och genomgar fortlopande en kraftig teknikutveckling. De nya
kunskapskraven medfor att det ar svart att ta in personal som har
varit borta fran verksamheten under for lang tid. Vid franvaro pa
cirka ett halvar kan foraren efter en snabb repetitionskurs jobba
igen. Franvaro pé over ett &r kommer emellertid att krava en mer
omfattande utbildning. Det &r inte heller, for de korta tidsperioder en
pandemi troligtvis pagar, aktuellt att utbilda nya tunnelbaneforare.
Utbildningen till tunnelbaneférare omfattar cirka atta veckor.

e Trots att trafikledare oftast fatt utbildning for att framfora
tunnelbana ar det endast ett fatal av dem som man beddémer kunna
placera om i handelse av en pandemi. Det beror pa att trafikledare i
sig ar en kritisk resurs eftersom man bedémer att trafikledningen ar
den viktigaste funktionen for att uppratthalla trafiken.

e Viss personal gar att omfdrdela fran mindre prioriterade
strackningar, t.ex. tvarbanan.

En pandemi skulle ocksa férmodligen innebara forandrade resmoénster med
en nedgang for tunnelbanetrafiken i stort. Ett tAgsatt med 1 500 resenarer
pa ett litet utrymme ar i sig en mdjlig smitthard och resenarerna skulle
sannolikt i storre utstrackning valja att ta bilen, cykla eller ga till jobbet. Det
innebar att tunnelbanan, under en pandemi, med 75 procents kapacitet
anda i stort anser sig kunna fullfélja sitt transportuppdrag.
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6.4.2 Elavbrott

Tunnelbanan direktmatas fran regionala elnatet via Vartan och
Beckomberga. Till varje tunnelbanelinje finns 10-12 likriktare som
transformerar inkommande 33 kV till en driftspanning pa 650 V. Vid bortfall
av en likriktare gar det att omsektionera el for att tacka upp for bortfall.
Den inkommande 33 kV-ledningen anses vara den mest sarbara
infrastrukturen.

Ett avbrott i elférsérjningen pa en sekund till en minut ar inget problem for
tunnelbanan (storningar av korta avbrott kan uppkomma om avbrotten &ar
upprepade). Tagen som &r i drift rullar i regel fram till nasta station dar
passagerare gar ombord. De nya tagen har ocksa batteri for cirka tva
minuters drift. Viktig utrustning som signalsystem, radio, datorer och
dvervakningssystem ar alla anslutna till UPS’® med en kapacitet p& 2—8
timmar. Cirka 90 procent av utrustningen pa trafikledningen har UPS.
Trafikledningen har ocksa reservkraft i form av dieselaggregat for att halla
igdng driften under langre tidsperioder. Tunnelbanan kommer for ett
elavbrott pa en sekund till en minut kunna behalla 100 procents kapacitet.

Ett avbrott i elférsérjningen under en timme till en dag far omfattande
konsekvenser for tunnelbanan. Det gér inte av driva tag langre an de i
forekommande fall har batteridrift till (cirka tvd minuter). Prioritet i det har
laget ar att fa alla tag till stationer samt att utrymma tunnelbanesystemet.
Stationerna har reservkraft till de flesta vitala funktioner och var tionde
lampa lyser alltid for att gora en utrymning moéjlig. Bedémd kapacitet vid
totalt elbortfall under perioder langre &n tva minuter &r O procent.

Det finns dieseldrivna lok avsedda for service och underhall som man i
praktiken skulle kunna anvanda for att dra vagnar. Emellertid finns det
manga skal till varfor det inte skulle vara en bra I6sning. For att transporten
ska fungera maste inte bara loket fungera utan ocksa en rad system i
vagnarna och pé stationerna. Dessutom far man med dieseldrivna lok
problem med avgasspridning i tunnelsystemen. Det finns inte heller
kapacitet att ersatta eldrivna lok med diesellok.

I handelse av ett elavbrott i tunnelbanan skulle man omférdela trafiken till
bussar. Det ar vart att notera att det inte finns busskapacitet att ersatta ens
sma storningar i tunnelbanetrafiken. Att ersatta hela tunnelbanesystemet
med bussar ar inte mojligt.

Aven om méanga system har UPS och reservkraft finns det delar, férutom
driften, som saknar reservkraft. Vaxlar och annan utrustning langs sparet
behover vintertid el for uppvarmning for att inte frysa fast. Om sa blir fallet
gar det att lagga om vaxlar manuellt och sedan lamna dem. Det kommer att
innebara att linjerna blir fasta vilket leder till att resenarer i vissa fall
kommer tvingas till omvagar for att na sin destination.

72 UPS (Uninterrupted Power Supply) ar en anordning for att sékerstalla jamn och

avbrottsfri kraftférsorjning
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Lokalisering av elfel kan vara tids- och resurskravande. Man &ar aven helt
beroende av datorkraft for att kunna koppla in el efter ett bortfall. Pa langre
sikt finns begransad mojlighet att koppla om elledningar frdn mindre
prioriterade linjer, t.ex. tvarbanan, till den mer prioriterade tunnelbanan.

Om begransad trafik kunde upptas, t.ex. om man kunde sakra viss
elforsorjning skulle sannolikt tunnelbanetrafik fran ytteromradena prioriteras
samtidigt som stambussnatet skulle koncentreras till de centrala delarna.

Det gar inte att driva tunnelbanan under roterande bortkoppling.
Sakerhetsaspekter har hogsta prioritet och vid osaker tillgadng pa el riskerar
man att tdg fastnar mellan stationer med svara evakueringar som foljd. Det
ar en risk man inte ar villig att ta. For att driva tunnelbanan maste
avbrottsfri el finnas tillganglig.

6.4.3 Avbrott i de elektroniska kommunikationerna

Tunnelbanan ar relativt okénslig for storningar i avbrott i de allménna
elektroniska kommunikationerna. Man har olika interna nat for
signalsystem, trafikledning och 6vervakning. Naten ar inte atkomliga fran
publika system. Kommunikationen mellan forare och trafikledning ar
radiobaserad och p& sa satt relativt okanslig. Vid avbrott i allmanna
elektroniska kommunikationer bedéms tunnelbanan ha en kapacitet
narmare 100 procent.

Far man daremot ett avbrott i de egna kommunikationssystemen kommer
konsekvensen bli langt varre. Elektromagnetiska storningar orsakade av
blixtnedslag, sabotage eller riktad fientlig handling frdn en annan nation kan
innebdara att hela eller delar av trafiken omedelbart avstannar. Kapacitet i
det har laget ar svar att bedoma — faktorer som nar, var och hur blir helt
avgorande for resultatet.

6.4.4 Drivmedelskris

Service- och underhallsfordon ar delvis dieseldrivna. Det finns aven
elektrifierade service- och underhallsfordon som kan skota de flesta
uppgifterna med full kapacitet. Undantagen ar riktigt tunga jobb, t.ex.
transport och utlaggning av makadam, och arbeten dar man tvingas bryta
elen for att reparera en mindre sektion. Det gar att skota tunga jobb med
alternativ som elektrifierade fordon men jobbet blir tidsédande. | en
kortsiktig krissituation ar inte hantering av makadam en viktig frdga. Man
skulle alltsd kunna koncentrera tillgangliga dieselresurser till underhall av
sektioner dar man tvingas bryta strommen for att utfora reparationsarbete.
Sammantaget kommer nédvandigt service- och underhéllsarbete i stort att
kunna utforas med befintliga elektrifierade lok.
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7 Fokusverksamhet sjO0transport av gods

Den har genomgangen bygger i huvudsak pa Sjofartsverkets (SjoV) risk-
och sarbarhetsanalys, kompletterad med en diskussion med foretradare for
Sjofartsverket. Vi grundar den inte p4 samma typ av intervjustudie som for
lastbils- och jarnvagstransport. Analysen ar ocksa av en delvis annan
karaktar och mindre omfattande. Den bor darfér snarast ses som en
indikation om potentiella beroenden an en kartlaggning. Genomgangen sker
per delverksamhet istallet for per behovskategori. For varje delverksamhet
noterar vi de beroenden som uppfattats. | ett avslutande avsnitt for vi ett
overgripande resonemang for fokusverksamheten.

7.1 Verksamheten och dess beroenden

Med sjotransport av gods avses har dels den fysiska transporten, dels de
stodjande funktioner som gor transporten majlig.

Det kravs ett antal stodjande verksamheter for att kunna bedriva den
fysiska sjotransporten. | det féljande ska vi ga igenom huvud- och
stodverksamheter i frdga om beroenden.

7.1.1 Lastning, lossning och bunkring av fartyg

Det finns 52 hamnar i Sverige som sammantaget hanterar knappt

180 miljoner ton gods. Géteborgs hamn ar stérst med en godsmangd pa
drygt 36 miljoner ton, darefter kommer Brofjorden (Preem) med 19 miljoner
ton, Trelleborg med knappt 11 miljoner ton och Malmé med 8 miljoner ton.
Stockholms hamn, med Kapellskar inkluderat, kommer forst pa en femte
plats med knappt 8 miljoner ton.”

Godset ar av flera olika typer. Det kan vara bulk, flytande bulk (olja och
liknande), container samt roro (roll on/roll off, gods lastat p& lastfordon,
slap eller jarnvagsvagnar). Ar 2005 var 10 miljoner ton containergods,

40 miljoner ton roll on/roll off, 63 miljoner ton flytande bulk och 65 miljoner
ton 6vrigt gods.”*

Olika godstyper stéller olika krav pa& hanteringssystemen i hamn. Generellt
sett &r det inte sjalvklart att en hamn klarar av att ta emot gods som
egentligen var avsett for en annan hamn — saval kapacitet som
hanteringssystem kan innebara hinder.”®

73 Statistik frAn SIKA (www.sika.se), siffrorna galler 2005.

74 Statistik frAn Sveriges Hamnar, http://www.transportgruppen.se/a88a0fc6-6374-47c7-
b5e1-9393e6aabbl13.fodoc

S Risk- och sarbarhetsanalys for sjofartssektorn, 2006. Sjéfartsverket januari 2007, sidan
11.
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Beroendet av andra transportslag, bade for att tilltransportera och
avtransportera gods fran hamnen, ar totalt. Sjétransporterna skulle snabbt
avstanna om inte kringtransporterna till och frdn hamnar fungerade.’®

Beroendet av el, for lastning, lossning och godshantering, ar totalt.
Tillgangen till reservkraft varierar. | princip riskerar verksamheten att
avstanna helt vid ett elavbrott.”’

Hamnar ar ocksd beroende av fungerande datakommunikation och
teleférbindelser. Det ar majligt att hantera upp till ndgon timmes avbrott,
men darefter blir det svart att planera och bedriva verksamheten.

7.1.2 Sjotransport

Fartygen ar pd manga satt sjalvstandiga enheter, a&ven om de ar beroende
av en fungerande infrastruktur i form av farleder till sjoss samt till och fran
hamnar. Fartygen har eget framdrivningsmaskineri och egen el. De tar hand
om sitt avfall sjalva (under resan) och ar under farden normalt inte
beroende av andra transporter.

Sjotransporterna ar dock beroende av telekommunikationer, framforallt av
GPS fér navigering och av fungerande radiotrafik.’® Men det &r inte
nodvandigtvis ett kritiskt beroende — det gar att navigera utan GPS och
fartygen behéver inte ha daglig kontakt med land.

Sjotransporterna ar beroende av att farledsverksamheten fungerar och att
den sjogeografiska informationen ar korrekt.” Troligen ar det ett mindre
problem i de tidsperspektiv som ar aktuella i den har studien, dar krisens
varaktighet ar nagra veckor. Farledssituationen kommer inte att hinna
forandra sig namnvart under denna tid, aven om t.ex. enstaka utmarkningar
kan beho6va erséttas.

Fungerande lotsverksamhet ar ett kritiskt beroende for lotspliktiga fartyg.®°
Om lotskapaciteten minskar kommer det att snabbt bildas en ko av fartyg
pa vag in och ut frdn hamn.

Sjotransporterna ar starkt beroende av att hamnarna fungerar. Stopp i
hamn leder till forseningar och vantetider for fartygen. I hamnens funktion
ingar ocksd att kunna bunkra saval drivmedel som andra nédvandiga
fornédenheter. Fartygsbransle utgor en central insatsvara for
sjotransporterna.

Sjotransporterna ar ocksa beroende av en fungerande VTS (se nasta
avsnitt) bl.a. for trafikinformation.

¢ Risk- och sarbarhetsanalys for sjofartssektorn, 2006. Sjéfartsverket januari 2007, sidan
11.

7 1BID

8 IBID, sidan 13.

 IBID

8 1BID
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7.1.3 Lotsning, VTS, farledsverksamhet samt sjogeografisk
information

Det har ar fyra olika verksamheter som alla &r nédvandiga for att sjotrafiken
ska fungera.

Lotsning ("navigationsassistans som lamnas till ett fartyg som begar det
eller ar tvingade att ta lots”®") ar en forutsattning for att viss fartygstrafik
ska kunna ta sig fram i farleder.

Lotsar ar specialutbildade for just sin farled och kan inte enkelt flyttas till
andra omraden. De far sina uppdrag pa handdator och ar beroende av att
det finns nagon form av persontransporter, bade till lands och till sjoss, sa
att de kan ta sig till aktuellt lotsobjekt. I 6vrigt har lotsarna f& beroenden.®?

Det finns ett antal VTS-centraler i Sverige. De ar beroende av elektroniska
kommunikationer. Det géller inte minst datakommunikation, t.ex. intern
information om fartygsroérelserna via Sj6fartsverkets datanatverk samt
externt med lotsar for att férdela uppdrag. Kommunikationen med fartygen
sker med VHF-radio.

VTS-centralerna ar ocksa beroende av elférsorjning. Det finns reservkraft
men den har begransad tidslangd.®

Farledsverksamhet ("vattenvagar som finns angivna i sjokort och ar
sjdmatta, utmarkta och klassade for att kunna utnyttjas av sjofart”®*) och
sjogeografisk information ("information om bottentopografi och annan
information till nytta for sjofarten, t.ex. fyrar och sjomarken, framst sjokort
och nautisk tillaggsinformation”®®) ar narbeslaktade. Farledsverksamhet
innebar att uppratta och underhalla farleder, vilket i sin tur bygger pa att
det finns aktuell och exakt sjogeografisk information. Sjogeografisk
information tar man fram bl.a. genom méatningar.

7.1.4 Sjoraddning®®

Sjofartsverket har ansvaret for svensk sjoraddning (raddning, eftersékning
och undsattning av manniskor i sjondd samt sjuktransporter fran fartyg
inom svensk sjoraddningsregion). | Goteborg ligger Sveriges
sjoraddningscentral (MRCC) som hanterar larm.

Nar larm kommer till sjérdddningscentralen, per radio (VHF) eller telefon,
g6r man forst en bedémning for att sedan larma ut raddningsenheter (batar,
fartyg och helikoptrar). Férutom Sjofartsverkets egna resurser (lotsbatar

81 IBID, sidan 10.
82 |BID, sidan 12.
8 IBID, sidan 11.
8 IBID, sidan 10f.
8 1BID

86 Se Sjofartsverket: Saker sjofart for manniska och miljé (www.sjofartsverket.se)
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m.m.) utnyttjar man resurser fran bl.a. Sjéraddningssallskapet,
Kustbevakningen, Rikspolisstyrelsen och andra fartyg till sjoss.

Sjoraddningen ar beroende av fungerande elektroniska kommunikationer.
Pa senare ar har redundansen i de har systemen forbattrats. Dessutom ar
sjoraddningen beroende av VTS, dels for att f4 ut sjoraddningspersonal
(lotsar och batman), dels for att fa sjotrafikinformation. Slutligen ar
Sjoraddningen beroende av Sjofartsinspektionens tekniska expertis vid
olyckor.

7.1.5 Underhall av fartyg

Fartyg har behov av regelbundet underhall. Hur kritiskt detta beroende ar
har inte gatt att faststalla i den har studien.

7.1.6 Sjofartsinspektion

Sjofartsinspektionen, en del av Sjofartsverket, arbetar med tillsyn, utfardar
tillstdnd och har en féreskrivande funktion. Inspektionsverksamheten
bygger pa ett stort antal internationella 6verenskommelser och
konventioner samt p& nationella lagar och férordningar.®’

Verksamheten ar viktig for sjofarten, men da framférallt pa langre sikt. Man
bedomer att det ar fa verksamheter avstannar om sjofartsinspektionen
tillfalligt ligger nere, under forutsattning att man inte stoppar trafiken i brist
pa inspektion.

7.1.7 Rederitjanster och hamnagentverksamhet

Rederier ager, driver, bemannar och befraktar ett fartyg. Rollerna kan vara
uppdelade pa flera olika aktorer for ett specifikt fartyg. Rederiernas roll
handlar i huvudsak om kontorsverksamhet och de &r beroende av
elférsorjning, elektroniska kommunikationer och kommunalteknisk
forsorjning. %

Narbeslaktat med rederitjanst a&r hamnagenten. Hamnagenten kan vara
rederiets och befalhavarens representant gentemot hamn, lokala
myndigheter och leverantérer. Hamnagentens uppgifter kan t.ex. vara att
bestélla lots, stuveritjanst, lagerplats och ta kontakt med myndigheter.
Aven hamnagentverksamhet ar i huvudsak kontorsverksamhet.
Hamnagentens beroenden liknar alltsd rederiverksamheternas.®®

87 Se www.sjofartsverket.se

88 Risk- och sarbarhetsanalys for sjofartssektorn, 2006. Sjéfartsverket januari 2007, sidan
10f.

8 IBID samt Sveriges Skeppsmaéklareférening, http://www.swe-

shipbroker.se/hamnagent.html.
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7.1.8 Isbrytning och vintersjofart

Under den kalla delen av aret ar sjofarten beroende av en fungerande
isbrytarfunktion. I Sverige finns fem statligt agda isbrytarfartyg, och avtal
med ytterligare tre storre offshorefartyg. Till de har fartygen kan vi
dessutom lagga tva av Sjofartsverkets arbetsfartyg och ett antal
bogserbatar med isbrytarfésrmaga.®°

Vintersjofarten ar beroende av de flesta funktioner bl.a. for att den omfattar
aven isgdende tonnage. Funktionen ar starkt beroende av fungerande
elektroniska kommunikationer mellan fartyg, isbrytarledning, VTS m.fl.

7.2 Befintlig agar- och aktorsstruktur

Agar- och aktorsstrukturen i transportsektorn kan delas upp i
infrastrukturéagare, trafikoperatorer och trafikavnamare.

7.2.1 Infrastrukturagare

Infrastrukturen inom sj6fartssektorn bestar dels av farleder och hamnar
inklusive vagar och jarnvagar till hamnar, dels av kringsystem som VTS,
farledsverksamhet och sjofartsinspektion som ar nédvandiga for ett
fungerande sjofartssystem.

Det finns ca 50 allménna hamnar och féorutom dem ytterligare ett antal
industrihamnar. Flertalet hamnar ar kommunalt kontrollerade. Ett
kommunalt bolag adger oftast hamnarna men ibland ar de ocksa en
forvaltning inom kommunen. De flesta kommunala bolagen integrerar
infrastrukturen och stuveriverksamheten i arbetet. Det finns dock ett antal
fristdende stuveribolag — oftast icke-kommunala — som endast bedriver
stuveriverksamhet.®*

Sjofartsverket har ansvar for de flesta andra delar av infrastrukturen, aven
om verket bedriver vissa delar i samverkan med andra aktorer. VTS,
lotsning, sjogeografisk information och forvaltning av farleder ar alla
organisatoriska delar av Sjofartsverket, liksom isbrytarverksamheten.
Dessutom ligger det dvergripande och operativa ansvaret for sjéraddningen
hos Sjofartsverket.®?

7.2.2 Trafikoperatorer

| Sverige finns 1 224 sjofartsforetag. Huvuddelen av sjofartsféretagen ar
privata och svenskagda. 56 av sjofartsfartygen ar utlandskt agda, men de
har narmare en tredjedel av de anstallda i sjofartsforetagen. De 15 storsta
foretagen star for narmare tva tredjedelar av de anstallda i sjofartsnaringen

% Se www.sjofartsverket.se

9 Se Sjofartsverkets hemsida,

http://www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage 1653.aspx samt Sveriges Hamnars
hemsida http://www.transportgruppen.se/b019bc5b-7fac-41bb-a9df-5ed07e35fd32.fodoc.
%2 www.sjofartsverket.se
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medan de 1 140 foretag som har mindre &n 20 anstallda endast har
sammanlagt 1 393 anstallda. Det handlar alltsd om manga
enpersonsféretag.®®

Det finns sammantaget 250 svenskregistrerade lasthandelsfartyg och
ytterligare 192 fartyg som svenska rederier hyr in .°* Aven utlandska
rederier befraktar svenska hamnar. Svenska rederier och fartyg kan pa
samma satt vara helt inriktade pa trafik mellan utrikes hamnar.

7.2.3 Trafikavnamare

Trafikavndmare ar alla de som anvénder sjotransporter d.v.s. féretag och
personer som hyr lastkapacitet pa fartyg. Sjogodstransport spelar en
avgorande roll i transportsystemet. Ca 85 procent av utrikeshandeln ar t.ex.
beroende av sjétransporter.®®

Det kan finnas anledning att i projektet Samhéllskritiska beroenden narmare
understka hur avnamarbilden ser ut och vilka som ar kritiskt beroende av
fungerande sjotransporter for sin verksamhet.

7.3 Spekulativ konsekvensanalys
7.3.1 Pandemi

Det behdvs en fordjupad analys for att kunna avgora konsekvenserna for
sjofarten av en pandemi. Vi kan i alla fall konstatera att saval sjotrafiken i
sig, som t.ex. lotsverksamheten, ar beroende av vissa nyckelgrupper for sin
verksamhet.

Vid ”Stockholmsstudien”, genomférd av Samverkansomradet Transporter
2005, genomfordes ett spel med ett pandemiscenario som grund. | en
situation med ca 50 % franvaro, bedomde verksamhetsféretradare sjalva
att hamnarnas verksamhet skulle ha gatt ner till 70 % och sjotrafiken till
50 %.%

7.3.2 Elavbrott

Ett storskaligt elavbrott skulle troligen sl& ut delar av hamnverksamheten.
Det skulle i sin tur leda till problem for sjotrafiken som skulle samlas pa
redd. En samtidig minskning av rederi- och hamnagentsverksamheten skulle
ytterligare komplicera situationen.

Andra stédverksamheter ar ocksd i olika omfattning beroende av
elforsodrjning. Troligen ar stoppet i hamnverksamheten den mest uppenbara
paverkan.

%3 SIKA: Sjofartsforetag 2004, SIKA 2006:13.

94 SIKA: Svenska och utlandska fartyg i svensk regi 2005, SIKA 2006:27.

% Sveriges Hamnar: De svenska hamnarna, www.transportgruppen.se

% samverkansomradet Transporter: Rapport fr&n Stockholmsstudien, Sjéfartsverket
januari 2005, sidan 13.
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7.3.3 Avbrott i de elektroniska kommunikationerna

De flesta verksamheter som &r involverade i sjotransporter &ar beroende av
nagon form telekommunikationer. Det ar dock svart att bedoma den
sammanlagda effekten av ett avbrott av en eller flera delar av
telekommunikationssystemen. Datakommunikation som inte fungerar
kommer att forsvara arbetet bl.a. i hamnar, rederiverksamhet och
lotsplanering. | studien finns dock inte tillréckligt med underlag for att
bedoma den sammanlagda effekten for sjotransporter vid ett avbrott pa en
eller flera delar av telekommunikationssystemen.
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8 Slutsatser

Samhallsutvecklingen har bidragit till att det stalls 0kade krav pa effektivitet
inom alla samhallssektorer. For att I6sa det anvander man it-baserade
stodfunktioner i allt storre utstrackning inom transportsektorn. Det har
medfort foljande:

e En delvis forandrad organisation dar it-personal har ersatt operativ
personal. Det har inskrankt méjligheten att jobba manuellt i en
krissituation.

e Ett Okat beroende av funktioner som elforsérjning och elektroniska
kommunikationer.

Godstransporter utgor i allt storre utstrackning féretagens lager och allt
hogre krav stalls pa exakta transporter. Genom att rationalisera bort lager
har den svenska industrin i allt stérre omfattning gjort sig beroende av
transporter.

Transportlosningar omfattar oftast omlastning och ibland ocksd mer an ett
transportsatt. De 6kade kraven som industrin stéaller p& transporterna har
medfort att marginalerna har minskat — transportoperatérerna har alltsa
ocksa i storre utstrackning blivit beroende av andra transporter for att
forsorja och omsatta sina allt mindre och mer exakta lager.

En trend inom transportsektorn ar det 6kade inslaget av storre men farre
aktorer. Ett exempel pa det & marknaden for transport av drivmedel dar tre
storre aktdrer dominerar den svenska marknaden.®’ De stora aktérerna ar
ocksa i allt stérre utstrackning i utlandsk ago. Det galler saval
drivmedelsmarknaden som andra marknader inom transportsektorn. Ett
exempel ar de stora speditionsforetagen som verkar i Sverige.
Transportsektorn ar alltsa starkt beroende av utlandska aktorer.

Kompromisslésa beroenden for transportsektorn ar tillgang pa drivmedel, el,
personal, it-stdd, elektroniska kommunikationer och fungerande
transportinfrastruktur.

7 Svensk Akeritidning, nr 12, 2006
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Bilaga A

Medverkande i seminarium 2006-10-19:

Medverkande i intervjuer och projektdialoger:

Banverket
Green Cargo
ICA AB (Arsta)
Posten AB
SAS

Schenker AB
SJ

SL

Vagverket

Arosfrakt AB

Banverket

Connex

Green Cargo

Green Cargo Road
Hallsbergs kombiterminal AB
,ICA AB (Kalhall)

ICA AB (Vasteras)

ICA Meny AB
Luftfartsstyrelsen
Sjofartsverket

SL

Spanga Logistik & Transport AB
Stockholms Hamnar
Stockholmstag

Sveriges Akeriféretag
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