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1 Sammanfattning

Den 6kande urbaniseringen och forvéntade regionforstoringar som planeras i storstadsregionerna i Sverige
leder till stora transportutmaningar. Forbattrad transporteffektivitet genom effektivare nyttjande av
befintlig infrastruktur &r centralt for att tillfredsstédlla mobilitetskrav for bade méanniskor och gods med
forbattrad samhaélls- och néringslivsekonomi, samtidigt som miljéopéverkan minimeras samt. I den
genomforda forstudien har potentialen och mojligheter for effektivisering av in- och kringfartslogistik for
godstrafik i storstadsregionerna Stockholm och Goteborg undersokts.

Med kartldggning av trafiksituationen pa in- och kringfartsleder i storstadsregionerna kan problem med
kapacitetsbrist och trangsel pa vigarna konstateras, vilket sker vid tider da transporter infaller samtidigt
for tung trafik, distributionstrafik och privattransporter. Stockholm och Goteborg tillhor de 50 stdder med
hogst trangselniva i Europa, Stockholm rankas pa 12:e plats och Goteborg 43:e plats. Trafiklaget pé in-
och kringfartsleder har forsdmrats 6ver aren med en kontinuerlig 6kning av godstrafik de senaste
artiondena. Restiden vid hogtrafik dr avsevart hogre én i lagtrafik och en stricka som vid lagtrafik tar 30
minuter tar istéllet 50 minuter i Stockholm och drygt 40 minuter i Goteborg med trafiktrangsel. Trangseln
ar som mest pataglig pa Essingeleden i Stockolm och vid Tingstadstunneln i Géteborg. Trangselmonstret
pa lederna bekriftas av intervjuade transportorer. De upplever de flesta leder i Stockholm och Géteborg
som problematiska med mycket trafik och ofta forekommande kder. Vidare upplever de trafiksystemet
som sérbart och ofdrutségbart, vilket lett till att de planerar in storre tidsmarginaler. For transportkdpare
innebdr oforutsdgbarheten och tringseln varians i tid for leveranser och upphédmtning av gods med
konsekvenser pa planering av aktiviteter for gods och i produktion. De intervjuade transportképarna
uttrycker att det hade varit fordelaktigt att veta mer exakt nar godset anlédnder och upphamtning sker,
samtidigt som de dnskar tidigare morgonleveranser och senare upphamtningstider. Bade transportorer och
transportkdpare ser positivt pd mojligheter till prioritering av gods for att ka palitligheten och
forutsdgbarheten.

Digitalisering har skapat nya mojligheter och teknik finns tillgédnglig som stodjer en effektivisering av
fléden genom dynamisk styrning och prioritering av trafikfléden, en relativt ny idé inom smart
stadsutveckling. En identifierad mojlighet for dynamisk prioritering av godstrafik, &r genom dynamisk
skyltning (MCS-teknik) samt genom anvdndande av fleet management system for att ge tillstand till
prioriterade fordon samt for efterlevnad och kontroll. For att uppna ett system med prioritering av
godstrafik pa in- och kringfartsleder krivs stddjande regelverk och incitament, samt vidare utredning om
vilka fordon som ska prioriteras, nir och var. Generellt kan det konstateras att dagens system for
kontroller i Sverige, och regelverket kopplat till detta, behover utvecklas och att regelverkets relation till
transporteffektivitet ar relativt outforskat.

Avslutningsvis visar en samhéllsekonomisk scenarioanalys att en prioritering av trafiken kan ge en
signifikant forbéttring av effektivitet (tidsvinster) och miljokvalitet under sarskilda trafikforhéllanden .
Detta paverkas av faktorer sdsom végens kapacitet i forhdllande till antal fordon, andel prioriterade
fordon, fordonens miljoprestanda och tidskostnaderna. Betraktas hela systemet i det studerade fallet
minskas bade tidskostnader och externa kostnader (miljopaverkan) med ca 40 %. Sammanfattningsvis kan
det med forstudien konstateras att det finns stor potential att effektivisera in- och kringfartslogistiken.

I ett nésta steg foreslas mer detaljerade simuleringar av systemeffekter samt test av teknik for uppkopplade
fordon och infrastruktur i reella sammanhang. Vidare rekommenderas en djupare utredning av stodjande
barridrer for inférande, regelverk och incitament, samt utveckling av affirsmodeller. Utredningen skall
ligga till grund for ett framtida demonstrationsprojekt.
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1 Summary

The increasing urbanization and expected enlargement of regions and cities in Sweden results in major
transport challenges. Improved transport efficiency through utilization of existing infrastructure is
essential in order to satisfy the mobility requirements of both people and goods with improvement of
social and business economy while environmental impact is minimized. This pre-study investigates the
potential and opportunities for streamlining logistics for freight traffic into and around major cities, with
Stockholm and Gothenburg as examples.

When analyzing the traffic situation on the outer urban bypasses in Stockholm and Gothenburg it can be
concluded that there is a problem with congestion and lack of capacity at times when transportation occurs
simultaneously for heavy traffic, distribution services and private transports. Stockholm and Gothenburg
are among the 50 cities with the highest congestion in Europe (Stockholm ranked at 12th place and
Gothenburg at 43rd place). The traffic situation into and around the cities have deteriorated over the years
with a continuous increase in freight traffic the past decades. Traveling times at peak hours is significantly
higher than during off-peak. A distance which takes 30 minutes with light traffic can during peak hours
amount to 50 minutes in Stockholm and just over 40 minutes in Gothenburg. The congestion is most
obvious on Essingeleden in Stockholm and around Tingstadstunneln in Gothenburg. The pattern is
confirmed by interviewed carriers who experience that most urban bypasses in Stockholm and Gothenburg
are problematic with a lot of traffic and frequent traffic jams during peak hours. They also perceive the
traffic system as vulnerable and unpredictable, which force them to plan with great time margin.
Interviewed transport purchasers also stress the unpredictability and variances in time for deliveries and
pickup of goods, which has consequences on the planning of logistic activities as well as for their
production. The transport purchasers express that it would have been beneficial to know more precisely
when the goods arrive and when pick-up will takes place. They also ask for morning deliveries earlier and
later pick-up times. Both carriers and transport purchasers see the benefits of prioritizing transportation of
goods to increase reliability and predictability.

Digitalization has brought new opportunities and technology supporting more efficient flow through
dynamic control and prioritization of traffic flows, which is a relatively new idea in smart urban
development. An identified opportunity for dynamic priority of freight traffic is through dynamic signs
(MCS-technology) as well as through use of fleet management systems to authorize priority vehicles as
well as for compliance and control. In order to realize a prioritization system for freight traffic it is
necessary with supportive regulatory framework and incentives, as well as further investigation of the
vehicles to be given priority. Generally speaking, the current systems for control of regulations in Sweden
need to be further developed and the regulatory relationship with transport efficiency is relatively
unexplored.

The socio-economic scenario analysis performed in this study, shows that prioritized traffic can provide
significant improvement in efficiency (reduction in time) and environmental quality during specific traffic
conditions. This situation is influenced by factors such as the road's capacity in relation to the number of
vehicles, portion of prioritized vehicles, environmental performance and time costs. When one considers
the total system in the studied scenario both time and external costs (environmental impact) can be
reduced by approximately 40 %. The study concludes that there is a potential to improve the efficiency of
logistics into and around cities by applying prioritization of vehicles. A more detailed simulation of
system effects is suggested as a next step, as well as test of technology for connected vehicle and
infrastructure in real contexts. Furthermore, a deeper investigation is recommended of the supporting
barriers of entry, regulatory framework and. The investigation shall be the starting point for a future
demonstration project.
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2 Bakgrund

Urbaniseringen i Sverige ar storre an det Europeiska genomsnittet och stdderna dr i behov av ett modernt
transportsystem (Lindholm et al, 2014). Ménga foretag och verksamheter har idag anpassat sina aktiviteter
for 16pande mottagning av gods och ér beroende av ett kontinuerligt flode av leveranser. Detta illustreras
av Sveriges Akeriforetag (2013) i rapporten En vecka utan lastbilar i Uppsala med ett fiktivt scenario dér
transporter med tunga lastbilar upphor under fem dagar i Uppsala. Storningar i lastbilstransporterna far
efter bara ndgra timmar konsekvenser for samhillet och efter ndgra dagar stér stora delar av staden stilla.
Det visar pé att godstrafik utgor en betydelsefull lank for att uppratthalla livsnddvéndiga
samhillsfunktioner. Samtidigt bidrar godstransporter till trafiktrangsel och har en miljopéverkan i form av
buller, NOx och CO,-utslipp (McKinnon et al., 2010; Sveriges Akeriforetag, 2013; Abdelgawad et al.
2011). Drivkrafterna att stélla om vért transportsystem till miljovénligare alternativ behdver dkas.
Traditionellt har forskning och projekt utforts pa stadskdrnor (citylogistik) och pa langvaga transporter
(HCT, mm). Dessa transporter berors och paverkas dock i hog grad av hur infrastrukturen utnyttjas i
urbana omraden och det &r viktigt att ocksa se till interaktionen mellan varufoérsorjning i stider, regionala
och nationella godsfloden.

Trangselproblematiken har 6kat under senare ar och i samband med planerade infrastrukturprojekt i och
kring storstdderna framover t ex. forbifart Stockholm och Véstsvenska paketet samt med fortdtning av
stadskdrnor befaras trangselproblematiken pé in- och kringfartsleder ka dn mer.

Den storsta och snabbaste mdjligheten att 6ka kapaciteten finns i vért befintliga system vilket understryks
av Trafikverkets sa kallade Fyrstegsprincip (Trafikverket 2015f). Det finns ett behov att utreda
mojligheter till en prioritetsordning i transportsystemet for att nyttja existerande infrastruktur effektivare
och pa ett ekonomiskt-, socialt- och miljoméssigt héllbart sétt. Det finns potential att 6ka kapaciteten i
storstadsomraden genom att effektivisera godstransporter kring stider, hir kallad in- och
kringfartslogistik. Dessa transporter dr idag demokratiska, vilket innebér att det inte finns nagra
framkomlighetsfordelar med att anvinda miljovanliga fordon eller genom att ha hog fyllnadsgrad.
Prioriteringar av trafikslag genom tétorter skulle kunna effektivisera transporterna, forbéttra flodet och
minska de totala kostnaderna.

3 Syfte

Forstudien syftar till att undersoka potentialen av effektivisering av in- och kringfartslogistik for
godstrafik i storstadsregionerna Stockholm och Goteborg. In- och kringfartslogistik avser i denna studie
granssnittet mellan urbana och interurbana transporter, sisom transporter mellan stéder till och frn
industriomraden, terminaler och hamnar etc. Mélet ar dven att 6ka kunskapen inom &mnet for att ge
riktlinjer och mdjligheter for béttre utnyttjande av dagens system och design av framtidens infrastruktur
for godstransporter. Studien syftar till att belysa kringfartslogistikens betydelse i den generella
logistikinfrastrukturen samt dess samhéllspaverkan. I forlangningen véntas forstudien resultera i
fullskaliga demonstrationer. Nagra av de fragestéllningar som projektet avser att belysa éar:

* Hur ser kunskapsldget ut?

* Hur ser problembilden ut for Sveriges storstads- och logistikregioner?
* Regelverk och incitament — vilka mojligheter finns?

* Vilken teknik finns att tillgd idag och vilken teknik behover utvecklas?

* Vilka effekter, positiva och negativa, fis genom att samhillsnyttig godstrafik sérskiljs
géllande trafiksdkerhet, framkomlighet, luftkvalitet, buller och dvriga samhéllsnyttor samt
foretagsekonomiska nyttor.
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4 Genomforande

Forstudien genomfordes som ett samarbete mellan Closer/Lindholmen Science Park, DB Schenker,
Trafikverket, Chalmers, KTH, AB Volvo och Scania. Parterna har ansvarat och bidragit med olika delar
av studien. Samordning av projektet har skett via regelbundna projektméten dér forstudiens arbetspaket
diskuterats och koordinerats. Datainsamling har skett genom litteraturstudier samt intervjuer med
transportorer, transportkdpare och andra intressenter. Forstudien har bedrivits i 6 huvudsakliga
arbetspaket, vilka samtliga har bidragit med leveranser i till den kompletta forstudien: AP1 Koordination,
AP2 Kartlaggning nuldge, AP3 Regelverk & Incitament, AP4 Teknik och infrastruktur, AP5 Modellering
och analys samt AP6 Sammanstéllning och forberedelse for demonstrationsprojekt.

Avgrinsningar
For att komma till rdtta med trangselproblematiken pa in- och kringfartsleder kravs atgiarder inom olika
omraden och det finns ménga pégaende projekt och initiativ som syftar till att styra bort transporter fran
lederna under hogtrafik. Denna studie ar avgrdnsad till att analysera de godstransporter som dr och maste
kora pa in- och kringfartsleder under hogtrafik for att tillgodose samhéllets behov. Darmed dr fokus inte
pa andra atgérder, s& som:

*  Omstryrning av godstrafik till andra tider pa dygnet (ex. via vigtullar, nattleveranser)

* Omstyrning av godtransporter pa vig till andra transportslag (ex. vattenvégar)

* Omstyrning av persontransporter s att trangseln minskar for gods pa lederna

* Paverka kundernas beteende vad géller tid for 6nskad leverans

Storstadsregionerna upplever problematiken gillande framkomlighet pé kringfartsleder och studien har
fokuserat pa Stockholm och Gdoteborg dér lederna ar en del av det statligt vagnat.

5 Resultat

Resultatkapitlet inleds med forstudiens bidrag till FFI-mal samt hur projektet ar relevant for FFI-
delprogrammet Effektiva och uppkopplade transportsystem. Vidare foljer en illustration av nuvarande
trafiksituation i Stockholm och Géteborg pé in- och kringfartsleder, resonemang kring styrmedel och
incitament samt teknik och infrastruktur som kan mojliggora styrning av godsfloden. Utifran denna
bakgrund har ett trafikscenario analyserats och utvérderats for att se hur in- och kringfartsleder kan
anvandas effektivare for forhdjd samhéllsnytta.

5.1 Bidrag till FFI-mal

Forstudien pavisar konkreta dtgarder som kan bidra till flera av mélen i Fédrdplan for effektiva och
uppkopplade transporter. Det dvergripande effektmalet tillgodoses genom att tillfredsstilla mobilitetskrav
for méanniskor och gods, moéta milj6- och klimatutmaningar samt forbéttring av samhaélls- och
néringslivsekonomin. Projektet beddms ocksa bidra till flera av effektmalen, sa som dkade
transportvolymer med minimal miljoeffekt, skapande av nya affarsmojligheter och kad kompetens inom
omradet. Vidare bidrar forstudien till tillgdnglighetsmalen och transportfoéretagens konkurrenskraft med
nytidnkande transportuppliagg kopplat till integrerade 16sningar mellan fordon och infrastruktur, som
tydligt understryks i FFIs strategiska fardplan for effektiva och uppkopplade transporter. Forstudien
behandlar dven foljande omréden ldnkade till FFI-mal:

* Kodrbanor och fordon for sirskilda &ndamal och tillimpningar

*  Tekniker for 6verforing av information mellan infrastruktur och fordon

e Effekter av interaktion mellan fordon och infrastruktur.
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Vidare bidrar projektet genom sin sammansittning av projektdeltagare samt utformning av projektet till
foljande overgripande FFI-mal:
¢ att oka forsknings- och innovationskapaciteten i Sverige och dirmed sidkra fordonsindustriell
konkurrenskraft och arbetstillfallen
¢ att utveckla internationellt uppkopplade och konkurrenskraftiga forsknings- och
innovationsmiljder i Sverige
e att frimja branschoverskridande samverkan och samverkan mellan industri, akademi och samhille

5.2 Nuvarande trafiksituation for godsfloden pa in- och kringfartsleder

Definition av in- och kringfartsleder i Stockholm och Goéteborg for denna studie visualiseras i Figur 1 och
Figur 2. Gemensamt for dessa leder &r att de &r statliga vigar genom och till urbana omraden i stdderna
som kopplar an till det kommunala végnétet. Enligt Trafikanalys rapport om Godstransporter i Sverige
(Trafikanalys, 2012, s. 95) &r dessa leder ofta godsintensiva. I Stockholm fungerar E4, E18, E20 och ett
stort antal regionala vigar som floden for tung trafik och i Goteborg E6, E20 och E45.
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Figur 1. In- och kringfartsleder i Stockholm Figur 2 In- och kringfartsleder i Goteborg

Tréngsund

Godstransporterna pé in- och kringfartsleder tillgodoser behovet av varuforsorjning med leveranstrafik till
och fran industri och handelsomraden. Godsflodena utmairks av branschstrukturen i stdderna dir
tillverkningsindustrin till stor del influerar flddena i Goteborg medan transporterna i Stockholm krévs for
att tillfredsstélla en stor tjanstesektor och produktion av varor med hogt varuvarde. Detta stiller krav pé
transporter med hog frekvens och god framkomlighet (Trafikanalys, 2012). Goteborgs hamn har dven en
central funktion for regionens transportutveckling och medfor en stor andel tung trafik till och fran
hamnen. Under 2014 hanterades ca 37 miljoner ton gods i Goteborgs hamn och en tredjedel av
utrikeshandeln passerar hamnen (Go6teborgs Hamn, 2015).

Godsterminaler kring stdderna spelar en viktig roll i leveranstrafiken genom att hantera inkommande- och
avgaende gods till och fran stdderna. I Stockholm &r godsterminalerna utspridda, med flera placerade
soder om Stockholm, s& som Alvsjd, och norrover, i Solna. For att transportera gods mellan norr och séder
maste trafiktita leder passeras, s& som vidg 226 genom centrum eller Essingeleden (E20). Utvecklingen av
trafiksituationen i Stockholm har resulterat i att staden i princip blivit tudelad dir terminalerna norr om
staden mer effektivt kan forsorja de norra delarna &n de sodra delarna och vice versa. Placeringen av
terminalerna i Goteborg &r i huvudsak fokuserade till tvd omréden; norra delarna av E6 och Goteborgs
hamn. Lokalisering av terminaler norr om centrum innebdr att transporterna i stor omfattning paverkas av
trafikstockningar pé lederna nér de ska ta sig ta sig 6ver eller under Gota élv (Trafikanalys, 2012). Se
bilaga 1 for kartor med ungeférlig placering av terminalerna i stdderna.
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Pé in- och kringfartsleder finns idag, i begridnsad omfattning (vanligare forekommande pa leder i
Stockholm &n i G6teborg) strackor dir kollektivtrafik ges prioritet. T.ex. finns en stricka pa E6 norr om
Tingstadstunneln i Goteborg samt vissa strackor pa E20 Essingeleden i Stockholm dér kollektivtrafiken
har tilldelats ett dedikerat korfilt.

53  Tringsel pa in- och kringfartsleder - ett problem for godstransporter

Trangsel resulterar i oonskade kostnader for bade foretagare och privatpersoner, samtidigt som det har
negativa effekter pd miljon med utslapp och 6kad bullerniva. En kartlaggning av trafiksituationen pa in-
och kringfartsleder i Stockholm och Goteborg har gjorts genom att av studera trafikstatistik och intervjuer
med transportbolag, akerier, transportkopare av gods och andra berdrda intressenter.

Stockholm och Goteborg tillhor de 50 stidder med hogst tringselniva i Europa, Stockholm rankas pa 12:e
plats och Goteborg 43:e plats (TomTom European Congestion Index, 2013). Tabell 1 visar genomsnittlig

trangselniva och forsening per timme for Stockholm och Géteborg under 2013.

Tabell 1. Tréngselniva och férsening per timme Stockholm och Géteborg

| Stockholm Goteborg
Tréingselniva 28 % 19 %
Forsening per timme under 39 min 25 min

hogtrafik

Av tabellen kan det uttydas att restiden vid hogtrafik okar avsevért. En stricka som vid lagtrafik tar 30
minuter tar istéllet 50 minuter i Stockholm och drygt 40 minuter i Goteborg med trafiktrangsel. Det &r
dven sé att trangselniva och monstret skiljer sig en del for olika veckodagar. I regel dr det som mest
trafikstockning pd mandag morgon och fredag eftermiddag. Trafikanalys berdknade i ett regeringsuppdrag
2011 forsenings- och miljokostnader under arbetspendling i de tre storstadsregionerna till 11,5 miljarder
kronor per ar (Trafikanalys, 2011).

Kartlaggningen visar att det dr problem med kapacitetsbrist och tringsel pa vdgarna vid tider da
transporter infaller samtidigt for tung trafik, distributionstrafik och privattransporter - hogtrafik dr ungefar
mellan kI 6:30-9:30 samt mellan kI 15:30-17:30 pa vardagar. Med en av Google maps funktioner kan
kartor med nulédges- och typisk trafik genereras (Google maps trafik). Kartor med typisk trafik for
Stockholm och Géteborg aterfinns i bilaga 2. Hér kan det ses att tringseln dr som mest pataglig pa
Essingeleden (E20) i Stockolm och pa E6 vid Tingstadstunneln i Géteborg. Vidare visar bilaga 3 exempel
pa diagram fran Trafikverkets végtrafikflodeskarta med enskilda méitningar gjorda pa végar i Stockholm
och Goteborg (Trafikverket, 2015¢). Métningarna dr utforda under ett dygn och demonstrerar
trangselproblematiken som kan uppsté och hur omfattande den kan vara. Exempelvis kan en vig med
skyltad hastighet 70 km/h ha sé lag verklig hastighet som 34 km/h vid en métpunkt.

Trafiklaget har forsdmrats 6ver aren med en kontinuerlig 6kning av godstrafik de senaste artiondena
(Trafikverket, 2011). Det pagar och planeras for en méngd fordndringar av infrastrukturen i Stockholm
och Goteborg for att forbattra trafiksituationen och anpassningar till en 6kning av trafiken. Nagra av de
storre padgdende och framtida infrastrukturprojekten &r:

* Forbifart Stockholm: Ny végdragning for E4 véster med 21 km ny vég, varav 18 km i tunnel.
Forbindelsen minskar belastning pa Essingeleden och sammanbinder norra och sddra Stockholm.
Byggnationen pabdrjades 2013 och beréknas paga 10 &r (Trafikverket, 2015a).
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* Norra linken: Byggs for de nya stadsdelarna Hagastaden och Norra Djurgardsstaden i Stockholm.
Léanken &r totalt 5 km, varav 4 km gér i tunnel. Strackor 6ppnas under 2014-2019 (Trafikverket,
2015Db).

* Vistsvenska paketet: Innebar insatser for vig, jarnvidg och kollektivtrafik fram till omkring ar
2028. I Vistsvenska paketet ingér bland annat Vistlanken (byggtid 2018—-2028),
Marieholmstunneln och Hisingsbron som bada dppnas 2020 for trafik (Trafikverket, 2015c).

Ovan infrastrukturprojekten kommer resultera i trafikstorningar under byggnadstiden, vilket befaras leda
till 6kad trangsel och forsvéara framkomligheten for gods dn mer.

Intervjuer med transportorer

Intervjuer med transportforetag har genomforts for att f4 en uppfattning om hur de upplever
trafiksituationen pé in- och kringfartsleder i Stockholm och Goéteborg samt vilka konsekvenser det far pa
grund av triangsel. Se bilaga 4 for intervjuade aktdrer och de huvudfragor som stélldes vid intervjuerna.
Transportorerna bekréftar de ovan beskrivna trdngselmonstret och de flesta lederna i Stockholm och
Goteborg upplevs som problematiska med mycket trafik och ofta forekommande kder - se vagstrackor
markerade pa kartorna i Figur 3 och Figur 4.

Puketorp

Figur 4. Av intervjuade transportorer upplevda
hogtrafikerade leder med ofta forekommande ko i hogtrafikerade leder med ofta forekommande ko i
Stockholm Goteborg

De personer som intervjuats uppfattade att trafikldget har forsdmrats de senaste aren och att
framkomligheten minskat. Chaufférerna upplever att de ofta hamnar i k6 pa lederna och konsekvenserna
blir att de vid ruttplanering tvingas till storre tidsmarginaler med farre stopp med delvis paverkan pé
fyllnadsgrad. Dessutom har inférandet av tullar med tringselskatt till viss del haft effekt pa fordelningen
av antalet fordon 6ver tid under rusningstrafik. Rusningstrafik upplevs nu pagé under lingre tid pa morgon
och eftermiddag.

Transportdrerna upplever att de har begriansad frihet att leverera gods till sina kunder pa tidpunkter dér de
kan undvika trdngsel pa lederna. Transporterna styrs i hogsta grad av kundernas behov, krav och 6nskemal
for leverans och manga kunder har i sina avtal fasta leveransfonster. Vidare bygger leveranstrafiken pa
faststillda tidsavgangar terminaler emellan (fjarrtransporter) vilket forsvéarar for transportdrer att undvika
transport pa lederna under hogtrafik. Transportorerna uppfattar trafiksystemet som oerhdrt sérbart och
trafikstorningar leder snabbt till att trafiken pa alla leder paverkas. Avslutningsvis uttrycker
transportorerna att palitlighet och forutsdgbarhet i systemet dr en viktigare aspekt dn att komma fram
snabbast mojligt, varav fordelar med prioritering av godstransporter ses som en intressant mdjlighet.
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Intervjuer med transportkopare

For att fa ytterligare perspektiv kring hur trafiksituationen pé in- och kringfartslederna paverkar avséndare
och mottagare av gods har nagra av DB Schenkers kunder, transportkdpare, i Stockholm intervjuats, se
bilaga 4. Transportkdparna uttrycker att det hade varit fordelaktigt att veta mer exakt nér godset anldnder
och nér upphdmtning kommer ske. Trafiksituationen i Stockholm gor att tillforlitligheten ar dalig och
leverans- och upphdmtningstider skiljer sig fran dag till dag. Variansen i tid for leveranser och
upphdmtning av gods paverkar deras planering av aktiviteter for gods och i produktion. De papekar dven
att de hade foredragit leverans av gods pd morgonen an tidigare och en dnnu senare upphédmtningstid pa
eftermiddagen, allt for de ska kunna oka sin effektivitet och leva upp till sina slutkunders krav pa leverans.
Transportkoparna uppger att de delvis kénner sig begransade vid val av transportdr och att hinsyn méste
tas till hur trafiksituationen paverkar deras mojligheter till upphdmtning och leverans beroende pa var i
Stockholm deras verksamhet &r beldgen, i forhallande till transportoérernas terminaler.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att tringsel pa in- och kringfartsleder ar ett problem som upplevs
av bade transportorer och transportkdpare och att de ar positiva till prioritering av godstrafik for att 6ka
palitlighet och forutsdgbarhet.

5.4 Mojligheter och hinder for prioritering av godstrafik pa leder

Prioritering & styrning av trafikslag med hjélp av korféltshantering har utretts i ett fatal andra projekt och
tillimpas pa platser runt om i varlden. Exempel pé hur detta anvénds i idag dr bland annat dedikerat
kollektivkorfalt for persontransporter, tillfallig stingning av korfalt pd grund av incidenter och planerad
stdngning av korfalt pa grund av vigbygge. Kollektivkorfalt framjar effektiva persontransporter (Li et. al.,
2009) med hog medelhastighet 4ven under situationer med trafikstockning i vagsystemet. I vissa regioner
ges dven andra fordonstyper med laga emissioner och elfordon tilltrdde till dessa kollektivkorfélt for
persontransporter. Vidare finns det i USA ett utbrett system med sé kallade Diamond lanes dir fordon
med fler dn tva passagerare och i viss man dven foreskrivna miljobilar (Washington State Freeway HOV
System, 2016) far fardas i dedikerade korfalt. Systemet kan spéras tillbaka till 1970-talet. Hansson (2014)
illustrerar ytterligare ett exempel frn projektet IAP i Australien, dér okad tillgang till vignatet ges i utbyte
mot att myndigheterna kan 6vervaka dessa fordon. En enhet installeras i fordonet som registrerar tid och
position. Liknande fragor utreds for svensk kontext i den pagaende parallella férstudien HCT-ITK
(intelligent tilltradeskontroll). Ett annat projekt (pagar fram till december 2016) med relevans for denna
forstudie ar ”Gods i Kollektivkorfalt” - ett projekt som Stockholm stad, Postnord Sverige, Chalmers och
Sustainable Innovation genomfor for att undersdka mojligheterna med godstransporter i kollektivkorfalt
och under vilka forutsittningar som det ar lampligt att bevilja detta (Sustainable Innovation, 2015). Se
bilaga 5 for ytterligare erfarenheter fran andra relaterade projekt.

Segmentering av trafik, med hjélp av dynamisk styrning (till skillnad fran dedikerade korfélt) har potential
att mojliggora mer effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur. Dynamisk styrning kan leda till 6kad
framkomlighet, trafiksdkerhet samt leda till minskade luftfororeningar och bullernivaer och ddrmed
minskade samhéllskostnader. Tidigare forsok i Lissabon och Melbourne med dynamiska busskorfalt har
varit framgéngsrika. Projektet K2 Provdyk har undersokt dynamisk styrning, dar busskorfalt ar
reserverade for kollektivtrafik endast nér kollektivtrafiken kraver det (Olstam et al., 2015), annars ar
korféltet tillgdngliga for andra fordon. Slutsatsen fran denna studie &r att det ar juridiskt och tekniskt
genomforbart och att det finns potential med att dynamiskt prioritera bussar dar vanliga dedikerade
busskorfilt inte &r mojliga eller 6nskvarda. Hur stor potentialen dr behdver utredas vidare dé effekterna
ar beroende av faktorer sdsom trafikflode, vigens kapacitet och avstdnd mellan busshallplatser och
korsningar samt att ett regelverk méste utformas for trafikreglerna som géller i och kring de dynamiska
falten.
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Hasselgren (2013) menar att anpassning av infrastruktur till godstransporter ofta férsummas vid
stadsplanering dér kollektivtrafik for passagerare ofta gar fore. Han menar att insatser kriavs for att komma
till ratta med detta och diarigenom forbéttra transportinfrastrukturen. Det fordras storre fokus pa
nédringslivets godstransporter vilket skulle kunna atgdrdas med dndrade finansieringsmodeller och
forflyttat ansvar for transportnétverket till nya aktorer, avseendena kunder och leverantdrer. Hasselgren
foreslar dven att mojligheten att prioritera vissa godstransporter fore persontransporter kan vara ett
alternativ. Gullberg (2015) tar vid detta resonemang och menar att kollektivtrafikfiler &ven kan upplétas
till annan trafik som anses prioriterad, s& som certifierad nyttotrafik med hogt tidsvéarde. Det dr dven sé att
denna typ av trafik i manga fall saknar alternativa transportmdjligheter, till skillnad fran persontransporter.
De Palma et al.(2008), Rudra et al.(2014) och Olstam et al.(2015) menar att fordelar med dedikerade
godskorfilt kan uppnés under sérskilda trafikférhallanden med avseende pé trafikvolymer, vigens
kapacitet och andelen olika trafikslag. I andra fall kan samma system ge negativa effekter pa trafikflodet
och kostnader. Generellt kan det konstateras att utbudet av forskningsrapporter ar relativt lagt inom
detta omrade och att ett behov foreligger att 6ka forstaelsen och kunskapsnivan om hur mycket in- och
kringfartslogistiken paverkar den totala logistiken .

Styrmedel och incitament for prioritering av godstrafik

Drivkrafterna att stidlla om vart transportsystem till miljovénligare alternativ och smartare
logistiklosningar behover tilltas. Idag dr incitamenten fi och fordndringstakten dirmed lag. 1
transportsystemet dr det manga aktorer inblandade - fordonstillverkare, leverantorer, kunder, myndigheter,
lagstiftare, speditorer och akerier. For att hantera detta kravs styrmedel och incitament som lédgger grunden
for hur transportsystemet far anvandas och vilka krav som stélls pd anvéndarna. (Strategisk fardplan FFI,
2015). Hansson et al. (2014) presenterar en uppdelning av styrmedel i fyra kategorier: Ekonomiska
(skatter, avgifter och bidrag), Juridiska (lagar och regler), Samhélleliga (stadsplanering och
infrastrukturinvesteringar) och Informativa. Han gor en jaimforelse mellan styrmedel med avseende pa
miljo, framkomlighet, trafiksédkerhet, buller och transportkostnad, och konstaterar bland annat att
dedikerade korfalt har en positiv inverkan pa samtliga faktorer forutom buller, och att intelligenta
transportsystem frimjar frimst framkomlighet och transportkostnad. For att uppné ett system med
dynamisk prioritering av godstrafik pé in- och kringfartsleder krivs styrmedel fran flera kategorier och
tydliga regler for prioritering dvs. 6verenskommelser for hur, och under vilka former, det prioriterade
korfaltet far anvéndas for godstrafik och faststillande av vilka krav som ska uppfyllas for att en
transportor skall fa tillgang till ett prioriterat korfalt.

Denna forstudie har resonerat kring vilken typ av godstrafik som bor ges prioritet ur ett
samhillekonomiskt perspektiv. En viktig del av godstransporterna i stdderna utgors av leveranstrafiken —
dvs. daglig distribution och upphdmtning. Denna typ av godstrafik é&r till stor del férutsdgbar och kan
jamforas med kollektivtrafik for persontransporter, da det ar frigan om samlastade transporter dér rutt och
tid dr kdnd, sé kallat “kollektivtrafik for gods”( DB Schenker, 2013). Ett tillstaindsforfarande skulle kunna
anvandas for att ge den typ av godstrafik son anses samhillsnyttig tilltrdde till ett prioriterat korfalt.
Tilltrdde till prioriterat godskorfilt skulle t.ex. kunna vara baserat pd krav vad géller: euro-klass,
brénsletyp, sakerhetsklass, utslappsnivéer, forutsdgbarhet i rutter, samlastning, fyllnadsgrad, forarbeteende
och informationsutbyte etc.

En rad stdder i Sverige har infort miljozoner for att reglera godstrafiken i innerstiderna. Miljozoner
omfattas av ett internationellt regelverk och stéller miljokrav pa tunga lastbilar och bussar med en totalvikt
over 3,5 ton (Ranéng, et al, 2014, goteborg.se, 2013). Foreskrifterna for miljozoner utgér fran EU:s
miljoklassning av fordon och ar samma for samtliga svenska stider. Samtliga miljoklassade fordon far
kora 1 miljozon i 6 ar fran forsta registrering. I Stockholm och Géteborg finns kraven pé fordon framst i



FFI

FORDONSSTRATEGISK
FORSKNING OCH INNOVATION

innestaden pd kommunalt vignit och omfattar ddrmed inte, i de flesta fall, in- och kringfartslederna.
Styrmedlet miljozoner fokuserar pa miljokraven och tar inte hdnsyn till andra parametrar sisom
forutsdgbarhet i rutt, forarbeteende, informationsutbyte vilka dven beddms som mojliga parametrar vid
prioritering av gods pé lederna.

For att ett prioriteringssystem ska vara hallbart dr det av yttersta vikt med uppf6ljning och kontroller av
regelefterlevnad. Dagens system for kontroller av efterlevnad i Sverige och regelverket kopplat till detta
behdver utvecklas. Regelverkets relation till transporteffektivitet ar relativt outforskat och blir en viktig
parameter att ta hiansyn till vid inférande av prioriterade korfalt.

I och med teknikutvecklingen méste det sékerstéllas att uppkopplade tjénster regelsitts med avseende pa
integrationsaspekter och det pagar forskning inom denna typ av lagstiftning, ex. modeller for att upprétta
avtal mellan flera parter och myndigheters ritt till access, anvdndning och spridning av information.
Parallellt med teknikutvecklingen bor granskning av paverkan pa affarsmodell goras. Med en vagt
utformad affarsmodell finns risken att den nya tekniken inte far ndgon effekt. Affarsmodellen kan darfor
ha en begransande inverkan pa ny teknik och tjanster. Detta stiller krav pa samverkan mellan flera
aktdrer.

Sammanfattningsvis, for att uppna ett system med prioritering av godstrafik pé in- och kringfartsleder,
kravs stodjande regelverk och incitament med faststidllande av krav for prioritet, system for kontroll och
efterlevnad samt paverkan pé affarsmodell. Det finns en komplexitet géllande regler och incitament pa
statligt vignat med koppling till kommunalt vignit. For prioritering av gods &r det viktigt att klargdra
ansvaret for de statliga in- och kringfartslederna i fortsatt utredning och dirmed ha med representanter
frén bade Trafikverket, kommuner, Lansstyrelsen, Transportstyrelsen som alla kan besluta om
trafikforeskrifter enligt trafikforordningen.

5.5  Tekniska mojligheter for dynamisk prioritering

Korfaltshantering (Eng. Lane management) dr ett grundldggande verktyg for trafikledning och styrning
som anviands redan idag. Digitalisering har skapat nya mdjligheter for effektivisering genom dynamisk
styrning och prioritering av trafikfloden, vilket kan anvédndas for prioritering av godstransporter.
Tillampning av dynamiska korfaltsfunktioner for prioriterade godstransporter dr under utveckling for
smart stadsutveckling (Chen et al., 2015). Figur 5 visar ett fall dar korfélten regleras dynamiskt sé att
godstrafik far tillgang till ett prioriterat korfalt pa en viss stracka.

Figur 5. Exempel pa dynamiskt prioriterat korfalt for gods.

En identifierad mojlighet for dynamisk reglering av korfélt for prioritering pa in- och kringfartsleder ar
intelligenta transportsystem (ITS) dir teknik anvénds for att paverka och styra trafikflodet. Ett exempel pé
detta ar det existerande systemet MCS (Motorway Control System), Figur 6, som inférdes i Stockholm
redan pa 1980-talet.
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Figur 6. MCS med dynamiska skyltar pa Essingeleden i Stockholm. Skyltning av avstdngt korfalt och ldgre hastighet pa grund av
olycka.

I MCS ingér ofta ett VSLS (Variable speed limit system), som &r en styrstrategi pd motorvig med
korféltsstangning och varningar. I detta system &r variabla hastighetsskyltar sammanlénkade via en
beslutsalgoritm som kan baseras pé lokala hastighets- eller flddesnivier méits och dérefter styrs. Syftet
med VSLS ér att gora forare medvetna om faktiska hastighetsforhallanden pé vigen vilket ska leda till en
forbattring av trafiksdkerheten och trafikflodet (van Toorenburg et al., 2009). Utvdrderingar av VSLS i
Storbritannien och Nederldnderna visar fordelar i friga om sékerhet och systemeffektivitet. Dessutom har
systemet implementeras pad M25 i Storbritannien och rapporterades resultera i en reduktion av
avgasutsldpp och en minskning av trafikolyckor (Highway Agencies summary report, 2004)

Enligt Trafikverket forvintas MCS uppgraderas 2018 till en ny version dar mer avancerade funktioner i
dynamisk korfaltshantering kan stodjas. Da finns mojlighet att anvinda MCS for mer avancerade
funktioner, exempelvis automatisk dynamisk tilldelning av prioriterade korfilt baserat pa lokala
flodesmaétningar. Det finns redan idag mdjligheter att signalera symboler for prioriterade korfalt som
regleras med avseende pa tid, eller manuellt, precis som avstingning med MCS idag hanteras.

Tilldelning av access till prioriterat korfilt for godstrafik

En viktig aspekt med avseende pa konceptet ovan dr uppfoljning av tillstdnd for att bruka ett prioriterat
korfalt. Det ska vara mgjligt att kommunicera ett utfardat tillstdnd gentemot foraren av fordonet samt till
myndighet och polis for efterlevnad och kontroll. Exempelvis kan det for foraren installeras en enhet eller
display som é&r vél synlig och som signalerar rétten att anvand prioriterat korfalt. For detta skulle en
mojlighet kunna vara att anvinda lastbilens digitala informationssystem (Fleet management systemet).
Fleet management systemet anviands idag for kontroll av forarens arbetstid och hastighetsloggning och
skulle dven i framtiden kunna ge dkeriet mojlighet registrera olika prioriteringstillstind. Systemet kan
dven anvandas av myndigheter for kontroll och uppféljning. Anvdndningen av Fleet management system
ar inte fullt utredd i denna forstudie utan kriaver vidare teknisk utvéirdering av lastbilstillverkare i en
eventuell fortsédttning, ocksa for att forsté vilka kostnader detta kan medfora for dkeriet. Ett alternativ till
Fleet management system dr GPS-baserade ICT/Cloud tjanster och mobila enheter som skulle kunna
anvéndas for tillstdndsgivning och uppfoljning. Dessutom finns teknik med uppkopplade fordon och
infrastruktur med kommunikation med Vehicle to Vehicle och Vehicle to Infrastructure som kan
mojliggora ett effektivt prioritetssystem.

Det ar dven av vikt att signalera till 6vriga trafikanter vilka fordon som har tillstdnd och ett synligt

signalsystem behover utvecklas. En mojlighet dr att anvinda nédgon form av mérkning av fordonet som
visar att fordonet har access till dynamiskt prioriterade korfalt.

11
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Sammanfattningsvis finns det tekniska mojligheter och infrastruktur for inférande av prioriterade korfalt
dar MCS-teknik och Fleet management system kan vara intressanta omraden att utreda vidare. Ett nista
steg skulle kunna vara ett pilotprojekt for test av dessa teknologier. For mer information om tekniska
mojligheter se bilaga 6.

5.6  Sambhillsekonomisk scenarioanalys av in- och kringfartslogistik

En scenarioanalys har genomforts av samhéllsekonomiska kostnader for tvé alternativa ldsningar pé en in-
och kringfartsled, i detta fall en motorvdg med tre korfilt i en tétort skyltad hastighet 90 km/h. Dagens
system pa lederna, demokratisk trafik dar alla fordon har lika rittighet till samtliga tre korfalt har jamforts
med en 16sning dér ett korfalt reserveras for prioriterade fordon, dvs. en 16sning med tva demokratiska
korfalt och ett prioriterat korfalt, Figur 7

Korfalt1 mmp
Korfilt2 mmp

Korfilt3 mmp

Korfilt1 mmp

Korfalt2 mmp

prio - korfalt  mmp

Figur 7. korfaltsfordelning i a) demokratisk trafik, b) prioriterat trafik

Maélet med scenarioanalysen dr att undersoka foljande fragor:
1. Vad blir effekterna for prioriterade fordon samt f6r 6vriga fordon da ett korfalt gérs om for
prioriterad trafik?
a. Under vilka forutséattningar kan trafikkvaliteten for prioriterade fordon forbéttras utan att
forsdmra trafikkvalitet for 6vriga fordon?
b. Hur manga fordon kan prioriteras for att garantera en bra trafikkvalitet i korfaltet for
prioriterad trafik?
2. Hur stora dr de samhéllsekonomiska effekter (minskad miljopéverkan och forbéttrat trafikkvalitet)
under dessa forutsittningar?

Denna scenarioanalys &r teoretisk och baseras pa antaganden som medger en forenkling av verkligheten.
Resultatet visar darfor pé en teoretisk potential, som inte kan uppnés fullt ut i verkligheten och det &r
viktigt att framhéva att de samhéllsekonomiska kostnaderna som presenteras inte ska tolkas som absoluta
siffror. Foljande uppgifter har antagits for analys:

* En forenklad fordonsflotta: en generisk personbil och ett generiskt tungt fordon.

* Forenklade tidskostnader for fordonstyper: for personbilar antas 200 SEK/h, for tunga fordon
(komposition av sma lastbilar, stora lastbilar och bussar) antas 560 SEK/h (Holguin-Veras et al,
2011).

* Nya fordon med emissionsklass Euro 6

* Scenarioanalysen tar inte hdnsyn till effekterna av pa- och avfarter.

For en fullstindig analys av effekterna krédvs att hdnsyn tas till fler faktorer &n de som é&r inkluderade i
denna scenarioanalys. Det kvarstar ddrmed vidare forskning som tar hiansyn till f6ljande faktorer:

* En hogre detaljniva pa fordonsflotta vad géller fordonskategorier och emissionsklasser
* En hogre detaljniva pa varden for tidskostnader for att kunna berdkna foretagsekonomiska effekter

12
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* Flera scenarier med andra végtyper, till exempel motorvag med tvé korfialt eller infartsleder med
busskorfalt

Scenarioanalysen dr dessutom metodmaéssigt begransad, da hansyn ej tas till effekten pa reshastighet pga
trafik vid pa- och avfarter samt pa forhallanden med Gverbelastning av vignitet och de restidsforluster
dessa forhallanden ger.

Resultat

Nedan presenteras resultat och slutsatser av forskningsfragorna for scenarionanalys. For detaljerade
berékningar se bilaga 7.

Resultatet av analysen leder till tva slutsatser. Den forsta slutsatsen ar att det 4r mdjligt att forbattra
trafikflodet for samtliga fordon, bade for fordon i det prioriterade korféltet samt for fordon i de
demokratiska korfilten, dock inte under alla trafikférhallanden. I ett utgdngsliage med tre korfélt for
samtlig trafik déar hastigheten for trafikflodet endast dr ndgot under den skyltade hastigheten &r
tidsvinsterna med en uppdelning av korfalten for prioriterade fordon marginell samtidigt som det
resulterar i lagre hastigheter pd de tvd demokratiska korfalten. I en situation med mer trafik, och ddrmed
lagre hastigheter for samtlig trafik, finns en signifikant forbattringspotential bdde for prioriterade fordon
och for fordon péa de demokratiska korfalten. Denna *win-win situation’ uppstar nir ungefar 25-35 % av
fordonsflodet allokeras till det prioriterade korféltet. Ges mindre dn 25 % av fordonsflodet tillgadng till det
prioriterade korfaltet &r flodet pa de demokratiska korfalten fortfarande for hogt och hastigheten for dessa
fordon blir mindre an i utgangsldget, medan de prioriterade fordonen far en dkad hastighet. Det resulterar
dédrmed i en "win-lose situation’ dér hastigheten i de tvd demokratiska korfélten blir ldgre dn om tre
demokratiska filer tillimpats, samtidigt som fordonen i det prioriterade korféltet far en &n mer okad
hastighet. Flyttas mer dn 35 % blir antalet fordon i det prioriterade for stort sé att hastigheten blir ldgre &n i
utgangsliget dven hir.

Den andra slutsatsen r att det finns en tydlig dynamik i effekterna och att tillimpningsomradet maste
hallas inom ett begransat omrade for att uppna positiva effekter. Utgéngsldget, dir de potentiella positiva
effekterna ar som storst for fordon med tillgéng till det prioriterade korfaltet, ar en Gverbelastad
trafiksituation. Scenarioanalysen utgér fran ett utgdngsldage dar hastigheten dr ca 10 km/h f6r samtliga
fordon i tre demokratiska korféalt. Om ca 25 % av den totala trafiken istéllet skulle omdirigeras till ett
prioriterat korfalt, finns tydliga tidsvinster for de prioriterade fordonen. I detta fall 6kar hastigheten
signifikant i det prioriterade korféltet, frdn 10 km/h 1 utgangslaget till ungefar 73 km/h, samtidigt ar
hastigheten for fordon pé de tvéd demokratiska korfélten ofordndrad, se Figur 8.

A) Businessas usual BAU: B) Scenario:
‘demokratisk trafik’ ’Prioriterat trafik’
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Figur 8. a) 10 km/h for samtlig trafik b) 10 km/h i tva korfdlt, 73 km/h for prioriterad trafik
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Nedan foljer berdkningar av samhéllsekonomiska effekterna for ett scenario med ett korfalt for prioriterad
trafik, som leder till battre fordonsfldde i det prioriterade korfaltet och ddrmed kortare restider och till
okad trafikkvalitet (mindre stop-and-go trafik). Kortare restider leder till lagre tidskostnader for fordonen
och dirmed effektivare transporter. Okad trafikkvalitet ger lidgre brinsleforbrukning och dirmed bade
minskad miljopaverkan (minskade emissioner) och effektivare transporter (mindre brénslekostnader).

Fordonsfordelningen antas i detta exempel vara 74 % personbilar och 26 % tunga fordon. For scenariot
med prioriterad trafik antas att samtliga tunga fordon uppfyller kraven for prioritering och ddrmed har
tillgang till det prioriterade korfaltet medan personbilar dr anvisade till de tvd demokratiska korfélten.
Denna uppdelning resulterar i ett fordonsflode med hastigheten 73 km/h for prioriterade fordon, och ett
flode med hastigheten 10 km/h for de demokratiska korfélten. Hastigheten okar ddrmed for de prioriterade
tunga fordonen visentligt, fran 10 till 73 km/h, medan hastigheten for personbilar forblir oférdndrad (10
km/h). Restiden for de prioriterade fordonen minskar dirmed 86 %. Antas att det prioriterade korféltet &r 1
kilometer l&ngt, minskas restiden for prioriterade fordon frédn 137 timmar, da tre korfalt anvénds for
samtliga fordon, till 19 timmar i detta scenario. Antas en kostnad p& 560 SEK/timme, resulterar detta i en
minskning av tidskostnaderna med ungefar 66 000 SEK.

Dessutom minskar miljopéverkan i scenariot. De prioriterade fordon har nu ett jimnare flode én i
utgangsldget och dirmed en minskad bransleforbrukning, vilket resulterar i mindre emissioner av
vaxthusgaser (-57 %) och mindre lokala och regionala luftforeningar (-77 %). Eftersom hastigheten och
ddrmed restiden for fordonen i de demokratiska korféalten inte fordndras i scenariot, dr tidskostnader och
externa kostnader i scenariot samma som i utgangsldget. Betraktas hela systemet totalt sett, dvs. fordonen i
de tva demokratiska filerna och i det prioriterade korfaltet, minskas bade tidskostnader och externa
kostnader (miljopaverkan) med ungefar 40 %.

Sammanfattningsvis pekar scenarioanalysen pa att en prioritering av godstrafik kan medge en signifikant
forbattring av bade effektivitet (tidsvinster) och miljokvalitet under sérskilda trafikforhallanden vilka
paverkas av faktorer sdsom t.ex. trafiksituation, antal prioriterade fordon, fordonens miljoprestanda och
tidskostnaderna. Diarmed finns en potential att 6ka effektiviteten pé befintliga in- och kringfartsleder for
godstrafik genom dynamisk prioritering.

6 Spridning och publicering

Det finns som tidigare nidmnts ett fatal genomforda forsok och studier (se bilaga 5) som beror likande
problematik som denna forstudie. Daremot 6ppnar utvecklingstrender sdsom automatisering, digitalisering
och anpassade transportldsningar upp for och leder till angrdansande projekt och initiativ samt understryker
behovet av satsningar och den utvecklingspotential som finns. Bland annat finns kopplingar till de
pagéende projekten REACH' och Nordic Way” som visar vikten av att fokusera pa godsfldden till och fran
t.ex. hamnar och industri samt mdjligheter som ITS och delvis &ven trafikledning 6ppnar upp for. Det
finns dven kopplingar till padgéende satsningar for autonoma fordon som fors inom ramen for Drive
Sweden, sdsom platooning.

Det finns en stor effektiviseringspotential for godsfloden pé in- och kringfartsleder, samt i forlangningen
stora infrastrukturella pdverkansmojligheter. En frdga som behandlats i forstudien &r hur tilldelning av
prioriterade korfélt ska ske, och hér ser projektet mojligheter att samverka med den pagéende FFI-

' Pagiende FIFFI-finansierat projekt som fokuserar p4 avancerad, digital interaktion i realtid mellan infrastruktur/facilitet i syfte att effektivisera
intermodala godstransportsystem genom dynamisk accesshantering och guidning. (Chalmers, 2016)

? Pagdende EU-finansierat pilotprojekt som syftar till att mojliggora for fordon att kommunicera sikerhetsrisker genom mobilnt pa en
végkorridor genom Finland, Norge, Sverige och Danmark
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finansierade forstudien inom HCT som fokuserar pé Intelligent Tilltrddeskontroll. Generellt ses dven
fordndringskrafter pd den europeiska kartan inom TEN-T och de av EU-kommissionen utpekade nio si
kallade core network corridors, dir det uttrycks ett behov av fokus mot urbana noder och investeringar
prioriteras (European Commission, 2016). Vil fungerande in- och kringfartslogistik blir en vildigt viktig
del i detta, for att fi nationella och internationella godsstrdk och korridorer att fungera effektivt.

Resultat fran forstudien har bland annat presenterats p4 VTI:s konferens Transportforum i januari 2016.
Vidare har forstudieresultaten kontinuerligt formedlats till och diskuterats i referensgruppen Closer round
table inom urban mobilitet. Projektparterna kommer fortsitta sprida resultaten efter avslutad forstudie,
exempelvis pa den arliga konferensen Transporteffektivitetsdagen i augusti 2016, och dven genom
forskningskonferenser och artiklar, bl.a. planeras ett Work-in-progress abstrakt samt presentation pa
NOFOMA 2016 (Nordic Logistics Research Network), Abo, 8-10 juni 2016.

7 Slutsatser och fortsatt forskning

Den genomforda forstudien har syftat till att undersoka potentialen av effektivisering av in- och
kringfartslogistik for godstrafik i storstadsregionerna, samt att belysa kringfartslogistikens betydelse i den
generella logistikinfrastrukturen samt dess samhillspadverkan. Genom kartliggningen kan det konstateras
att tringselproblematiken &r stor pa in- och kringfartsleder i Stockholm och Géteborg samt att
transportsystemet uppfattas som sarbart. Den 6kande urbaniseringen och forvintade regionforstoringar
som planeras i storstadsregionerna befaras dessutom leda till &n mer 6kade problem med tringsel. Vidare
kan slutsatsen dras att det finns goda mgjligheter, bade kapacitetsmissigt och tekniskt, att dynamiskt
prioritera samhaéllsnyttig godstrafik och 6ka kapaciteten i befintlig infrastruktur genom att effektivisera
transportflodet pa in- och kringfartsleder i storstadsregionerna. Dynamisk prioritering skulle kunna
mojliggdras genom befintlig digital infrastruktur sésom MCS-systemet, som redan idag stodjer
koncepttester av prioriterade korfalt och som fran 2018 skulle kunna anvéndas for dynamisk styrning och
prioritet. Uppkopplade fordon och infrastruktur genom Vehicle to Vehicle eller Vehicle to Infrastructure
lyfts fram som ytterligare en mojliggorare. For att uppna ett system med prioritering av godstrafik pé in-
och kringfartsleder kravs stodjande regelverk och incitament, samt vidare utredning om vilka fordon som
ska prioriteras, nir och var. En ytterligare viktig aspekt &r efterlevnad och kontroll av tilldelad prioritet,
dér fleet management system identifierats som en teknisk mojliggdrare. Den genomforda
samhillsekonomiska scenarioanalysen visar pa att en prioritering av trafiken kan ge en signifikant
forbattring av effektivitet (tidsvinster) och miljokvalitet under sérskilda trafikforhallanden vilka paverkas
av faktorer sdsom t.ex. vigens kapacitet i forhallande till antal fordon, andel prioriterade fordon,
fordonens miljoprestanda och tidskostnaderna. Vidare visar scenarioanalysen pad mojligheten att skapa
forbattrad transporteffektivitet for samtliga fordon. For att skapa win-win situationer behdver den
prioriterade trafikmadngden hallas inom en begrdnsad ram.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det finns goda mdjligheter till en effektivare in- och
kringfartslogistik och att 6ka kapaciteten i befintlig infrastruktur genom dynamisk prioritering av
samhillsnyttig transport. Detta kan skapa en forbattrad framkomlighet samtidigt som samhélls- och
ndringslivsekonomin forbattras totalt sett och miljopaverkan minimeras. For att komma vidare kravs
bredare samverkan mellan intressenter och en djupare utredning for att i forlangningen gora en fullskalig
demonstration. Forstudien har identifierat ett antal frdgor som behdver utredas vidare i ett
samverkansprojekt.

* Vilka krav skall stéllas pa fordon for prioritering och hur bor ett tillstandsforfarande gé till?

¢ Vilka fordelar & nyttor ses och for vem ur ett systemperspektiv?
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Vad intréffar med trafiken innan och efter ett prioriterat korfalt?

Hur utnyttjade ar existerande korféalt med prioritet? Kan prioriterade kollektivkorfalt anviandas for
prioriterad godstrafik?

Vad krévs for att omsétta kartlaggning och teorier i storskalig verklighet? Vilka barridrer finns?

Vilka konkreta policy- och regelverk skulle mgjliggdra en prioritering av samhéllsnyttig transport pa
statliga respektive kommunala végar?

Hur skall kontroll av efterlevnad verkstillas?
Hur skall tilldelning och synliggdrande av tillstand utformas?
Vilka rebound effekter kan systemet leda till?

Vilka stréckor skulle vara mest aktuella for ett demonstrationsprojekt? Ev. praktisk trafikméatning for
verifiering av scenarioanalys.

Projektgruppens rekommendation ér att vidare utreda dessa fragestéllningar i ett fortsatt
samverkansprojekt med foljande innehall:

Mikrosimulering for att verifiera effekter och nyttor for olika aktorer

Cost/benefit analys for att verifiera tillforlitlighet samt miljo- och affarsmissig nytta

Utarbeta en handlingsplan for teknik- och tjansteutveckling, med fokus pé att definiera tekniska
forutsattningar for hur kontroll av efterlevnad ska utforas, samt hur tilldelning och synliggérande av
access ska goras

Vidare utreda regelverk och incitament pa nationellt och regionalt plan

Undersoka mojligheter till internationella samarbeten och erfarenhetsutbyte

8 Deltagande parter och kontaktpersoner

Closer vid Lindholmen Science Park Lina Olsson

DB Schenker Heléne Giaina (DB Schenker Consulting)
Integrated Transport Research Lab vid KTH Peter Georén

Chalmers Tekniska Hogskola Sonke Behrends

AB Volvo Fredrik Cederstav

Scania UIf Ceder, Jesper Brauer

Trafikverket Anders Ekmark
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