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1 SAMMANFATTNING

Vaxande stader ger okad trdangsel i trafiken. Inte bara genom oOkad persontrafik utan dven fér att en storre
volym varor behdver transporteras till en viaxande befolkning. Dartill kommer alla transporter av lagvardigt
gods och byggmaterial som kravs fér stadens omsattning och utveckling. Allt mer trafik behéver samsas pa
begransade tillfartsvdgar och gator.

Projektet har undersékt méjligheten att tillta vissa godstransporter i kollektivkdrfilten. Ar detta méjligt utan
att busstrafiken paverkas negativt? Hur bor i s fall dessa l6sningar utformas? Vad innebéar det totalt for
trafikens framkomlighet och vilka blir effekterna pa bransleférbrukning och miljén?

Projektet har genomforts mellan januari 2015 och mars 2017 i samverkan mellan Stockholms Stad, Postnord,
Chalmers Tekniska Hogskola och Sustainable Innovation. Energimyndigheten har delfinansierat projektet. Data
har samlats in analyserats fran 10-tal av Postnords lastbilar samt fran detaljerade trafikrakningar pa utvalda
vagstrackor i Stockholm.

Analyserna visar att det finns en intressant potential att flytta godstrafik till kollektivtrafikkorfalt och darmed
uppna okad framkomlighet, lagre energiatgang, lagre klimatpaverkan och mindre luftféroreningar. Det storsta
behovet for tillgang till busskorfalt for godstransporter och de béasta forutsattningarna for att uppna en hogre
transporteffektivitet och minskat energiforbrukning finns pa infartsleder i suburbana omraden.

Det finns dock flera faktorer att ta hdnsyn som ar viktiga att ha med sig om man planerar att tillata vissa
godstransporter som beskrivs narmare i rapporten:

e Legala hinder

o Trafiksdkerhet, design och konstruktion av vagar

e Okad risk for stérningar i kollektivtrafiken

e  Overvakning och information

e  Prioritering av vilka som ska fa ratt att anvanda kollektivkorfalt

Projektet har utifran faktorerna ovan resonerat kring hur framtida losningar skulle kunna utformas och valt att
beskriva nagra idéer som inspiration for fortsatt arbete. Samtidigt kommer de ovan beskrivna faktorerna vara
avgorande for om potentialen realiseras. En viktig slutstats av projektet ar att det kommer att krdavas mer
analyser for att skapa kunskapsunderlag for framtida lI6sningar. Projektet har dock tydligt visat pa att det finns
en intressant potential men aven identifierat fragorna som behover diskuteras vidare.

Projektets rekommendation ar darfor fortsatta studier som underlag for policydiskussioner hos berorda
myndigheter och politiker. Det géller t.ex. simuleringar (pa- och avfarter olika scenarios beroende pa tid pa
dygnet, vaderlek och vid stérningar) Vidare ar fordjupade samhallsekonomiska kostnads- och nyttoanalyser
viktiga for att bedéma t.ex. l6nsamhet for att bygga om vissa vagstrackor och hur olika fordonsslag ska
prioriteras. Fragan om vad foreteelsen kollektivkorfalt innebar behover diskuteras. Kan dessa snarare i
framtiden ses som prio-korfalt dar olika fordonsslag prioriteras efter samhallsekonomiskt varde?

Slutligen bor dven majligheten till ett framtida demonstrationsprojekt beaktas, mojligheten att i begransad och
kontrollerad form studera en o6verflyttning av gods till kollektivkorfalt har stor potential att ge konkreta
effektsvar. Koncept 1 i kap 5.5 &r ett forslag pa hur ett demonstrationsprojekt skulle kunna avgransas med
minimal risk for negativa konsekvenser.



2 SUMMARY

Growing cities lead to increased traffic congestion. This is the result not only of increased passenger traffic, but
also larger volumes of goods transported to a growing population. The transport of all low value goods and
construction materials needed for city sales and expansion should be added. More and more goods traffic is
utilizing limited access roads and streets at the same time.

The project investigated the possibility to permit certain kinds of goods vehicles to use bus lanes, and what the
impact would be on bus services? How should these solutions be designed and what would be the impact be
on traffic accessibility, and the impact on fuel consumption and the environment?

The project was conducted from January 2015 to March 2017 jointly between the City of Stockholm, PostNord,
Chalmers University of Technology and Sustainable Innovation. The Swedish Energy Authority part-funded the
project. Data was collected and analysed from some 10 PostNord trucks, and from detailed traffic statistics for
selected stretches of road in Stockholm.

Analysis showed a good potential to move goods traffic to bus lanes, achieving greater accessibility, lower
energy consumption, lower carbon footprint and less air pollution. The greatest need for bus lane access for
goods transport and the best conditions to achieve higher transportation efficiency and reduced energy
consumption on approach roads are found in suburban areas.

But there were several important factors to consider when planning to permit certain types of freight transport
described in the report to do this:

® legal barriers

e Traffic safety, design and construction of roads

¢ Increased risk of public transport disruption

¢ Monitoring and information

e Prioritization of who should get the right to use bus lanes

Based on the above factors, the project considered how future solutions could be designed and proposed ideas
as inspiration for further work. The above factors may be used to determine if the potential of the solutions has
been achieved. An important project conclusion was that further analysis will be required to create a solid
knowledge base for future solutions. The project has shown clearly that there is a good potential, but has also
identified issues that need to be discussed further.

The project also recommended further studies were required to support policy discussions with relevant
authorities and politicians. This applied to, for example, simulations (different access and exit ways scenarios
depending on time of day, weather or disruptions). Further, a deeper cost-benefit analysis is needed to assess,
for example, road construction profitability and how different types of vehicle should be prioritized. It is also
necessary to further discuss the concept of public bus lanes. Should they in the future be regarded as priority
lanes for different types of vehicles, prioritized according to socio-economic analyzes?

Finally, the possibility of a future demonstration project should be considered, with the scope to study the
movement of goods transport to bus lanes in a limited and controlled way studying the potential to provide
concrete impact effects. Concept 1 in chapter 5.5. offers a proposal for such a demonstration project and how
it could be limited with minimal risk for adverse consequences.



3 BAKGRUND

Det finns mycket att vinna pa effektiva leveranser - inte bara ett val fungerande vardags- och
naringsliv utan ocksa en stadsmiljo dar gator inte enbart leder trafik utan dven uppfattas
som en tilltalande plats att vara pa. Viktigt ar dven vinsterna i exempelvis kortare kortid och
korstracka som bidrar till minskat utslapp, bransleforbrukning och buller.

En varas resa fran tillverkning till slutkund ar komplex, ofta med manga destinationer i
varlden innan slutforsaljning i till exempel en Stockholmsbutik. Varor tas in till regionen pa
lastbil, jarnvag eller via sjofart och flyg, men sista strackan gors nastan alltid av lastbil fran
nagon av godsterminalerna utanfor de centrala delarna av staden. Manga lastbilar koar idag
for att komma in och ut ur staden under vissa tider pa dygnet och har sedan adven svart att ta
sig fram och angora sin leveransadress.

Stockholm stad har tagit fram en ”Strategisk inriktning for battre leveranstrafik 2014-2017”
som ligger till grund for prioritering av atgardsomraden i syfte att forbattra situationen. Som
ett fortsatt led i detta arbete har det beddmts som intressant att underséka mojligheten att
kombinera kollektivtrafik- och godskorfalt. Intressanta fragestallningar ar hur effekterna ser
ut pa flodet av leveranstrafik, kollektivtrafik och privattrafik i matt som
framkomlighet/punktlighet, energibehov och milj6. Vidare utgér ny informationsteknologi
med geografisk positionering etc. en stor mojlighet att battre styra trafikflodet och for att
kunna folja effekterna. Slutligen behover regelverk/styrmedel kring l6sningen diskuteras. Det
géller t.ex. under vilka forutsattningar ett fordon for kéra i kollektivfaltet (t.ex. krav pa
fylinadsgrad, miljoprestanda) och hur olovlig kérning undviks och beivras.

Anvandningen av kollektivtrafikkorfalt regleras i Trafikforordningen (1998:1276). Dar anges
(8 kap. 2 §.) | ett korfélt eller en kérbana for fordon i linjetrafik m.fl. far endast fordon i
linjetrafik foras samt, om korfaltet eller kérbanan ar belaget till hoger i fardriktningen, cykel
och moped klass Il. Enligt samma foérordning finns vissa undantag for utryckningsfordon,
bevakningsforetag, kriminalvarden och sakerhetspolisen. Vidare far lokala trafikforeskrifter
for en viss vag/vagstracka eller fér samtliga vdagar inom ett visst omrade meddelas om
avvikelser fran bestammelserna i férordningen. Det ar vanligt forekommande att de lokala
foreskrifterna tillater att taxi och andra bussar &n linjebussar far kora i
kollektivtrafikkorfalten langs vissa angivna strackor. | vissa fall tillats dven motorcyklar.

Internationellt finns erfarenheter att hamta fran stdader dar men i olika grad tillater
godstrafik i kollektivkorfalt. Nagra exempel presenteras i kap 5.1 Omvarldsanalys.

| augusti 2014 inledde Stockholms stad och Sustianable Innovation en diskussion om
mojligheterna att narmare undersoka vilken potential kollektivtrafikkorfdlten utgor for
godstransporter. Kontakt togs med PostNord och forskare vid Chalmers for att diskutera ett
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forsoksuppldagg baserat pa fordon i verklig trafik. 1 samverkan med Stockholms stad,
PostNord och Chalmers, ldmnade Sustainable Innovation in en ansdkan till
Energimyndigheten i september 2014. Energimyndigheten beslutade den 15 december 2014
beslutat om att ge projektet stéd enligt ansékan.

4 GENOMFORANDE

4.1 INGAENDE PARTER, DERAS ROLLER OCH ANSVARSOMRADEN

Projektet har genomforts i samverkan mellan Stockholm Stad/Trafikkontoret, Postnord,
Chalmers och Sustainable Innovation. Sustainable Innovation har svarat for projektledning
och koordinering av de gemensamma insatserna. Nedan féljer en beskrivning av respektive
parters mer specifika verksamhetsomraden i projektet.

Stockholm stad, Trafikkontoret

e Detaljerad kunskap trafikfragor
e Kontakter med olika intressenter inom trafikomradet
e Kommunikation med trafikanter, naringslivet och allmanheten

Sustainable Innovation

e Projektledning och koordinering av projektet

e Administration av bidrag fran Energimyndigheter
e Datainsamling for utvardering

e Gemensam extern kommunikation om projektet

Postnord

e Detaljerad kunskap kring planering av miljéeffektiv logistik
e Fordonsflotta som bas for projektets utvardering
e Detaljerad kunskap inom logistik/distribution

Chalmers

e Omvarldsbevakning, litteraturstudier

e Metodik for utvardering

e Genomfoérande av utvardering och samanstallning av resultat
e Vetenskaplig publicering

For att koordinerat sina insatser och driva projektet framat har parterna under projektet haft
en gemensam projektgrupp. Projektgruppen har haft totalt 18 moéten.



En referensgrupp med representanter fran Trafikverket, Stockholms ldans landsting och DHL
har knutits till projektet. Gruppen har dels medverkat med input/synpunkter inom projektet,
inte minst vad galler konceptutvecklingen, men har ocksa en viktig roll i att formedla
kunskap som byggs upp i projektet via sina respektive natverk. Referensgruppen har haft
fem moten/workshops.

4.2 PROJEKTETS SYFTE OCH MAL

Projektet ska undersoka mojligheten att tillata att godstransporter far framforas i
kollektivtrafikkorfalten. Finns l|osningar for godstransporter att kéra i bussfil utan att
kollektivtrafikens punktlighet paverkas negativt? Vad innebar det i sa fall totalt for trafikens
framkomlighet och vilka blir effekterna pa bransleférbrukning och miljon?

| Energimyndighetens beslut (2014-12-15) anges foljande mal:

Projektets évergripande mdl dr att skapa ny kunskap som kan ligga till grund fér hur stéder
kan vérdera fér — och nackdelar med méjligheten att tilldta godstrafik i kérfélt avsedda fér
kollektivtrafik.

Projektets delmdl dr att besvara frimst féljande frdagor:
e Hur paverkas trafikflodena hos olika trafikslag om godstrafik tillats i kollektivkérfdélt?

e Hur kan denna effekt mdtas, kvantifieras och vdrderas (ekonomi, miljGeffekter,
energibehov, framkomlighet)?

e Hur dr effekten beroende av omfattningen av tilldten godstrafik i kollektivkérfilt
(geografiskt, tidsmdssigt, antal fordon, fordonstyper )?

e Hur bér en framtida I6sning utformas (regelverk, skyltning , ITS-I6sningar, mdérkning
av fordon etc.)?

Projektets effektmal dr att bidra med ny kunskap om det under vissa férutsdttningar kan
vara ldmpligt  att  tillata  godstransporter i  kollektivkérfdlt — och  vilken
energieffektiviseringspotential som finns i det.

I slutrapporten fér projektet ska potential fér energieffektivisering, som kunnat bedémas
eller mdtas i projektet, redovisas i kWh.



4.3 METOD

| ans6kan, som lamnades in i september 2014, beskrevs overgripande en tankt metod som i
huvudsak baseras pa analys av data fran Postnords trafik i Stockholm. Postnord har i
Stockholms lan en dispens for sin brevverksamhet att kora fordon i kollektivtrafikkorfalten.
Data skulle samlas in pa utvalda vagstrackor for att underdsa vilken paverkan dispensen har
pa saval den dipensgivna trafiken, kollektivtrafiken och 6vrig trafik. Planen var att samla GPS-
data fran ett urval av Postnords skap- och lastbilar i “dispenstrafik” resp. icke “dispenstrafik”
samt komplettera detta med information fran enkater med Postnords férare och data fran
trafikrdakning, kollektivtrafiken, trangselskatteregistreringar mm.

Under projektets inledande fas diskuterades och utvecklades metoden vidare. En
modellbeskrivning for orsakssamband i trafikfloden (se bilaga 1) togs fram for att skapa
underlag fér datainsamling och analys.

Metod for kvantitativ analys bygger pa att med hjalp av insamlade GPS-data kunna jamfora
medelhastighet for tva lika fordon som med samma starttid kor samma rutt men dér det ena
fordonet kor i kollektivtrafikkorfalt medan det andra fordonet kor i vanliga korfalt.

Fran borjan planerades insamlingen ske fran de Postnord bilar som redan har dispens for att
kora i kollektivtrafikkorfalt (for brevbefordran) och jamféra med Postnords icke-brevbilar
som kor samma strackor. Dock innebar detta ett problem eftersom brevtrafiken inte
sammanfaller tidsmassigt med paketleveranserna under morgontrafiken. Projektet valde
darfor att ansoka om sarskilda fordonsdispenser, sa att nagra av postens icke-brev-bilar
under forsoket far kora i kollektivtrafikkorfalt.

| samrad med projektgruppen valde Postnord ut féljande fem rutter och sékte Postnord
dispens for ett fordon per rutt.

e Segeltorp-Soédermalm via Liljeholmsbron

e Segeltorp-Sodermalm via Arsta och Skanstullsbron
e Segeltorp-Ostermalm

e Segeltorp-Norrmalm

e Nynishamn-Arsta

Den 10 februari 2016 beviljade lansstyrelsen dispens for aktuella fordon under ett ar.

Teknik for datainsamling fran de aktuella fordonen (fem med dispens och fem utan dispens)
bestamdes ske med hjidlp av GPS-loggning via system fran foretaget Automile.
Datainsamlingen pabdrjades i mars 2016.

For varje fordon och rutt har skapats en txt-fil med tidsstamplade GPS-positioner. Ett urval
av dagar och rutter har sedan detaljstuderats genom att visualisera rutten via programmet
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Javawa Track Analyser (www.javawa.nl/analyser_en.html). Konvertering av txt-filena har da
behovts goras i tva steg (.txt till .xIsx och .xIsx till .gpx) Darefter har strackor med
kollektivkorfalt identifierats och matts upp via Google maps. Genom detta underlag har
excel-filer for aktuella vagavsnitt skapats som innehaller rader (en per rutt) med datum, bil-
id, start och sluttid, stracka samt berakning av total tid och hastighet. Dessa datastrangar har
sedan utgjort underlag for analys dar det blir mojligt att jamfora hastigheter hos fordon som
fardas i kollektivkorfalt med de som inte gor det.

Day Truck starttime  end@ime totaldime  distancelm] avgBpeeddkm/h]
16/05/16 D860 11:45:30 11:47:10 00:01:40 530 19,1 Example
00:00:00 ’ #DIV/0!
00:00:00 " #DIv/0!
00:00:00 ’ #DIV/0!

Nar det galler anvandning av data fran befintlig trafikrakning kom projektgruppen fram till
att denna inte gav tillracklig information/upplésning av fordonstyper som éar relevanta for att
beddma vilken trafik som pagar. Det galler t.ex. svarigheter att urskilja SL-bussar fran andra
bussar och lastbilar eller taxi kontra vanliga personbilar. Projektet valde darfor att
genomféra egen trafikrakning pa nagra utvalda strackor dar det finns kollektivkorfalt. Dessa
rakningar genomfordes pa Nynasvagen den 26:e och 30:e januari 2017 samt pa Ringvagen
resp. Lilieholmsbron den 6:e resp. 7:e mars 2017.

For att bredda underlaget har dven “medakning” skett med Postnords fordon den 23:e
februari och 8:e mars 2017 samt intervjuer med Postnords forare genomforts.

En viktig del av projektet har varit att diskutera och foéresla hur en l6sning som medger mer
godstrafik i kollektvitrafikkorfalten bor utformas. Forutom matningarna, vilka indikerar
ramforutsattningarna for overflyttning av godstrafik, har omvarldsanalysen och intervjuer
med forare varit viktig input i denna del av projektet. | samband med referensgruppsmotena
har forts en successiv diskussion om koncept-utformning. | ett forsta steg har olika ramar
som ett koncept behdver uppfylla listats och darefter har olika konceptuella I6sningar
diskuterats och sammanstallts. (t.ex. hur kan man bestamma/avgransa vilka som far ratt att
kora i kollektivtrafikkorfalten)

4.4 OVERSIKTLIG PROJEKTPLAN
Projektet har planerats och genomforts i tre huvudfaser som kort beskrivs nedan

Formering och start (januari 2015-mars 2016)

Denna del har innehallit planering av datainsamling, inkl. teknisk setup samt en
omvadrldsanalys. Arbetet inleddes direkt efter det att Energimyndigheten beslutade om
bidrag till projektet och projektparterna hade ett foérsta mote 26 januari 2015.
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Som tidigare har beskrivits beslutades att sdka dispenser for fem av Postnords fordon for att
kunna géra matningar pa fordon som kér samma rutt med samtidig starttidpunkt. Detta
beslut ledde till en avsevard forsening av projektet. Istallet for att starta matningar i augusti
2015 blev starten forst i mars 2016, dvs ca nio manaders forsening. En del av férseningen
berodde pa att en forsta dispensansokan behdvde géras om efter som det fanns behov att
precisera den tydligare. Slutligen uppstod en del tekniska problem med datainsamlingen
som innebar ytterligare ca en manads forsening efter det att dispensansékan hade beviljats
den 10 mars.

Efter samrad i projektgruppen ldmnade Sustainable Innovation den 8 juni 2016 in en
ansokan till Energimyndigheten om forlangd projekttid med tre manader. Ansdkan
beviljades den 27 juni 2016. Ny tidplan for slutrapport bestamdes i beslutet bli den 31 mars
2017.

Genomférande/datainsamling (april 2016-mars 2017)

Denna del har omfattat framforallt datainsamling fran Postnords fordon men dven
trafikrakningar som genomférdes i borjan av 2017. Konceptutvecklingen har i huvudsak
genomforts under denna fas.

Avslutningsfas (februari- mars 2017)

Avslutningsfasen har omfattat sammanfattning av resultat fran matningar. Slutsatser och
rekommendationer har tagit fram och stamts av vid méte med projektets referensgrupp.
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5 RESULTAT OCH SLUTSATSER

5.1 OMVARLDSANALYS

| detta avsnitt redovisas erfarenheter fran stader dar man i olika grad tillater godstrafik i
kollektivkorfalt.

5.1.1 MULTI-USE LANES

"Multi-use lanes’ ar korfalt som anvands av olika aktiviteter pa olika tider pa dygnet. Till
exempel ar dem reserverade for kollektivtrafik under rusningsperioder, fér lastning och
lossning mitt pa dagen och for boende parkering mitt pa natten ! Multi-use lanes har testats
bland annat i Barcelona och Bilbao i Spanien®.

| Barcelona konverterades mellan 2002 och 2006 flera korfalt som danvandes for parkering till
"multi-use lanes’. Dessa dr reserverade for foljande aktiviteter:

* 8:00-10:00: vanlig trafik eller kollektivtrafik
* 10:00-17:00: lastzon

e 17:00—21:00: vanlig trafik eller kollektivtrafik
e 21:00-08:00: boende parkering

Under rusningsperioden ar korfalten reserverade for kollektivtrafik som kor med en frekvens
pa 25 bussar per timme. Som skyltning anvands Variable Message Signs (VMS) och
ljusmarkeringar pa marken.
| Bilbao implementerades 2 multi-use lanes, dar féljande aktiviteter ingar, som regleras med
vanliga trafikskyltar:

e 8:00-12:00: lastzon

e 12:00- 21:00: vanlig trafik or kollektivtrafik

e 21:00-08:00: boende parkering

Erfarenheter fran Barcelona tyder pa att multi-use lanes ar ett effektivt satt att optimera
anvandning av trafikyta och att forbattra trafikflodet:

* Battre trafikflode, speciellt for kollektivtrafik

* Restider minskades 12-15%

* Reducerad illegal parkering

! Mufiuzuri, J., J. Larrafieta, L. Onieva and P. Cortés (2005). "Solutions applicable by local administrations for urban logistics
improvement." Cities 22(1): 15-28.

2SMILE (2014). “State-of-the-art on energy-efficient measures regarding urban freight distribution”. Centre for Research
and Technology Hellas / Hellenic Institute of Transport
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* Reducerat leveranstider som resulterade ocksa i mindre utslapp och forbattrat
transporteffektivitet
* Boenden stodjer atgarden

Det finns ocksa utmaningar med multi-use lanes. For det forsta behovs ett system for att
overvaka slutet av perioden for boende parkering. For det andra ar det relativt dyrt att
implementera multi-use lanes, pa grund av det kravs dyr teknik och driftkostnader ar hoga
5.1.2 INCITAMENT

Att ge godsfordon tillgang till kollektivkorfalt anvdands ocksa for att incitament och
stodaktivitet, t.ex. for samlastningsterminaler och eller for logistikforetag med bra
miljéprestanda.

Stod for samlastningsterminaler

| Padua i Italien finns en samlastningsterminal sedan 2004°. Fér att stédja terminalen ger
kommunen flera incitament till terminalens operatorer och deras 10 lastbilar. Dessa
inkluderar tillgang till lastzoner i stadens historiska centrum, tillgang till ett omrade med
begransat trafik, och tillgang till busskorfalt. Kravet for dessa incitament ar att lastbilen har
laga emissionsvarden. Samlastningsterminalen funkar bra och kopierades av flera stader i
Italien, t.ex. Aosta, Como, Brescia och Modena. Det dr daremot oklart om koncepten i dessa
stader inkluderar tillgang till busskorfalt.

Samma koncept finns ocksa i La Rochelle i Frankrike, dar busskorfilten 6ppnades for de
elektriska fordon som kor for samlastningsterminalen. Det ar dock juridiskt inte mojligt att
neka andra fordon som moéter samma krav som de elektriska fordonen som kor for
terminalen till busskorfilten®. Tyvarr hittades ingen information om och hur detta paverkar
situationen pa busskorfiltet.

Stod for logistikféretag med bra miljéprestanda

| Groningen (Nederlanderna) for logistikféretag med bra miljoprestanda tillgang till
busskorfilt och tillgang till centrum utanfor tidsfonstren®. Foljande krav finns for foretagen
som vill njuta dessa incitament:

e Minst 100 leveranser per dag till minst 20 mottagarna

e Miljovanliga fordon

e Fordonen marks med stadens ’city distribution’ logotyp

3 Marcucci, E. and Danielis, R., 2008. The potential demand for a urban freight consolidation centre. Transportation, 35(2),
pp.269-284.

Van Rooijen, Tarig, and Hans Quak. "Local impacts of a new urban consolidation centre—the case of Binnenstadservice.
nl." Procedia-Social and Behavioral Sciences 2.3 (2010): 5967-5979.

5 . . . .
Russo, F. and Comi, A., 2010. Measures for sustainable freight transportation at urban scale: expected goals and tested

results in Europe. Journal of Urban Planning and Development, 137(2), pp.142-152.
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Effekten av programmet ar ett hogre transport- och leveranseffektivitet for logistikforetagen
och minskat miljopaverkan. Det observerades dessutom inga problem eller negativa effekter
for kollektivtrafiken. Programmet stods darfér av samtliga aktorer och skall nu
implementeras in i stadens policy.

Samma koncept, dar man miljovanliga fordon med hog fyllnadsgrad far tillgang till
busskorfalten simulerades i en studie for Porto i Portugals. Resultaten visar att forseningar
kan minskas med 35%. Den battre framkomligheten skulle ocksa leda till en 50% reducering
av CO, emissioner. Studien visar dock ocksa att potentialen beror mycket dem lokala
forutsattningar.

5.1.3 GENERELLT TILLGANG FOR GODSFORDON TILL BUSSKORFALT

| Stor Britannien fanns det nagra forsok och planer att 6ppna busskorfalten till godstrafiken
under vissa tider pa dygnet. Det namndes att det fanns planer att implementera denna
atgard i staden Walsall och att det fanns framgéangsrika férsok i Newcastle och Norwich’ men
det hittades varken detaljer om atgarden och det saknas utvérderingsresultats. | London
diéremot konstaterades att busskorfalten ar redan overbelastade av bussar, sa att man inte
se nagon potential fér minskat trangsel och battre framkomlighet®.

5.1.4 SLUTSATSER

Det finns flera forsok och planer med att anvanda busskorfalt bade for kollektivtrafik och
gods i flera stader i Europa. Generellt hittades dock lite detaljinformation om férséken och
det saknas utvarderingsresultat. Effekten pa framkomlighet, miljé och kollektivtrafik ar
darfor oftast oklart. Baserat pa analysen ovan, dras féljande slutsatser:

e En allman tillgdng for godstransporter till busskorfalt verkar vara problematiskt
eftersom det inte hittades nagra dokumenterade forsok.

o Tillgang till busskorfalt anvands som incitament for att stodja samlastningsterminaler
och logistikforetag med bra miljoprestanda. Dessa incitament leder till battre
framkomlighet samt mindre miljépaverkan. Erfarenheter ar positiva aven for
kollektivtrafiken. Detta beror pa att dessa incitament ges bara till ett fatal fordon.

6 < . — .
Melo, S. and Costa, A., 2007, June. Effects of collaborative systems on urban goods distribution. In 11th World Conference

on Transport Research, University of California, Berkeley.

7

Access to walsall bus lanes hinges on residents' say-so. (2008). Commercial Motor, 208(5292), 7. Retrieved from
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.proquest.com.proxy.lib.chalmers.se/docview/207695324?accountid=1
0041

8 I .
Trentini, A. and Mahléné, N., 2010. Toward a shared urban transport system ensuring passengers & goods

cohabitation. Tema. Journal of Land Use, Mobility and Environment, 3(2).

9 Zanni, A.M. and Bristow, A.L., 2010. Emissions of CO 2 from road freight transport in London: trends and policies for long
run reductions. Energy Policy, 38(4), pp.1774-1786.
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Den direkta effekten ar darmed marginellt, men pa lagre sikt kan detta indirekt leder
till storre forandringar i trafiksystemet.

e Multi-use lanes som implementerades framforallt i Spanien, leder till forbattrat
framkomlighet for kollektivtrafik och battre leveranskvalitet for logistikforetag, men
ar dyrt att implementera och att 6vervaka. Dessa erfarenheter baseras dock pa
forsok dar man konverterade parkeringsplatser till busskorfalt, och ar darfor inte sa
relevanta for detta projekt.

5.2 ANALYS AV FORUTSATTNINGARNA

Potentialen med att tilldta godstrafik i korfalt avsedda for kollektivtrafik beror pa manga
lokala faktorer. | detta avsnitt undersoks nagra av dessa.

5.2.1 TRAFIKSITUATION

For att undersoka mojligheten att tilldta godstransporter i kollektivtrafikkorfalten behovs
forst mer kunskap om hur trafiksituationen ser ut, bade pa vanliga korfdlt och pa
kollektivtrafikkorfalt. | projektet genomfordes darfor tre trafikberakningar (Figur 1):

1. Ringvagen, frdn Skanstull T-bana &sterut, mellan Ostgdtagatan och Sédermannagatan
(Figur 1a). Genomfordes 6e mars 2017, kl 7:00 — 9:30.

2. Liljeholmsbron, o6sterut, mot Sédermalm (Figur 1b). Genomférdes 7e mars 2017, kI
7:00 —-9:30.

3. Nynasvagen, norrut, mellan Gubbangen och Sockenvagen (Figur 1c). Genomférdes
30e januari 2017, kl 6:00 — 10:00.

| trafikberdkningen noterades 6 fordonskategorier: bil, taxi, buss i linjetrafik (SL buss),
turistbuss (coach), van (light duty vehicle, LDV) och lastbil (medium duty vehicle, MDV, och
heavy duty vehicle, HDV). Eftersom de olika trafikslagen paverkar fordonsflodet pa olika satt
(t.ex. genom avstand mellan fordon, hastighet, osv.), antas en PCU (passenger car unit) for
varje trafikslag. En lastbil (MDV/HDV), till exempel, har ett PCU pa 2,5, dvs. en lastbil
paverkar trafiken pa samma satt som 2,5 personbilar.

| trafikberdkningen pa Liljeholmsbron och Ringvagen gjordes &ven noteringar av
framkomlighet pa en skala 1 - 4 (1: 1att trafik, mycket god framkomlighet; 2: relativt latt
trafik, god framkomlighet; 3: mycket trafik, trangt; 4: mycket trafik, stopp).

Figur 1: Trafikberdkning pG a) Ringvdgen, b) Lilieholmsbron och c) Nyndisvéigen
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5.2.1.1 LILJEHOLMSBRON

Pa Liljeholmsbron ar trafiksituationen kritisk under morgonrusningsperioden. Pa det vanliga
kérfaltet ar det trangseltrafik och periodvis helt stopp. Aven pd busskorfilt &r det delvis
trangseltrafik och nadra kapacitetsgransen. Figur 2 visar antal fordon pa Liljeholmsbron, pa
vanligt korfalt (Figur 2a) och pa busskorfalt (Figur 2b) under morgonrusningsperioden. Pa det
vanliga korfaltet ar det i stort sett jamn fordelning av personbilar och logistikfordon som
bada utgor ungefar 50% av den totala trafiken. Busskorfaltet anvdands mest av taxibilar
(45%). Bussar i linjetrafik utgdr bara 16% av den totala trafiken. Logistikfordon, turistbussar

och personbilar utgér 39% av trafiken pa busskorfalt.
45%

30%
8%

0% 0% | 2%
= Bil Taxi Coach ® BussdSL) LDV = MDV/HDV u Bil Taxi Coach ® Buss@SL) LDV = MDV/HDV

Figur 2: Lilieholmsbron — antal fordon (PCU) pd a) vanligt kérfilt och b) busskérfalt

5.2.1.2 RINGVAGEN

Pa Ringvagen &r trafiksituationen under morgonrusningsperioden inte kritisk. P& de vanliga
korfilten dr framkomligheten bra och trafikflddet pdverkas inte av tridngsel. Aven pa
busskorfalt ar framkomligheten bra. Figur 3 visar antal fordon pa Ringvagen, bade pa vanligt
korfalt (Figur 3a) och pa busskorfalt (Figur 3b) under morgonrusningsperioden. Pa det
vanliga korfaltet ar sammansattningen av trafiken lika med situationen pa Liljeholmsbron,
dven har ar det i stort sett en jamn fordelning av personbilar och logistikfordon som bada
utgor ungefar 50% av den totala trafiken. Busskorfaltet anvands mest av bussar i linjetrafik
(62%). Taxibilarnas andel ar bara 12%. Logistikfordon och personbilar utgér 20% av trafiken
pa busskorfalt.
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Figur 3: Ringvdgen — antal fordon (PCU) pd a) vanligt kérfdélt och b) busskérfalt

5.2.1.3 NYNASVAGEN

Figur 4 visar antal fordon pa Nynasvdagen, bade pa vanligt korfalt (Figur 4a) och pa
busskorfalt (Figur 4b) under morgonrusningsperioden. Aven hir visas samma
sammansattning som det pa Liljeholmsbron och Ringvangen, dvs. en i stort sett jamn
fordelning av personbilar (55%) och logistikfordon (45%). Busskorfaltet anvands mest av
bussar i linjetrafik (66%). Den nast storsta fordonskategorin ar taxibilar (21%).

Pa de vanliga korfalten ar det mycket trafik och delvis trangsel. Pa busskorfalt ar daremot
framkomligheten bra och trafikflodet ar langt ifran kapacitetsgransen.

1%

6%

1

0% gy

® Bil = Coach ™ Sl-buss LDV = MDV/HDV Taxi ® Bil = Coach ®=SL-buss LDV = MDV/HDV

Figur 4: Nyndsvdgen — antal fordon (PCU) pa a) vanligt kérfdlt b) busskérfalt

5.2.2 DISTRIBUTIONSTURER

En annan viktig faktor for potentialen med att tilldta godstransporter pa busskorfalten ar
sjdlva karaktaren och strukturen av godstransporterna. En vanlig godsdistributionstur bestar
huvudsakligen av tva aktiviteter. Den forsta aktivitet ar lastning och lossning, t.ex. lastning av
gods pa speditorens terminal och lossning av gods hos mottagarna. Den andra aktiviteten ar
korning, t.ex. fran terminalen pa stadens utkant in till innerstaden. Den storsta andelen av
kérningen dger rum i suburbana omraden pa stora gator (motorvagar, infartsleder). Andelen
av korningen i centrala omraden &r betydligt mindre. Den aktivitet som tar mest tid har ar
lastning och lossning (Figur 5).
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Figur 5: struktur av en vanlig distributionstur
Som ett exempel for en distributionstur analyserades en av PostNords turer den 21 mars
2016. Turen bérjade kl. 7:12 pa speditorens terminal i Arsta och slutade pa terminalen i
Segeltorp kl. 12:46. Turen inkluderade 7 leveransstopp pa Sodermalm. Totalt tog turen
ungefar 5,5 timmar och strackan var ungefar 40 km. 70% av turens tid anvandes for lastning
och lossning hos mottagarna, kérningens andel var bara 30% (Figur 6).

B KOrning ™ Stopp

Figur 6: Férdelning av turens tid pa logistiska aktiviteter (tid)

Den storsta andelen av kdrningen dger rum pa infartsleder, dvs. 63% av kdrningens tid (Figur
7a) och 76% av korningens stracka (Figur 7b). Har observerades ocksa de storsta problemen
med trangsel.

N |ocalBtreet B |ocalBtreet@entre B |ocalBtreet B |ocalBtreet@entre

B urban@ollector motorway B urbanollector motorway

Figur 7: Férdelning av turens strdcka pa vdgtyper (a) tid, (b) strdcka
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5.2.3 SAMMANFATTNING AV FORUTSATTNINGARNA

Trafikberdkningarna visar att logistik utgor en signifikant andel av trafiken i bade innerstaden
och pa infartsleder, och darmed bade bidrar till och paverkas betydligt av trangsel, som
minskar transporteffektiviteten och okar energiférbrukningen. Ett ytterligare resultat ar att
taxibilar tar en signifikant andel av kapaciteten pa vissa busskorfalt.

Vad galler forbattringspotentialen av att tillata godstransporter i kollektivtrafikkorfalten
finns tre kategorier av trafiksituationer:

1. Trangt pa bade de vanliga korfalten och pa busskorfalt (t.ex. Liljeholmsbron): har
finns framkomlighetsproblem for godstransporter, men trafiken pa busskorfalt ar
redan pa kapacitetsgransen, sa att forbattringspotentialen fér godstransporter ar
begrdnsad. Samtidigt skulle mer trafik pa busskorfédlt forsamra kollektivtrafikens
framkomlighet.

2. Bra framkomlighet bade pa de vanliga korfalten och pa busskorfalt (t.ex. Ringvagen):
Har finns ledig kapacitet for att kunna flytta 6ver godstransporter fran vanliga korfalt
utan att férsamra kollektivtrafikens framkomlighet. Men eftersom framkomligheten
ar bra dven pa vanliga korfalt ar forbattringspotentialen for godsfordon begransad.

3. Begransad framkomlighet pa vanliga korfalt och ledig kapacitet pa busskorfalt (t.ex.
Nynadsvagen): Har finns ledig kapacitet som kan utnyttjas genom att flytta Over
godstransporter fran vanliga korfalt. Detta utan att forsamra kollektivtrafikens
framkomlighet. Det &r trangt pa vanliga korfalt och darfor finns tidsforluster for
godstransporter. Har finns darfor en forbattringspotential.

Behovet av tillgang till busskorfalt for godstransporter ar storst pa infartsleder, eftersom det
ar dar den storsta andelen av korningen ager rum. Analysen av férutsattningarna leder till
foljande hypotes:

| innerstande finns det bara en begriansad potential av att tillata godstransporter i
kollektivtrafikkorfalten. Har ar lastning och lossning den dominerande aktiviteten. Enbart lite
tid spenderas for koérning. Samtidigt ar de potentiella tidsvinsterna vid kérning i busskorfalt
begransade da det ar svart att uppnad hoga hastigheter pa grund av en stor andel av
korsningar och trafikljus. Dessutom finns det flera busslinjer som anvander busskorfilten i
innerstaden, sa det ar sannolikt att lastbilarna paverkar bussarnas framkomlighet.

Forutsattningarna for att uppnda en hogre transporteffektivitet och minskad
energiforbrukning ar mycket storre pa infartsleder i suburbana omraden dar den storsta
andelen av kérningen dger rum. Hastighetsbegransningen pa dessa vagar ar relativt hog, och
antalet korsningar relativt fa, sa den potentiella 6kningen i kdrhastighet pa bussfiler ar hog.
Dessutom ar det relativt lag trafik pa bussfiler, sa lastbilarnas effekt pa bussarnas
framkomlighet ar begransad.
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5.3 ANALYS AV FORBATTRINGSPOTENTIALEN

| detta avsnitt redovisas hur stor forbattringspotentialen ar med att tillata godstrafik i korfalt
avsedda for kollektivtrafik. Forst undersoks hur tillgang till kollektivkorfalt paverkar
godstransporternas hastighet. Sedan undersoks effekten pa hallbarhetsindikator.

5.3.1 EFFEKT PA HASTIGHETERNA

5.3.1.1 INLEDNING

For att mata hur mycket snabbare det gar nar fordonen far tillgang till busskorfalt, gjordes
en detaljanalys av 32 stycken av PostNords distributionsturer i Stockholm mellan den 16e
maj och 3e juni 2016. Av dessa hade 17 turer en dispens for att fa kora pa busskorfalt (hur
manga som verkligen anvande busskorfalten vet vi dock inte). For varje kérning undersoktes
om turen passerade vagavsnitt dar det finns ett busskorfalt. Dessa avsnitt ar Liljeholmsbron,
Ringvagen, Skanstullsbron och Nynasvagen (Figur 8). For varje avsnitt som noterades som en
tur noterades fordonets hastighet.
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Figur 8: Viédgavsnitt for hastighetsundersékningen

Figur 9 visar analysen av turernas hastighet pa dessa vagavsnitt, bade med och utan tillgang
till busskorfalt. Resultaten visar en stor spridning av min- och maxhastigheter bade i vanlig
trafik och pa busskorfalt. | genomsnitt ar fordonen med tillgang till busskorfalt signifikant
snabbare pa Liljeholmsbron, pa Skanstullsbron och pa Ringvdagen, men pa Nynasvagen ar
fordonen langsammare. For att kunna dra nagra generella slutsatser om effekten, gjordes en
detaljanalys for varje vagavsnitt (se bilaga 2). Denna analys visar att den stora spridningen
och det 6verraskande resultatet pa Nyndsvagen beror pa att fordonen med och utan tillgang
till busskorfalt inte passerar matpunkterna pa samma tid. Darmed kan det handa att dessa
fordon moter nagra helt andra trafiksituationer (t.ex. trangsel vid rusningstid vs. fritt
fordonsflode vid andra tider). Trots dessa metodiska begrasningar visar detaljanalysen att
det finns en tydlig hastighetsdifferens mellan fordon pa busskorfalt och fordon pa vanliga
korfalt for de flesta fordonen. Det finns nagra fa fordon som avviker fran dessa monster (dvs.
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fordon med tillgang till busskorfalt som ar betydligt langsammare an fordon pa vanligt
korfalt och vice versa), men detta kan bero pa att fordonet med tillgang till busskorfalt valde
att kora pa vanligt korfalt anda, eller pa andra lokala storningar i trafiken (olycka, vader,
mm).
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Figur 9: Jamférelse av fordonens hastighet med och utan tillgdng till busskoérfalt

5.3.2 EFFEKT PA HALLBARHETSINDIKATORER: FALLSTUDIE DISTRIBUTIONSTUR
For att kunna mata effekten av den battre framkomligheten for godsfordon pa busskorfalten
analyserades tva distributionsturer som skiljer sig at vad géller forbattringspotentialen.

5.3.2.1 DEFINITION AV FALLSTUDIEN

Den forsta turen (Fall 1) ar turen fran Segeltorp till S6dermalm den 20 mars 2016, som
representerar en tur med begransat potential, eftersom turens dominerande logistiska
aktivitet ar lossningar i centrala omraden och turen passerar bara tva relativt korta avsnitt
med busskorfalt (Liljieholmsbron och Ringvadgen). Den andra turen (Fall 2) ar en del av turen
Nynashamn-Arsta den 19 maj 2016, som representerar en tur med stor potential. Detta da
den dominerande logistiska aktiviteten ar kérning pa motorvagar och infartsleder, och turen
passerar det relativt langa avsnittet med busskorfalt pa Nynasvagen, mellan Gubbangen och
Sockenviagen.

Tre scenarier analyserades for varje fall: Det forsta scenariot baseras pa GPS-data som
spelades in under kdrningen, dvs. detta scenario representerar den verkliga kérningen. | det
andra scenariot antas den hogsta mojliga hastigheten pa busskorféltet (enligt analysen av
hastigheterna som presenterades i forra avsnitt). Detta scenariot representerar dirmed den
basta mojliga situationen (‘best case’). | det tredje scenariot antas den lagsta mojliga
hastigheten pa det vanliga korféltet. Detta scenariot representerar darmed den sdamsta
mojliga situationen ('worst case’).
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For varje fall och scenario berdknas foljande indikatorer (se bilaga 2 for detaljer):
e Transporttid —som en indikator for transporteffektivitet
e Externa kostnader for klimatpaverkan, luftférorening, olyckor, buller och trangsel
e Energiférbrukning

5.3.2.2 RESULTAT

Fordonet i det forsta fallet har tillgdng till busskorfalt och passerar tva avsnitt med
busskorfalt under turen: Liljeholmsbron (ca. 580 m) och Ringvagen (ca. 730 m). Pa bada
korfalten ar fordonets hastighet 26 km/h. Den totala transporttiden av den forsta turen ar 5
timmar och 34 minuter och strackan ar 39,5 km. For 'best case’ antas en hastighet pa 28
km/h pa Liljeholmsbron och 33 km/h pa Ringvadgen. Transporttiden férkortas darmed om 1
minut till 5 timmar och 33 minuter. For 'worst case’ antas en hastighet pa 3 km/h pa
Lilieholmsbron och 7 km/h pa Ringvagen. Transporttiden foérlangas darmed om 14 minuter
till 5 timmar och 47 minuter. Skillnaden mellan ‘worst case’ och ’best case’ ar darmed 15
minuter, dvs under dessa forhadllanden kan transporttiden forkortas med 4,7% om fordonet
flyttas fran vanligt korfalt till busskorfalt.

Den battre framkomligheten ger ocksa utslag pa turens ohallbara effekter (Figur 10). Medan
effekten pa de totala externa kostnaderna ar relativt liten (a), finns det en signifikant
minskning av kostnaderna for luftféroreningarna (-10%) och trangsel (-7%). Dessutom
minskas klimatkostnaderna och energianvandning med 3% (Figur 10b).
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Figur 10: Externa kostnader i fall 1: (a) jdmférelse av tre scenarier. (b) Relativ férdndring worst case - best case

Fordonet i det andra fallet har inte tillgang till busskorfalt. Fordonet passerar ett busskorfalt
under turen: Nynasvagen mellan Gubb&dngen och Sockenvagen (ca. 2,1 km). Pa detta avsnitt
ar hastighet 73 km/h. Den totala transporttiden for den andra turen dr 21 minuter och
strackan ar 22,4 km. For ’best case’ antas en hastighet pa 79 km/h pa busskorfaltet.
Transporttiden forkortas darmed bara med 8 sekunder. For ‘worst case’ antas en hastighet
pa 10 km/h pa det vanliga korfiltet. Transporttiden forlangas darmed med 11 minuter till 5
timmar och 47 minuter. Skillnaden mellan 'worst case’ och ’best case’ ar darmed 11 minuter,
dvs under dessa forhallanden kan transporttiden forkortas med 34% om fordonet flyttas fran
vanligt korfalt till busskorfalt.
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Effekten pa turens ohallbara effekter visas i Figur 11. De totala externa kostnaderna i ‘best
case’ ar 62% mindre an i ‘'worst case’ (Figur 11a). De storsta forbattringarna ar minskade
trangselkostnader (-79%) och kostnader for luftfororeningar (-54%). Dessutom minskas
klimatkostnaderna och energianvandning med 10% (Figur 11b).
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Figur 11: Externa kostnader i fall 2: (a) jadmférelse av tre scenarier. (b) Relativ féréndring worst case - best case

5.3.3 EFFEKT PA HALLBARHETSINDIKATORER: FALLSTUDIE VAGAVSNITT

Vagavsnittet pa Nyndsvdagen (mellan Gubbangen och Sockenvagen) har tva vanliga korfalt
och ett busskorfalt, och den skyltade hastigheten ar 70 km/h. Den teoretiska kapaciteten ar
4050 fordon/timme, men redan vid ett flode pa mer an cirka 3300 fordon/timme minskas
resehastigheterna och trafiksituationen blir kritisk, med risk for tréngsello. En sadan situation
observerades vid trafikberdakningen under morgonrusningsperioden den 26 januari 2016,
som visade att trafiksituationen pa de vanliga korfélten var kritisk, dvs. det var trangt och
kder bildades stundvis. Trafiksammansattningen var ungefar 55% personbilar 22% lastbilar
och 23% vans (baserat pa PCU). Pa busskorfaltet var framkomligheten bra, eftersom
fordonsflodet har var mellan 400 och 750 fordon/timme, vilket ar betydligt mindre &n
korfiltets kapacitet pa 1600 fordon/timme®!. Har finns dirmed en teoretiskt ledig kapacitet
pa ungefar 850 fordon/timme. Denna kapacitet skulle kunna anvandas for att flytta lastbilar
fran de vanliga korfalten dar trangseltrafik stundvis uppstar, utan att detta paverkar
busstrafiken pa ett negativ satt.

Effekten denna atgdard har pa hallbarhetsindikatorerna beror pa den ursprungliga
trafiksituationen pa de vanliga korfalten. Darfor berdknas indikatorerna for tva utganglagen:
1) ett ‘'mattat’ trafiklage ('BAU saturated’), dar det &r trangt i trafiken och gar langsamt
framat. Detta ar ett kritiskt lage, dvs. mer fordon kan latt resultera i trangsel, samt 2) en
trangselsituation ('BAU congested’). For dessa utgangslagen berdknas indikatorerna for ett
scenario dar alla tunga fordon far tillgang till busskorfaltet (se bilaga 2 for detaljer).

0 Trafikverket (2014). Trafikverkets metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i
vagtrafikanlaggningar

"ibid.
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Effekten av atgarden visas i Figur 12. De totala externa kostnaderna for all trafik (alla
personbilar, bussar, lastbilar, etc. pa samtliga korfalten) vid trangsel (1642 € per kilometer)
ar mer an dubbelt sa stor som i ett mattat trafiklage (729 €). Flyttas de tunga fordonen till
busskorfaltet (scenariot), minskas de externa kostnaderna med 17% vid ett utgangslage med
en mattad trafik, och med 19% i ett utgdngldge med trangsel (Figur 12a).
Energianvandningen minskas enbart marginellt vid ett mattat trafiklage (-1,4%), men med
ungefar 20% vid trangsel (Figur 12b).
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Figur 12: totala effekten pd (a) externa kostnaderna, (b) energi

Vid en mattad trafik som utganglage ar det trangselkostnaderna som minskas mest (-19%),
foljt av luftfororeningar (-5%). Klimatkostnaderna och energiférbrukningen minskas med
ungefar 1% (Figur 13a). Vid trangsel ar effekten pa luftféroreningar (-39%), klimat och energi
(-20%) mycket storre, medan effekten pa trangselkostnaderna (-19%) ar lika stor som vid
mattad trafik (Figur 13b).
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Figur 13: Relativa féréndringar per indikator vid utgdngsldge (a) mdttad trafik, och (b) tringsel

24



5.4 MEDAKNING | LASTBIL PA NYNASVAGEN

Inom ramen for projektet har tvda medakningar gjorts pa Nynasvagen, pa morgonen den 23:
februari 2017 samt morgonen den 8:e mars 2017. Dessa syftade till att fa en kvalitativ inblick
i den faktiska trafiksituationen samt undersoka hur korning i kollektivkorfaltet paverkas av
manskliga faktorer. Medakningen genomférdes av Jens Hagman fran Sustainable Innovation
som akte med i passagerarsatet och samtidigt filmade genom framrutan under tiden som
lastbilen akte i kollektivkorfaltet pa Nyndsvagen fran Farsta till Globen. | samband med
medakningen sa diskuterades dven olika aspekter av att kora i kollektivkorfaltet med
berorda forare.

TRAFIKMANGD OCH TIDSVINST

De tva medakningarna skiljer sig at da de utférdes i pa olika tider, dagar och med annorlunda
vaderforhallanden. Vid den forsta medakningen den 23/2 var vadret klart med gott vaglag
och lastbilen akte in i bussfilen vid Farsta avfarten ca kl. 09:50. Vid den andra medakningen
den 8/3 sa snoade det och vdagbanan var hal och delvis oplogad, lastbilen akte in i bussfilen
vid Farsta avfarten ca kl. 08:11. Bada korningarna praglades av stundtals tat trafik i normala
korfalten dven om trafikflédet var signifikant langsammare den 8/3. Kollektivkorfalten var
dock markbart tomma pa o6vriga fordon under bada kérningarna, se exempel i bild 1 och 2.
Med undantag for vid pafarter, mer utforlig beskrivning av detta foljer langre ned.

Bild 1 Bild 2
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Aven om medé&kningarna inte genererade ndgon exakt referenstid fér motsvarande kérning i
de vanliga korfalten sa finns tydliga tecken pa att tidsvinsten kan vara betydlig, speciellt
under rusningstrafik. Finns dock tillfdllen da kosituationer uppstar nar kollektivkorfalten
overgar till vanliga korfalt, fraimst efter pafarter. Foljden blir att trafiken flyter snabbare i de
vanstra korfalten och incitament uppstar for fordon i det hogre korfaltet (som overgar till
kollkorfalt) att byta korfalt, se bild 3.

Bild 3

AVFARTER OCH PAFARTER

Pa Nynasvagen finns det flertal avfart och pafarter som paverkar trafikflodet i
kollektivkorfaltet d& andra fordon behdver korsa faltet for avfart eller pafart. Aven om sikten
generellt 4r god pa Nynasvagen sa bor man beakta hur trafiksdkerheten kan paverkas av
Okad trafik i kollektivkorfaltet. Bild 4 och 5 illustrerar hur en pafartsituation kan se ut.

Bild 4 Bild 5

TANKAR FRAN CHAUFFORER

Efter den forsta medakningen sa utfordes en formell intervju med chaufféren, dessvarre sa
fanns det ingen mojlighet att intervjua den andra chaufforen da han skulle direkt vidare till
nasta korning, dock holls en informell dialog innan och under medakning. Den generella
uppfattningen hos chaufférerna ar att tidsvinsten ar stor av att kora i kollektivkorfaltet. En
aspekt som lyftes upp ar att det finns en irritation framst bland busschaufférer att dessa

lastbilar kor i kollektivkorfadlten. Bada chaufférerna uppger att de vid flertal tillfallen har
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mottagit markeringar fran busschaufforer att de inte ska kora i kollektivkorfalten, allt fran att
bussar har blockerat vagen till gestikuleringar. Bade chaufférerna tror att detta orsakas av
okunskap hos busschaufféorerna om rattigheten for dessa lastbilar att anvanda
kollektivkorfalten. Detta da det inte finns nagra visuella tecken pa lastbilarna som indikerar
denna rattighet.

5.5 RESULTAT FRAN WORKSHOPS OM KONCEPTUTVECKLING

Mot bakgrund av projektets resultat, identifierade utmaningar och mojligheter har
framtagandet av koncept utarbetats. De tre koncepten ar kompletterande och utgor grund
for vidare forskning och utredning samt ar tankta att tillsammans tacka in flertalet av de
utmaningar och mdjligheter som gods i kollektivtrafikkorfaltet innebar. Koncept nr 1 ar
mojligt att demonstrera, de 6vriga tva ar omraden for vidare FoU.

Mojliga omraden for konceptutveckling ar:

Krav pd fordonen: Kriterier som hallbarhet, planeringsbarhet, identifiering, mojlighet till
overvakning och uppféljning kan 16sas genom krav pa att fordonen ar uppkopplade och har
drivlina som uppfyller satta krav.

Krav pd transporteffektivitet: Kan utformas i termer av fyllnadsgrad, samlastning, antal
leveranspunkter och/eller paket, nyttofaktor for olika kategorier av gods.

Legala férutsdttningar: Dispenser, nya férordningar och/eller miljézoner.
Konceptidéer:

1. ”Free Flow till Omlastning” (FFO).
Innebar tilldtelse for tunga godsfordon, HDVer, att kora i kollektivtrafikkorfaltet pa
infartslederna forutsatt att omlastning sker vid anvisad terminal i city. Omlastningen innebar
for de stora transportérerna sannolikt en merkostnad som i detta koncept ar tankt att
kompenseras genom tilltrade till kollektivtrafikkorfaltet pa infartslederna. For mindre
transportorer kan istallet omlastningen ge en effektivisering samtidigt som godset
konsolideras for sista milens leverans i City.

Konceptet bygger pa transporteffektivitet i hela kedjan med hog fyllnadsgrad och god
framkomlighet i infartstrafiken samt omlastning till energieffektiva fordon i optimerade
rutter i city, jfr InterCityLog/Kommersiell Samlastning i Klara Zenit. | praktiken kan detta
koncept testas i Stockholm da antalet fordon per dag blir klart begrdnsat och paverkan for
bussar i linjetrafik bedéms blir ndra noll forutsatt att infartsled valjs med omsorg for att
minimera sarbarheten vid eventuell stérning. Konceptet kan dven omfatta vissa
kollektivtrafikkorfalt fran infartsled i city till samlastningscentral, vilket ger en mer sémlos
helhetslésning dar sa ar mojligt.
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2. ”"Godstag Efter Buss”.
Hinder for att slappa in godstrafik i kollektivtrafikkorfalten ar koeffekter vid trafikljus och
risker/framkomlighetsproblem vid pafarter pa infartslederna. Genom att Iata HDVer som &r
sjalvkérande/har uppkoppling och férarassistans bilda tag efter bussar pa infartslederna
minimeras/undviks dessa hinder. Flera demonstrationer pagar med liknande teknik
installerad i fordon. Specifik studie kring detta koncept baserat pa MaaS-plattform ar ett
moijligt nasta steg.

3. ”HDVer i infartsledernas kollektivtrafikkorfalt”.
Om samtliga HDVer tillats kora i infartsledernas kollektivtrafikkorfalt blir vinsten hog
framkomlighet for dessa transporter samtidigt som ovriga korfalt avlastas genom
omflyttningen av HDVer. Projektresultaten tyder pa att denna kapacitet finns i
kollektivtrafikkorfalten. Dock kradvs noggrann simulering/ utredning géllande problematiken
vid pafarten och trafikljus samt 6vriga identifierade hinder, se ovan.

Oavsett nya koncept ar skyltning och information till bussférare ett tydligt behov da
kunskap ej finns idag om att delar av PostNords godstransporter har dispens att kora i
kollektivtrafikkorfaltet.

Pa motsvarande satt ar incidenter vid infartsledernas pafarter ett problem redan idag dar
vidare forskning och I6sningar ar av intresse att testa.

5.6 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

De genomférda matningarna och trafikrdkningarna visar att det finns en intressant potential
att flytta godstrafik till kollektivtrafikkorfalt. Analyserna visar att:

o Logistik (lastbilar och vans) utgér en signifikant andel av trafiken i bade innerstaden och pa
infartsleder, och darmed bade bidrar betydligt till och paverkas av trangsel, som minskar
transporteffektiviteten och 6kar energiférbrukningen.

e Taxibilar tar en signifikant andel av kapaciteten pa vissa busskorfalt.

e Det storsta behovet for tillgang till busskorfalt for godstransporter och de basta
forutsattningarna for att uppna en hogre transporteffektivitet och minskat energiférbrukning
finns pa infartsleder i suburbana omraden. Dar ar det trangt pa normala korfalt vilket ger
tidsforluster for godstransporter samtidigt som det finns ledig kapacitet for att kunna flytta
Over godstransporter fran vanliga korfalt utan att forsamra kollektivtrafikens framkomlighet.
Ett exempel visar att under dessa forutsattningar kan transportiden av en distributionstur
sankas signifikant (upp till -34%). Stora vinster finns ocksa for samhallet genom minskat
kostnader for trangsel (-20%), luftféroreningar (-40%) och klimatpaverkan (-20%), samt
minskat energianvandning (-20%).

e Pa busskorfalt i innerstaden ar forbattringspotentialen for godstransporterna begransad
eftersom flera faktorer samverkar. For det forsta anvands den storsta delen av tiden for
lastning och lossning, bara lite tid anvands for korning. For det andra sammanfallar
distributionsturens rutt ofta inte med laget for busskorfalten. For det tredje ar trafiken pa
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busskorfaltet oftast redan pa kapacitetsgransen, sa att forbattringspotentialen for
godstransporter ar begransat. Samtidigt skulle mer trafik i busskorfaltet férsamra
kollektivtrafikens framkomlighet. Trots att effekten pa godstransporterna ar begransat, finns
det anda en matbar effekt for forbattrat luftkvalitet (upp till -10% kostnader for
luftfororeningar), minskat klimatpaverkan (upp till -3%) och minskat energianvandning (upp
till -3%).

Det finns dven en effekt genom att de ordinarie korfalten avlastas trafik vid en 6verflyttning.
Denna ar svarare att bedéma och kommer att bero pa manga andra faktorer som framtida
forandringar i trafikvolymen och tillampning av styrmedel som t.ex. trangselskatter.

Att tilldta viss godstrafik i kollektivkorfalten skulle darfor framst syfta till att o©ka
framkomligheten for just dessa transporter och/eller fungera som styrmedel fér att uppna
andra effekter (t.ex. snabbare Overgang till fossilfria fordon, medverkan i samlastnings-
I6sningar eller effektiviserring genom introduktion av ny transport-effektiviserande teknik).

Projektresultaten visar pa en teoretiskt stor potential for gods i kollektivtrafikkorfalten.
Detta i samband med de 6kade godsvolymerna till tata stader och krav pa hallbarhet innebar
bade utmaningar och mojligheter. Godset ar traditionellt lagt prioriterat samtidigt som
volymerna leveransfordon ar det trafikslag som 6kar mest i stader. Denna dynamik pekar pa
ett stort varde for effektiva losningar som tillgodoser bade prioriterat gods behov av
framkomlighet och den tata stadens krav pa hallbarhet och god livskvalitet samtidigt som
omfattande negativa konsekvenser om sadana l6sningar uteblir.

Det finns dock flera faktorer att ta hansyn som ar viktiga att ha med sig om man planerar att
tillata vissa godstransporter i kollektivtrafikkorfalten:

Legala hinder

Anvandningen av kollektivtrafikkorfalt regleras i Trafikforordningen (1998:1276). Dar anges
(8 kap. 2 8.) | ett korfélt eller en korbana for fordon i linjetrafik m.fl. far endast fordon i
linjetrafik foras samt, om korfaltet eller kdérbanan ar belaget till héger i fardriktningen, cykel
och moped klass Il. Enligt samma férordning finns vissa undantag for utryckningsfordon,
bevakningsforetag, kriminalvarden och sakerhetspolisen. Vidare far lokala trafikforeskrifter
for en viss vag/vagstracka eller for samtliga vagar inom ett visst omrade meddelas om
avvikelser fran bestammelserna i férordningen. Det &r vanligt forekommande att de lokala
foreskrifterna tillater att taxi och andra bussar &n linjebussar far kora i
kollektivtrafikkorfalten langs vissa angivna strackor. | vissa fall tillats aven motorcyklar.

Om godstrafik ska tillatas kravs antingen en forandring férordningen, de lokala foreskrifterna
eller att enskilda fordon ges sarskild dispens.
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Trafiksdkerhet, design och konstruktion av vagar

| projektet har det framkommit att kollektivkorfalt som passerar pa-och avfarter redan idag
kan utgora ett trafiksakerhetsproblem. Med 6kad andel trafik i kollektivkorfalten behdver
utformning, skyltning etc. utvecklas.

Befintliga kollektivkorfalt pa infarterna ar ofta tidigare vagrenar vars konstruktion inte ar
anpassad for stor volym tung trafik. De har i dagslaget dven ofta sdimre underhall (grus, sno)
an ordinarie korfalt.

Okad risk for storningar i kollektivtrafiken

En storre trafikvolym i kollektivkorfalt ger storre risk for stérningar, t.ex. att filen blockeras
av stillastdende fordon. Konsekvensen av storningar ar naturligtvis olika beroende pa volym
resenarer och om det finns kollektiva alternativ till buss for resendrerna. Riskanalyser och
samhallsekonomiska 6vervaganden behover darfér ske innan storre mangder godstrafik
tillats pa kansliga vagstrackor.

Overvakning och information

Skyltning och information till bussforare ar ett tydligt behov. Redan idag verkar det finnas
okunskap bland bussforare om att t.ex. brevtransporterna har dispens att fardas i
kollektivkorfalt.

Overvakning och beivrande av otilldten kérning i kollektivkérfalt dr redan idag ett problem.
Vid genomforda trafikrakningar har uppmarksammats en inte ovasentlig andel ”friakare”.

Prioritering av vilka som ska fa ratt att anvanda kollektivkorfalt

Eftersom det ar osannolikt att all godstrafik kan tillatas har projektet diskuterat en hel del
kring vilka godstranporter som bor priorieteras. Man kan tanka sig att vissa godstranporter
ar mer vardefulla dn andra och dessa da bor prioriteras eller att man vill dstadkomma
styrning mot Okad transporteffektivitet genom 6kade fyllnadsgrader. Projektet har dven
diskuterat dagens situation dar en stor andel trafik i kollektivtrafikkérfalten utgors av
taxibilar. En mer overgripande samhallsekonomisk analys, dar dessa olika fragor vags mot
varandra, bor darfor ligga till grund for framtida prioriteringar.

Projektet har utifran faktorerna ovan resonerat kring hur framtida I6sningar skulle kunna
utformas och valt att beskriva nagra idéer som inspiration for fortsatt arbete. Den tekniska
utvecklingen kommer att ge storre mojlighet att bade styra trafikfloden och skapa system
som skapar samverkan mellan olika fordon (Mobility as a Service - Maas MaaS). Samtidigt
kommer de ovan beskrivna faktorerna vara avgoérande for om potentialen realiseras. En
viktig slutstats av projektet ar att det kommer att krdavas mer analyser for att skapa
kunskapsunderlag for framtida I6sningar. Projektet har dock tydligt visat pa att det finns en
intressant potential men dven identifierat fragorna som behover diskuteras vidare.
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6 REKOMMENDATIONER

Baserat pa resultat och diskussion ovan har projektet kommit fram till ett antal
rekommendationer for framtida arbeten. Detta projekt bor ses som ett viktigt forsta steg till
en utdkad forstaelse av de utmaningar och mojligheter som en éverflyttning av godstrafik till
kollektivkorfalt skulle innebdra i praktiken. Dessa rekommendationer berér framtida
forskning och/eller policydiskussioner hos berérda myndigheter och politiker.

For att fa en mer detaljerad bild av utokad godstrafik i kollektivkorfalten bor framtida
forskning genomfora simuleringar. Dessa simuleringar bor da beakta pafarter och avfarter
samt olika scenarios beroende pa tid pa dygnet, vaderlek och vid incidenter. Projektet
"Kringfartslogistik- effektivare utnyttjande av infrastrukturen” kommer att genomféra
simuleringar vars behov alltsa bekraftas av detta projekt.

Projektet har aven identifierat ett antal kostnader och vinster som kan uppkomma vid en
overflyttning av god till kollektivkorfaltet t ex dkade underhallskostnader pa grund av lagre
barighet i kollektivkorfalt. Dessa bor studeras i mer detalj for att mojliggéra en kostnads-
nyttoanalys for politiskt beslutsstod.

En politisk fraga som bor utredas ytterligare ar hur olika fordonsslag ska prioriteras, t ex hur
ska taxibilar varderas jamfort med godstransporter? En diskussion som kan utvidgas med en
utvardering av vad ett kollektivkorfalt innebar. Kan det istallet ses som ett ”prio-korfalt” dar
fordonsslag prioriteras efter samhallsvarde?

Slutligen sa bor dven mojligheten till ett framtida demonstrationsprojekt beaktas,
mojligheten att i begransad och kontrollerad form studera en 6verflyttning av gods till
kollektivkorfalt har stor potential att ge konkreta effektsvar. Koncept 1, som beskrivs i
kapitel 5.5, ar ett forslag pa hur ett demonstrationsprojekt skulle kunna avgransas med
minimal risk for negativa konsekvenser.
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