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FOrord

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att redovisa kunskaper om och analysera
anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer. En bakgrund till uppdraget ar senare tids
anvandning av lastbilar i terrorattacker i Stockholm och andra platser. Som ett led i arbetet att
forhindra nya attacker déar fordon anvands som vapen behdvs kunskap om hur fordon
anvands och vilka alternativa I6sningar som finns tillgangliga. Uppdraget omfattar aven att
kartlagga och analysera mojligheter att med dagens eller framtida medel begransa
anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer och konsekvenser darav.

Denna rapport ar en delredovisning av uppdraget. | rapporten redovisas kunskapslaget om
fordonsanvandningen samt méjligheter idag att med legala medel kontrollera och paverka
anvandningen av aktuella fordon. Uppdraget kommer att slutredovisas i en rapport till
regeringen senast den 15 mars 2018.

Rapporten har tagits fram av Pia Bergdahl (projektledare), Sara Berntsson, Camilla Hallén,
Annette Myhr och Backa Fredrik Brandt. Advokatfirman Oebergs AB har bidragit med
underlag i arbetet. Vi vill aven tacka trafikkontoren i Stockholm, Géteborg och Malmé samt
foretradare for Malmo Citysamverkan for faktagranskning av texten i relevanta delar.

Stockholm i december 2017

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

Mot bakgrund av senare tids terrorattacker har Trafikanalys kartlagt den kunskap som finns
om anvandningen av tunga fordon i urbana miljoer. Kartlaggningen har gjorts som ett led i det
uppdrag som regeringen har gett oss i syfte att identifiera atgarder och alternativa
transportldésningar for att begransa anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer (dvs.
innerstadsmiljo dar mdnga manniskor vistas samtidigt). Denna rapport ar en delredovisning av
uppdraget som slutligt ska redovisas senast den 15 mars 2018.

Huvudslutsatsen fran den forsta delen av vart arbete &r att tillganglig, nationell statistik inte ar
och sannolikt inte heller i framtiden kommer att kunna utgora ett rimligt underlag for att
analysera riskerna for terroristbrott med hjélp av vagfordon. Sadana risker behéver bedémas
och analyseras mot bakgrund av lokala transport- och trafikanalyser.

For att kunna gdéra narmare beskrivningar av anvandningen av tunga fordon, bade i allmanhet
och specifikt for urbana miljoer, behdvs det mer systematiska kunskaper om fordonens
kérmonster och vad som transporteras. Den statistik som finns &r i huvudsak inriktad pa att
beskriva delar av transportsystemet och blir dessutom bristfallig nar den bryts ned pa regional
och lokal niva. Brist pa tillrackligt bra godstrafikdata har identifierats i tidigare utredningar bade
regionalt samt ocksa nationellt.

Officiell statistik ger saledes inte svar pa hur godstransporter i staderna ser ut, varken i
allmanhet eller i urbana miljoer. Flodesmatningar uppskattar andel tung trafik pa vagar men ar
ett relativt trubbigt matverktyg dar det inte alltid gar att urskilja typ av tunga fordon och
exempelvis skilja mellan lastbilar och bussar. Flddesmatningar bidrar alltsa inte till att beskriva
godstransporterna eller typ av varor som fraktas i urbana omraden. Det saknas saledes bade
officiell och annan statistik for att fA en samlad bild Gver godstransporter i urbana miljéer
nedbrutet p& nivder som kan beskriva transporternas rorelser, syfte och godsmangder.

Aven om vi inte med den officiella statistiken kan beskriva hur godsflédet ser ut inom
storstadsomradena, eller vilken specifik vag godset tar eller nar transporterna sker kan vi
konstatera att stora mangder av transporterna utfors inom storstadsomradena. Av de drygt 39
miljoner transporter som svenskregistrerade tunga lastbilar fraktade inom Sverige under 2016
startade och slutade omkring 30 procent inom storstadsomradena Stor-Stockholm, Stor-
Malmé och Stor-Goteborg. Av de totalt 427 miljoner ton gods som fraktades inom Sverige
kordes narmare 20 procent med bade start och slut inom dessa omraden. Av det gods som
lastades inom ett storstadsomrade lossades majoriteten inom samma omrade. Sett till antalet
transporter kdrdes inom Stor-Stockholm 5,3 miljoner, inom Stor-Malmé 2,5 miljoner samt inom
Stor-Goteborg 2,7 miljoner transporter med start och slut inom var och en av de tre
storstadsomradena under 2016.

Med hjalp av befintliga uppgifter som har tagits fram pa kommunal niva kan vi dven fa
dgonblicksbilder éver enskilda studerade omraden. Trafikflddesmatningar, trangselskattedata,
och enskilda logistikprojekt kan ge oss en uppfattning om i férsta hand fordonens omfattning
(antal) och typer av fordon (tunga eller latta) men ibland ocks& om deras anvandning inom
vissa utpekade omraden. Vi har med hjalp av sadana uppgifter forsokt illustrera
godstransporterna och trafikménster i Stockholm, Géteborg och Malma.



Inom exempelvis Stockholms citysnitt passerade omkring 242 000 fordon per vardagsdygn
matstationerna, varav omkring 9 procent i snitt var tunga fordon. Flodesmatningarna visar pa
stora variationer av mangden tung trafik mellan olika gator, uppemot 4 000 tunga fordon per
vardagsdygn pa de mest belastade strackorna.

| syfte att ge en bild av den urbana miljén (dar manga manniskor vistas samtidigt) presenterar
vi aven i rapporten beskrivningar av kunskaperna om fotgangarfloden i Stockholm, Goéteborg
och Malmo. Exempelvis bildar kvartersstrukturer och viktiga malpunkter i de tre staderna ett
monster och bidrar till att fotgangare samlas i storre strak som sammanbinder exempelvis
stationer, gallerior och broar mellan stadsdelar. Vidare att det langs manga gator ar stor
skillnad pd antal fotgangare pa morgonen jamfért med pa eftermiddagen, exempelvis for
omraden med mycket shopping och fik. Dessutom varierar antalet fotgangare beroende pa
veckodag med, inte ovantat, stérre mangder i samband med veckoslut.

| rapporten har vi &ven inventerat de méjligheter som framst kommunerna har att reglera och
kontrollera fordons rorelser i urbana miljder och vi konstaterar att generellt sett har
kommunerna goda mdjligheter att reglera trafiken. Vi aterkommer i slutrapporten med en
redovisning och analys av de tekniska forutsattningarna for att begransa
fordonsanvandningen.



1 Inledning

Mot bakgrund av senare tids terrorattacker dar lastfordon har anvants som vapen, bland annat
i Stockholm, finns behov av att identifiera atgarder for att forhindra mojligheter att kapa och
anvanda fordon i detta syfte. Tillsammans med andra atgarder fér en minskad anvandning av
tunga fordon i urbana miljéer kan sadana aven bidra i arbetet for en 6kad trafiksakerhet samt
en battre miljé med minskad trangsel och buller.

Urbana godstransporter har olika karaktar och varierar med verksamhet, geografi samt fordon
och det ar en mycket heterogen marknad. | staden finns dven manga olika intressenter med
olika mal som paverkar den urbana distributionen.!

Officiell fordonsstatistik visar att medan utvecklingen av den tunga fordonsflottan har varit
relativt konstant under senare ar har omfattningen av den latta fordonsflottan 6kat tamligen
kraftigt och forvantas fortsatta att 6ka2. Som en foljd av bland annat fortsatt urbanisering och
tillvaxt kan vi ocksa konstatera att omfattningen av godstransporterna i svenska stader
forvantas oka i framtiden.® Aven senare ars utveckling mot en 6kad E-handel forvantas
paverka godstransporternas antal och monster. Idag utgér E-handel knappt 8 procent av den
totala detaljhandeln, tre ganger sa stor andel som for bara 10 ar sedan.*

Det saknas en samlad bild Gver godstransporter i urbana miljder nedbrutet pa nivaer som kan
beskriva transporternas rorelser och syfte i de aktuella miljoerna. Trafikflodesméatningar,
trangselskattedata, och enskilda logistikprojekt ger oss dgonblicksbilder av tunga fordons
omfattning pa enskilda vagar eller passager. Officiell statistik 6ver fordon och lastbilstrafik
visar omfattning av fordon och transporter huvudsakligen pa nationell niva, lansniva och for
storstadsomraden men denna statistik saknar information om transporterna pa sarskilt
utpekade vagar.

Med ledning av de uppgifter som finns kan vi konstatera att lastbilstransporter svarar for
omkring 10 till 15 procent av fordonsrérelserna och sysselsatter tva till fem procent av
arbetskraften i staderna. Stader i utvecklade lander, oavsett stddernas storlek, uppskattas ge
upphov till lastbilstransporter motsvarande ungefar en leverans eller hamtning per anstélld och
vecka. Vidare uppskattas att staderna ger upphov till omkring 300-400 lastbilstransporter per
1 000 invanare per dag eller 2 till 3 transporter per invanare och vecka. Motsvarande
berakningar uppskattar ocksa att staderna ger upphov till 30-50 ton gods per person och &r.
Uppskattningsvis 20-25 procent av de urbana godstransporterna ar utdtgaende, 40-50 procent
ar inkommande och resterande andel sker inom det urbana omradet. °

! Trafikanalys (2016a). Urbana godstransporter. PM2016:5.

2 Trafikanalys (2016c¢). Prognoser for fordonsflottans utveckling i Sverige. Rapport 2017:8.

3 Trafikanalys (2016a). Urbana godstransporter. PM2016:5.

4 Trafikanalys (2017a). Distanshandels transporter. Rapport 2017:9.

5 Dablanc, L. (2009). Freight Transport for Development Toolkit: Urban freight. Freight Transport, a Key for the
New Urban Economy. Retrieved from Dablanc, L. (2011). City distribution, a key element of the urban economy:
guidlines for practitioners. In C. Macharis & S. Melo (Eds.), City Distribution and Urban Freight Transport:
Multiple Perspectives. Cheltenham: Edward Elgar Publishing.



1.1 Uppdraget

Som ett led i arbetet att identifiera atgarder for att begransa anvandningen finns behov av
kunskap om hur fordon i urbana miljder anvands och vilka alternativa l6sningar som finns
tillgangliga. Kunskap behdvs aven om vilka konsekvenser begransad anvandning av tunga
fordon i urbana miljoer skulle kunna fa for saval tillganglighet som sékerhet, miljo och halsa.

Trafikanalys har mot denna bakgrund fatt i uppdrag av regeringen att beskriva och analysera
anvandningen av tunga fordon i urbana miljoer. Enligt uppdraget ska beskrivningen innefatta
en kartlaggning av godstransporter och andra transporter med tunga fordon som genomfors i
urbana miljéer, exempelvis var transporterna sker och vad som transporteras. Vidare vill
regeringen veta vilka aktérer som berors av transporterna och vilka typer av fordon som
anvands.

Uppdraget omfattar ocksa att kartlagga dels vilka mojligheter som finns att begransa
anvandningen, dels utreda om det & mojligt att genom ytterligare begransningar eller genom
alternativa transportlésningar minska anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer dar
méanga manniskor ror sig. | uppdraget ingar att identifiera och |amna forslag pa atgarder som
begransar anvandningen av tunga fordon i sddana miljoer eller som kan stimulera till
alternativa transportlésningar. Analysen och férslagen ska genomféras och utarbetas med
utgangspunkt i de transportpolitiska malen. Effekter for naringslivets transporter, trafiksakerhet
och paverkan pa klimat, buller och luftkvalitet ska sarskilt redovisas. Analysen ska aven
innehalla en kostnadsbeddmning.

Uppdraget ska slutligt redovisas till regeringen senast den 15 mars 2018. En delredovisning
omfattande en beskrivning av transporter med tunga fordon i urbana miljéer samt en
kartlaggning av mojligheten att begransa anvandningen av tunga fordon ska ske senast den 1
december 2017.¢

1.2 Nagra centrala begrepp i uppdraget

Det finns olika satt att definiera saval de fordon av intresse i detta uppdrag som det eller de
omraden som ar i fokus. Nedan ger vi exempel pa olika definitioner samt resonerar om hur de
olika begreppen skulle kunna fortydligas.

Tunga fordon

Det finns olika sétt att narma sig begreppet tunga fordon, med vilket ofta avses fordon med en
vikt som overskrider 3,5 ton. | den officiella statistiken om tunga lastbilstransporter ingar
lastbilar med en maximilastvikt om minst 3,5 ton. | fordonsstatistiken gér gransen mellan tunga
och latta lastbilar vid 3,5 ton totalvikt. Att vart uppdrag endast namner tunga fordon far ses
mot bakgrund av terrorattackens férmodade syfte, namligen att forsoka astadkomma sé& stor
skada som mdjligt med ett fordon, men faktum &r att &ven latta fordon har anvénts i flera av
senare tids terrorattacker. Detta gor det mindre lampligt att helt avgransa bort lattare fordon.
Vi har mot denna bakgrund definierat fordon som ar féremal for var utredning enligt féljande:

"tunga och latta motorfordon vars huvudsakliga andamal ar att transportera gods”.

6 Uppdrag att analysera anvandningen av tunga fordon i urbana miljoer. Regeringsbeslut 2017-05-18,
N2017/03632/TS.
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I den del av kartlaggningen av godstransporter som baseras pa officiell statistik redovisas
dock endast uppgifter om tunga fordon (6ver 3,5 ton maximilastvikt). Skalet ar framst att
aktuell statistik 6ver latta lastbilar inte finns eller &r svar att fa fram. | den del som avser
flodesmatningar for storstadsomradena ingdr i definitionen tunga fordon alla fordon éver 3,5
ton i matningarna oavsett &ndamal eller agarskap, dar ingér saledes dven exempelvis bussar.

Urbana miljoer

Ett annat centralt begrepp i vart uppdrag ar urbana miljéer. Det finns inte ndgon gemensam
eller entydig definition av begreppet urban miljo eller urbana omraden. (Det finns heller ingen
officiell definition for stad i Sverige. Istallet finns begreppet tatort, som definieras utifran
bebyggelse och befolkningstathet, respektive kommun, som omfattar saval landsbygd som
tatort.) Ett flertal olika satt att forstka fortydliga innebdrden av begreppet urban miljo illustrerar
vidden och komplexiteten i fraigan. Nagra exempel pa hur urban miljo kan definieras
presenteras nedan.

FN tillampar ingen gemensam definition av tatorter men har beskrivit begreppen locality,
urban och rural i sin statistikredovisning. Locality, som kan ségas motsvara de svenska
tatorterna, definieras som ett befolkningskluster eller en bebodd plats med bostéader,
platsnamn eller lokalt erkand status. Aven EU anvander begreppet locality med motsvarande
beskrivning.

OECD utgar fran en befolkningstathet pa 150 personer per kvadratkilometer for att sarskilja
urbana omraden eller regioner. Regionerna delas in i tre grundtyper; landsbygdsregioner, tata
regioner och storstadsregioner. OECDs utvecklade regionindelning tar aven hansyn till
tillganglighet till marknader och marknadsplatser baserat pa restider till storre orter.

Eurostat anvander sig av tre kategorier for att beskriva urban bebyggelse. Dessa kan
Oversattas till storstad, mindre stad (forort) och glest befolkat omrade. Som stod for
indelningen anvander sig Eurostat av kilometerrutor. For att ett omrade ska klassas som
storstad valjs kilometerrutor ut med minst 1 500 invanare per kvadratkilometer. De omraden
dar de skapar ett sammanhangande kluster om minst 50 000 invanare kallar Eurostat en
storstadsmiljd. Om mer an halften av kommunens befolkning aterfinns i storstadsklustren
klassas kommunen som en storstad. Kommunernas storlek varierar dock i Europa vilket
paverkar indelningen. | Norden ar kommunerna relativt stora till ytan och Sverige har utifran
Eurostats definition endast 24 kommuner som réknas som storstader. ’

EU-kommissionen® beskriver urbana omraden som bebyggda omraden p& minst 20 hektar pa
ett avstand av som mest 200 meter och som ar sammanlankade sa att de formar ett fléde av
bebyggt omrade. Dessa urbana omraden delas in i fyra olika kategorier; Metropolises — stora
omraden i Europa med minst 3 miljoner invanare, Andra stora urbana zoner — urbana
omraden med mer &n 500 000 invanare, Sma kulturarvsurbana omraden, Andra sma urbana
omraden.

| Sverige saknas en allman definition av stad och ofta anvands istallet SCB:s
tatortsavgransning. Enligt SCB ar definitionen av en tatort i korthet att det ar en koncentration
av bebyggelse dar antalet invanare ar som minst 200 och avstandet mellan byggnaderna som
mest 200 meter. °

7 https://www.sch.se/sv_/Hitta-statistik/Artiklar/Urbanisering--fran-land-till-stad/

8 DG Move European Commission. (2012). Study on Urban Freight Transport

9 https://www.sch.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Miljo/Markanvandning/Tatorter-arealer-
befolkning/12994/13001/Behallare-for-Press/Tatorter-2010--Befolkningsstruktur/
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Enligt 10 kap 9 § trafikférordningen avses med tatbebyggt omrdde omraden som har stads-
eller bykaraktar eller darmed jamforbart vagnat och bebyggelse. Det &r dock kommunerna

som i sina lokala trafikforeskrifter narmare bestammer vilka omraden som utgor tatbebyggt
omrade (10 kap 2-3 §8).

De definitioner som forekommer ar sdledes manga ganger otillgangliga, oprecisa och ibland
svarforstddda. De tar oftast heller inte hansyn till sddant som kan férknippas med en stadens
och stadskarnans avgransning och dragningskraft, sdsom forekomst av kommersiella
verksamheter, arbetsplatser och besoksfloden.

HUI Research och Agora®® har emellertid utvecklat ett cityindex i syfte att f en for branschen
och andra berorda intressen'! gemensam och anpassad definition av stad och stadskarna.
Med hjalp av indexet kan stader och stadskarnor fa sin specifika avgransning och inom
projektet har hittills 16 svenska stader definierats. Definitionen av en stadskarna utgar fran
kombinationen befolkning och kommersiella verksamheter men dven andra faktorer sdsom
arbetsplatser, kultur, kommunikationer och statliga inrattningar beaktas. Ett geografiskt
rutmonster med rutor om 250x250 meter anvands som utgangspunkt dar densiteten av
befolkning respektive kommersiella verksamheter utgor grund for indelningen. Stadskérnan
ska utgoras av ett antal rutor, med tillracklig densitet av befolkning och kommersiella
verksamheter, som angransar till varandra. Densiteten i stadskarnan varierar mellan fyra olika
tatortskategorier enligt nedan.

Tabell 1.1. Definitioner av stadskarna enligt fyra olika tatortskategorier.

Storstad +150 000 500-1000 invanare 50 per 100 000 iny
20-40 kommersiella verksambeter | 3 per 100 000 iny,
Stdrre stad 37 500-143 999 I00-500 invanare 40 par 22 500 inv
15-20 komimersiella verksambhetar 1 per 22 500 iny
Medelstor stad = 15 000-37 499 200-300 invanara 33 per 7 500 inv
1z-15 kommersiella verksamhbeter | 1 per 7 500 iny,
Smastad 10 000-14 999 100-200 invanare 50 per 2 500 iny
10-12 kommersiella verksamheter | 1 per 2 500 iny

Kalla: Agora och HUI Research, 2017

Fo6r vart uppdrag har bestamningen av vad som avses med urban miljé dock framst betydelse
nar det galler den del av uppdraget som avser att identifiera och analysera atgarder for att
begransa trafik och anvandning av fordon. Detta eftersom de begransningar eller restriktioner i
trafiken som det sannolikt kan handla om kan behdéva relatera eller knytas till ett visst
geografiskt omrade och under en viss tid. | kartlaggningen och beskrivningen av
fordonsanvandningen ar begreppet urban miljé mindre relevant eller till och med
betydelseltst, eftersom det i stor utstrackning saknas underlag for att uttala sig om
transporterna pa mer detaljerad niva an den nationella.

Det faktum att terrorattacker med fordon forefaller syfta till att skada och déda s& manga
manniskor som méjligt med ett enda fordon gor darfor att i vart uppdrag bor begreppet urban

10 Agora och HUI Research, Cityindex. Definitioner av stad och stadskéarna, Version 2017.03, September 2017
1 Definitionerna och indexet har utarbetats i ett brett samarbete med foretradare for detaljhandel,
restaurangnaring och den kommersiella service som férekommer i stadskarnan, till exempel hotell, gym och
biografer. Dessutom har foretradare for fastighetsagare, cityféreningar, kommunala naringslivsbolag och andra
aktorer med intressen i stadskarnan deltagit i arbetet.
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miljo definieras med utgangspunkt i miljoer dar det tidvis samlas manga manniskor, snarare
an utifrdn hur tatbebyggt ett omrade ar eller hur mycket trafik och fordon som finns i omradet.
Aven om det under normala forhallanden finns fa eller inga fordon i ett sddant manniskottt
omrade utesluter det inte att ett fordon gar att kora till platsen. Mot denna bakgrund har vi valt
att definiera begreppet urbana miljéer pa foljande satt:

"innerstadsmiljo dar manga manniskor vistas samtidigt”.

Begreppet ska ses i tva perspektiv, dels specifika torg, trafiktillgangliga arenor eller utpekade
gagator sdsom Drottninggatan i Stockholm, dels urbana omraden som kan besta av ett antal
kvarter eller av stadskarnor.

Vi har i syfte att forsoka identifiera och avgransa den urbana miljon utifran denna definition
hamtat in uppgifter om fotgangarfloden i Stockholm, Géteborg och Malmé. Kartorna som
presenteras i respektive kapitel for storstaderna illustrerar de fotgangarfldden som bygger p&
information fran respektive stadskontors matningar.

1.3 Genomfdrande och organisation

I denna rapport redovisas den del av uppdraget som avser en kartlaggning av
fordonsanvandning samt méjligheter idag att med legala medel kontrollera och paverka
anvandningen av aktuella fordon. Vi har for den senare delen latit genomfdra en rattsutredning
om lagstiftning och regler som kan styra fordonsanvandningen. Advokatfirman Oebergs AB
har svarat foér denna insats. Resultatet av kartlaggningen av det aktuella regelverket redovisas
i kapitel 3. Vi aterkommer i slutrapporten med en redovisning av vilka tekniska och andra
forutsattningar som finns for att begransa fordons anvandning i urban miljo.

Till underlag for var redovisning av fordonsanvandningen har vi inventerat datakallor och
statistik om lastfordon och transportménster. Utifran tillgangliga datakallor kan vi beratta om
omfattningen av fordon och transporter huvudsakligen pa nationell niva eller pa lansniva. Var
inventering visar att stora mangder av godstransporterna i Sverige utférs inom
storstadsomradena. Det saknas emellertid en samlad bild 6ver dessa transporter nedbrutet pa
nivaer som kan beskriva transporternas rorelser och syfte i de aktuella urbana miljoerna.
Befintlig statistik ger darfor inte svar pa hur godstransporter i lokala miljéer i staderna ser ut,
varken i allmanhet eller i mer specifik miljo.

Vi kan saledes konstatera att det saknas en sammanhangande och 6vergripande statistik och
data for att beskriva férekomst och anvandning pa en mer detaljerad niva och i de omraden
och miljder som detta uppdrag omfattar. Det galler oavsett hur vi definierar begreppet urban
miljo. Att den officiella lastbilsstatistiken inte racker till for att besvara uppdragets
fragestallningar beror dels pa att statistiken inte &ar insamlad pa tillrackligt fin niva for att
kartlagga transporter pa utpekade vagar i urbana miljéer, dels pa att redovisning pa finare niva
ar forenat med bade sekretess pa grund av rojanderisk och stor osékerhet eftersom statistiken
skattas med urval. For att fa bredare bild av de tunga lastbilarnas verksamhet behéver
saledes den officiella statistiken kompletteras med annan information.

| syfte att skapa en sa&dan bild har vi inventerat tinkbara datakallor i storstaderna, hamtat
information fran kommuners trafikflodesmatningar, trangselskattedata, officiell statistik Gver
fordon och lastbilstrafik samt pilotprojekt i citylogistik och enskilda projekt som syftar till att
skatta godstransporter i stader.
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Kontakter och projektorganisation

I enlighet med vart uppdrag har vi samverkat med och haft kontakter med statliga och
kommunala myndigheter samt med branschorganisationer, fackliga organisationer och andra
organisationer som berors av fragorna i vart uppdrag. (En lista 6ver vara samverkansparter
aterfinns i bilaga 5). Vid méten under hésten har dessa informerats om uppdraget samt getts
méjligheter att ge synpunkter pa vart arbete. En referensgrupp har bildats med foretradare for
Trafikverket, Transportstyrelsen, MSB, Polisen, Naturvardsverket, Boverket, SKL,
fordonsindustrin, Transportféretagen och andra branschféretradare.

Under arbetets gang har vi &ven intervjuat representanter fran bl.a. storstadskommunerna
(Stockholm, Goteborg och Malmg), City i samverkan Stockholm, Innerstaden Géteborg,
Malmé Citysamverkan, Svensk Handel, Sveriges Akeriféretag samt Postnord. Dessa
intervjuer har gjorts i syfte att fa en tydligare bild av godstransporterna i de centrala delarna av
Stockholm, Géteborg och Malmaé.

Kvalitetssakring

Rapporten har férutom intern faktagranskning aven faktagranskats i textavsnitt som avser
aktuella kommunala forhallanden av foretradare for trafikkontoren i Stockholm, Géteborg och
Malmo samt fran Malmo Citysamverkan.

1.4 Avgransningar

| denna rapport redogor vi for vad som finns att hamta ur officiell statistik och fran tillgangliga
studier om lastbilstransporter och fordonsanvandning i stadsmiljo. Vi hamtar ocksa uppgifter
fran vissa flodesmatningar, datainsamlingar m.m. som gjorts av storstadskommunerna
Stockholm, Géteborg och Malmo. Dessa ger ett grovt méatt av mangden tunga fordon'? som
ror sig i staderna oavsett fordonstyp, dgarskap och anvandningsomrade.

Vi konstaterar att den officiella statistiken om tunga lastbilars godstransporter redovisas pa
nationell niva, pa lansniva samt storstadsomraden. Fordonsregistret sager oss inget om var
transporterna skett. Dessa tva statistikkallor kan saledes inte anvandas for att besvara fragor
om anvandning av fordon p& mer detaljerad niva. For de latta lastbilarna saknas helt officiell
statistik om godstransporterna.

Trafikmangder och -ménster skiljer sig emellertid at i olika kommuner. Tillgang till data och
narmare kunskap varierar ocksa mellan kommunerna. Vi har darfor tvingats avgransa oss till
ett urval av kommuner och vi har inom ramen for denna rapport (vart uppdrag) koncentrerat
oss pa att férsoka kartlagga trafikfloden samt godstransporter och deras anvandning i framst
Stockholm, Géteborg och Malmo. De exempelstudier som vi har forsokt fa fram for att ge en
grov bild av tillstdndet avser ocksé huvudsakligen forhallanden i dessa stader.

Frdgan om det bristande kunskapsunderlaget och behovet av utveckling berors inte narmare i
vart uppdrag. | Trafikanalys (2017b)*2 har vi daremot resonerat om hur statistiken skulle kunna
utvecklas. Dar for vi ocksa resonemang om hur tatortsbegrepp och begrepp som “urban milj¢”
skulle kunna definieras i syfte att utveckla datainsamling och system for att fa battre kunskap
till underlag fér en narmare bild av de urbana transporterna.

12 Vid slangmatningar skattas tung trafik genom fordonens axelavstdnd mellan forsta hjulparet, om detta
avstand ar 6ver 3,3 meter raknas fordonet till tung trafik 6ver 3,5 ton.

13 Trafikanalys (2017b). Inventering av datakéallor om latta lastbilars transporter i urbana miljéer, Rapport
2017:21.
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2 Vilka ar aktoérerna?

Detta kapitel beskriver vilka aktorer som berérs av eller paverkar godstransporterna i urbana
miljcer. Det finns manga aktiviteter som genererar godstransporter i urbana miljoer. Affarer
ska forses med varor, saval livsmedel som 6vrig detaljhandel, restauranger och caféer med
matvaror. Offentliga inrattningar sdsom skolor och sjukhus ska forses med mediciner, tvatt
och férbrukningsmateriel. Byggarbetsplatser kréver leveranser av byggmaterial och
schaktmassor behover transporteras bort. Leveranser till industrier och andra féretag
genererar ocksa en hel del transporter. Ett vixande segment ar E-handeln och hemleveranser
av exempelvis mat. Dartill kommer de manga avfalls och returtransporter som genereras i en
stad.**

Transporterna &r av olika karaktér och varierar med verksamhet, geografi och fordon. | en
stad finns det manga intressenter eller aktérer som paverkar distributionen av varor. Det gar
att identifiera &tminstone sex kategorier av aktorer:

o Boende/bestkare (konsumenter)

o Naringsidkare (butiksagare, offentlig verksamhet, fastighetsagare)
e Varuagare (tillverkare, grossister, detaljister)

e Transportorer (dkerier, lageragare och spedittrer)

¢ Myndigheter (nationella, regionala och kommunala)

e Fordons- och teknikleverantorer

Behovet av transporter bestams ytterst av transportkunderna som bestar av foljande aktérer:
Konsumenter, naringsidkare och varuagare. Transportorerna ar de som utfor sjalva
transporten och de systembegransade aktdrerna utgérs av myndigheter, fordonstillverkare
och teknikleverantorer.

2.1 Transportkunder och olika segment

Det ar tydligt att transportkunderna utgor en heterogen grupp som férutom de redan namnda
intressenterna (konsumenter, varuagare och naringsidkare) aven bestar av speditorer,
tredjepartslogistiker och fjardepartslogistiker. Varudgarna kan exempelvis vara butiker,
industrier, annan naringsidkare eller offentliga inrattningar. Stora butikskedjor har ménga
ganger en egen centraliserad logistikfunktion som styr floden, inkop till lager och leveranser till
butikerna. Butikerna sjélva gor avrop av varor och kan i de flesta fall inte styra valet av
transport, men daremot leveransfrekvens. Lagerutrymmena i butikerna har minskat éver tid,
vilket medfor att mindre forsandelser efterfragas mer frekvent och darmed okar antalet
leveranstransporter. | gallerior med manga butiker forekommer "in-house” logistikféretag som
skoter all varumottagning och distribution till de olika verksamheterna dar. For fristdende
butiker levereras daremot varor direkt till butik fr&n leverantorernas lager. | de fallen ar det
vanligen leverantdren som véljer transportor. Nar det géller leveranser till skolor, sjukhus och

14 Trafikanalys (2016a). Urbana godstransporter. PM2016:5
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annan offentlig verksamhet ingér leveransen i varans pris och darmed &r det ar leveranttren
som skoter logistiken.®®

Transportorer och/eller speditérer ar de som utfor sjélva transporten. Speditérerna skoter
kontakterna med leverantdrer och bestammer villkoren for transporten. Transportérer har
antingen egna fordon och/eller chaufférer eller anlitar underleverantorer i form av akerier. De
stora speditérerna har egna terminaler och linjer for fjarrtransport. Transporter ut till kunder,
vilka &r i fokus i denna rapport, sker vanligen dagtid genom "mjolkslingor” dar lastbilen
successivt toms pa sina varor. Fjarrtransporter mellan terminaler sker daremot ofta nattetid.
Fordon som anvands for distribution ar i regel mindre &n de fordon som anvands for
fjarrtransport.® De latta lastbilarna ar ofta mer flexibla och anpassade for distributionen pa
sista strackan ut till kund. Vid sidan av distributionstransporter finns &ven service- och
hantverkstransporter. Det kan exempelvis handla om vaktmasteri, servicebilar, snickeri och
maleri. Till denna kategori hor dven alla typer av blaljusbilar.

Av den ovanstaende beskrivningen framgar att distributionen i urbana miljoer ar splittrad, men
enligt Dablanc (2009) kan ett fatal segment urskiljas. Fristdende (lokal) detaljhandel star for
omkring 30 till 40 procent av de dagliga leveranserna i en stad som sker till stor del med
skapbilar. De urbana transporterna fér denna kategori anses vara ineffektiva. Leveranser till
butikskedjor och kdpcenter ar battre samordnade pa storre samlastade fordon med en relativt
hdg fyllnadsgrad. Leveranser till lokala marknader och marknadsplatser sker ofta med
forsaljarnas egna fordon och med hog frekvens. Pakettransporter (dvs. volymer mindre an en
lastbil) och expressleveranser sker oftast med mindre sma- eller mellanstora lastfordon. En
undergrupp till detta segment utgérs av hemtransporter, vilket ar en snabbt véaxande nisch.
Postnord utfor de flesta leveranserna, men konkurrensen fran en vaxande mangd mindre
postbud hardnar. Aven om heltackande statistik saknas pa omradet utgor E-handel en
betydande andel av tillvaxten inom pakettransporter.l” Fa E-handlare har egen distribution
med egna fordon, sa de allra flesta anlitar distributorer for att fa ut sina brev och paket. E-
handeln ger, jamfort med butikshandel, en mer splittrad distribution av varor. Leveranser till
byggarbetsplatser star for nara en tredjedel av vikten av allt gods som transporteras inom en
stad. | regel sker transporterna med tunga fordon som kan orsaka vagskador. Leveranser till
byggarbetsplatser har ett rykte om att vara ineffektiva med dalig samordning mellan olika
leverantérer. | exempelvis Stockholm har férsék gjorts med samlastning for att forbattra
effektiviteten.!® Avfallstransporter ar ett annat segment dar hushallsavfall star for den storsta
mangden avfallstransporter i staderna.*®

2.2 Systembegransande aktorer

Myndigheter och kommuner &r de som satter ramverket inom vilket transporterna kan
genomféras. De allra flesta gatorna i urbana miljder ar kommunala. Kommunerna har darfor
stort inflytande 6ver hur infrastrukturen ser ut och vilka lagar och regler som galler for olika
fordon. Kommunerna kan vidta flera olika atgarder som begransar framkomligheten for
godsfordon. Mgjligheten till leveranser kan exempelvis vara begransade till vissa tidpunkter

15 Trafikanalys (2016a). Urbana godstransporter. PM2016:5.

16 1bid.

17 Trafikanalys (2017a). Distanshandelns transporter. Rapport 2017:9.

18 Dablanc, L. (2009), Freight Transport for Development Toolkit: Urban freight. Freight Transport, a Key for the
New Urban Economy

19 SKL och Trafikverket (2011), Handbok for godstransporter i den goda staden.
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och till av kommunen utpekade lastplatser. Motivet for sddana begransningar ar att varna
stadsmiljén, vilken ska vara attraktiv fér bdde besokande och boenden. Dartill har terrorhotet
tillkommit som motiv for att forsvara for motorfordon att framféras pa gator med manga
manniskor. For stadsmiljon ar det i regel flera olika forvaltningar inom kommunen som
ansvarar for olika delar och darfér behéver samordnas, och godstransporter beror olika delar
sdsom stadsplanering, trafikplanering, miljoforvaltning och naringslivsfragor. P& den nationella
nivan ar ansvaret uppdelat mellan bland andra Trafikverket, Transportstyrelsen och
Naturvardsverket, vilka exempelvis bestammer om riksintressen och krav for tillstand att
transportera gods. Det finns aven en del europeisk lagstiftning exempelvis gallande luftkvalitet
som ar av betydelse.?

Fordonstillverkare &r i forsta hand en mojliggdrare genom att utveckla fordon som ger
maojligheter till att utfora effektiva transporter. Nar det géller att begransa risken for
terrorhandlingar har fordonstillverkarna en roll i att finna I6sningar som begransar méjligheten
att kapa fordon. Men fordons- och teknikleverantorer ar ocksa en systembegransande aktor
da fordonen har vissa tekniska begransningar.

2.3 Malkonflikter

De olika aktorerna har inbordes skilda mal som orsakar malkonflikter. Manniskor vill kunna
rora sig fritt och tycker att lastbilar &r i vagen, aven om det finns viss forstaelse for behovet av
leveranser till butiker och andra naringsidkare. Manniskor ar ocksé konsumenter och
efterfragar darfor ett varierat utbud av exempelvis butiker och restauranger. De flesta 6nskar
att lastbilarna ska utféra sitt jobb utan att stéra gatubilden. Naringsidkarna vill naturligtvis
kunna bedriva sin verksamhet vilket forutsatter att leveranser kommer i tid, i rétt mangd och
kvalitet. Transporttrerna dnskar leverera till sina kunder sa kostnadseffektivt som mojligt,
vilket innebar att de vill utnyttja kapacitet i fordon och personal i s& hog utstrackning som det
gar. Olika begransningar i tid och rum férsvarar en effektiv logistik. For stat och kommun &r
det ocksa viktigt att skapa en attraktiv stad dar manniskor vill bo och verka, vilket ofta
resulterar i olika restriktioner pa godstrafiken. Mottagarna (butiker, restauranger etc.) av
godset delar i regel visionen om en attraktiv stad da den lockar fler manniskor och darmed
potentiella kunder. Till dessa malkonflikter tillkommer numera aven hotet om terrorhandlingar
genom att kora fordon genom folkmassor, vilket sannolikt kommer att innebéra att
framkomligheten for fordon i omraden dar manga manniskor vistas méste kunna begransas.

2 Trafikanalys (2016a). Urbana godstransporter. PM2016:5.
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3 Lagstiftning som reglerar
anvandning av tunga fordon |
urbana miljoer

Bestammelserna som reglerar anvandningen av tunga fordon i urbana miljoer aterfinns i ett
stort antal lagar, forordningar och foreskrifter. Reglerna kan delas upp i trafikregler, regler
betraffande fordons utrustning och beskaffenhet samt regler betraffande krav p& forarna.
Darutdver kommer bestammelser om byggande av vagar och gator och vaghallaransvar samt
ansvar for allméan plats.

| detta kapitel belyses rattslaget betraffande hur det befintliga regelverket kan tillampas for att
styra anvandningen av tunga fordon i urbana miljoéer. En forteckning 6ver aktuella lagar,
forordningar och foreskrifter aterfinns i Bilaga 2.

3.1 Bestammelser som paverkar tung trafik

Trafikregler

De 6vergripande trafikreglerna aterfinns i trafikférordningen (1998:1276). | denna forordning
ges kommuner och lansstyrelser ratt att besluta om lokala trafikféreskrifter.? De lokala
trafikforeskrifterna utgor verktyg for kommunerna att anpassa trafikregleringen utifrén lokala
forhallanden. Foreskrifterna kan enligt 10 kap. 1 § trafikférordningen avse t.ex.
hastighetsbegréansning, forbud mot trafik med fordon och parkeringsforbud. Vissa av
foreskrifterna far enligt 10 kap. 2 § forsta stycket trafikférordningen avse en viss
trafikantgrupp, ett visst eller vissa fordonsslag eller fordon med last av en viss beskaffenhet.

Beslut om lokala trafikforeskrifter ska markas ut enligt vagmarkesférordningen (2007:90).
Lokala trafikforeskrifter ska darutdver kungoras elektroniskt i en databas, tillganglig for
allméanheten p& Transportstyrelsens hemsida.?? | databasen publiceras bl.a. féreskrifter om
hogsta tillatna hastighet, parkeringsférbud och forbud mot vissa fordon.

Forbud mot lastbilar pa vissa vagar och gator

Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter forbjuda lastbilar pa en specifik vag eller plats.
Detta tillampas i stor utstrackning och det finns en mangd gator i storstadsomradena déar
lastbilar ar forbjudna. Aven parkeringsférbud ar vanligt forekommande.

Ett forbud kan avse vissa tider pa dygnet. Det finns exempelvis ett generellt forbud mot trafik
med lastbil med en vikt 6ver 3 500 kg i Stockholms innerstad mellan kl. 22—-06. Fran detta
forbud gors undantag pa en stor mangd gator. 2

2L 10 kap. 3 § trafikforordningen.

22 De foreskrifter som ska foras in i databasen anges i 2 § férordningen (2007:231) om elektroniskt kungérande
av vissa trafikforeskrifter.

% Se 9 § Stockholms kommuns allménna lokala trafikforeskrifter.
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Kommunen far enligt 10 kap. 1 § andra stycket 2 och 3 § trafikforordningen genom lokala
trafikforeskrifter besluta att en viss gata ska vara gagata eller gangfartsomrade. For en gagata
och ett gangfartsomrade géller enligt 8 kap. 1 § trafikférordningen att motordrivna fordon inte
far foras med hogre hastighet an gangfart, inte far parkeras och har vajningsplikt mot gdende.
Pa en gagata galler dessutom att motordrivna fordon inte far féras, annat an for att korsa
gagatan — med undantag for varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande vid
gagatan, transporter av gods eller boende till eller frin adress vid gagatan, transporter av
gaster till eller fran hotell eller motsvarande vid gagatan, eller transporter av sjuka eller
rorelsehindrade personer till eller fran adress vid gagatan.

Milj6zoner

Kommunerna kan med stod av 10 kap. 1 § 3 trafikforordningen besluta att ett visst omrade
ska utgora miljozon. Syftet med miljozoner &r att forbattra luftkvaliteten i bl.a. stadskarnor. | en
miljozon maste tung trafik klara de miljokrav som stélls i 4 kap. 22 — 24 88§ trafikférordningen.
Kraven innebar att tunga fordon far kéra i miljozoner ett visst antal ar fran tillverkning
beroende pé vilken miljéklass de tillhor.

Stockholms inre trafikomrade, vilket utgér i princip hela innerstaden, ar miljozon. Undantag
fran miljzonen gors pa stort antal gator och vagar.?*

Transport av farligt gods

Farligt gods &r ett samlingsbegrepp fér amnen och féremal som har sddana inneboende
farliga egenskaper att de kan orsaka skador pa manniskor, miljo eller egendom, om de inte
hanteras pa ratt satt under en transport. Farligt gods omfattar bl.a. explosiva &mnen och
foremal, gaser, brandfarliga &mnen och radioaktiva amnen. Transport av farligt gods regleras i
lagen (2006:263) respektive forordningen (2006:311) om transport av farligt gods. Lagen och
férordningen kompletteras med ett flertal forordningar som meddelas av Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap.®

Lansstyrelsen har bemyndigande enligt 10 kap. 1 8 tredje stycket och 3 § forsta stycket 2
trafikforordningen att utfarda lokala trafikforeskrifter som forbjuder transport av farligt gods pa
vissa vagar.

Fordons beskaffenhet

Regler om fordons utrustning och beskaffenhet aterfinns i fordonslagen (2002:574) och i
fordonsférordningen (2009:211).28

Transportstyrelsen meddelar genom foreskrifter de narmare bestammelserna om fordons
utrustning och beskaffenhet.?” | Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2016:22) om bilar och slapvagnar som dras av bilar och som tas i bruk den 1 juli 2010 eller
senare finns en mangd krav pa hur lastbilar och andra fordon ska vara beskaffade.

En typ av lastbilar kan typgodkannas nationellt, i enlighet med EU-rattsakter (EG-
typgodkannande) eller i enlighet med Foérenta nationernas ekonomiska kommission for Europa

24 Se 12 § Stockholms kommuns allmanna lokala trafikféreskrifter.

% Se ADRS-2017.

26 Mer detaljerade bestammelser i detta hanseende finns bl.a. i Vagverkets foreskrifter (VVFS 2003:17) om
terrangmotorfordon, (VVFS 2003:22) om bilar och sldpvagnar som dras av bilar, (VVFS 2003:23) om
motorcyklar och slapvagnar som dras av motorcyklar, (VVFS 2003:24) om mopeder och slapvagnar som dras
av mopeder, (VVFS 2003:26) om traktorer samt (VVFS 2003:27) om motorredskap.

27 8 kap. 16 § fordonsférordningen.
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(ECE-typgodkéannande). Ett EG-typgodkannande galler inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES) och Schweiz. En fordonstillverkare som vill ha en fordonstyp EG-
typgodkand vander sig till en typgodkannandemyndighet i ndgot av EU:s medlemslander?,
Liksom EG-typgodkannandet ar ECE-typgodkannandet internationellt.

Krav pa foraren

Regler om de krav som stalls pa fordonsforare finns i korkortslagen (1998:488) och
korkortsforordningen (1998:980). Yrkesmassig trafik ar till vissa delar specialreglerad i t.ex.
yrkestrafiklagen (2012:210) och lagen (2006:263) om transport av farligt gods samt tillhérande
férordningar.

Korkortsbehdrighet

For att fa kora latt lastbil (totalvikt upp till 3 500 kg) kravs B-korkort, d.v.s. samma korkort som
for personbil. Aldersgransen for B-korkort &r 18 &r.

For att f& kéra tung lastbil kravs C-korkort, vilket ar uppdelat i fyra kategorier.

e C1 - medeltung lastbil (3 500 kg till 7 500 kg). 18 ars grans samt krav pa permanent
bosatt i Sverige eller studerat i landet i sex manader.

e C1E - medeltung lastbil med sléap.

e C —tung lastbil (fran 3 500 kg utan Gvre viktbegransning). 21-ars grans samt krav pa
permanent bosatt i Sverige eller studerat i landet i sex manader.

e CE - tung lastbil med slap.

Yrkestrafik

Betraffande yrkestrafik finns krav pa att foraren ska ha genomgatt utbildning. Detta regleras i
lagen (2007:1157) och férordningen (2007:1470) om yrkesférarkompetens. Transportstyrelsen
utfardar foreskrifter om vad som bor ingar i utbildningen.?®

| férordningen om yrkesforarkompetens anges ett antal mal som ska uppnas med utbildningen
for yrkeschaufforer. Ett av malen med utbildningen ar att kunna férebygga brottslighet och
manniskosmuggling. *°

Vaghallaransvar och ansvar for allméan plats

Sveriges vagnatverk bestar av allmanna (statliga och kommunala) och enskilda vagar. Denna
framstallning avser endast allmanna vagar. Med allmén vég avses vagar for allman
samfardsel, d.v.s. trafik, som drivs av staten genom Trafikverket eller av en kommun. Staten
ar vaghallare for de allmanna vagarna. Regeringen kan besluta att en kommun ska vara
vaghallare for vagarna inom kommunen.3 Om en kommun ar vaghallare, upphor vagen att
vara allman, nar den enligt plan- och bygglagen (2010:900) uppléats eller ska vara upplaten till
allmant begagnande som gata. Inom tatorter ar kommuner vanligtvis vaghallare. Vid

28| Sverige ar Transportstyrelsen typgodkannandemyndighet.

29 8 kap. 1 § forordningen om yrkesférarkompetens.

30 2 kap. 1 § forordningen om yrkesférarkompetens och 3.2 bilagan till férordningen.
315 § vaglagen
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vaghallning skall tillborlig hansyn tas till enskilda intressen och till allmanna intressen, sdsom
trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard och kulturmiljo.*?

Gator och vagar ingar enligt plan- och bygglagen i allman plats, dvs. ett omrade som enlig en
detaljplan &r avsett for ett gemensamt behov. Kommunen svarar enligt 6 kap. 18 § plan- och
bygglagen for att ordna de gator som kommunen ar huvudman for. Nar platserna uppléats for
allman anvandning ska de enligt tredje stycket i samma paragraf vara ordnade pa ett
andamalsenligt satt och i enlighet med ortens sed. De ska i frdga om gatubredd, hojdlage och
utformning i 6vrigt folja detaljplanen. Kommunen far géra sma avvikelser fran planen, om det
inte motverkar syftet med planen. Kommunen svarar enligt 21 § namnda kapitel &ven for
underhallet.

Begreppet "gata” definieras inte i lagen om vagtrafikdefinitioner eller trafikférordningen,
Daremot anvands termen "gagata” som regleras med lokal trafikféreskrift.

Trafikhinder

Med trafikhinder avses har fysiska barridrer som t.ex. "betongsuggor”, "betonglejon”,
"blomsterlador”, pollare och liknande. Dessa trafikhinder utplaceras pa allmanna vagar och
platser och paverkar trafiken i stort och kan inte sagas specifikt reglera anvandningen av just
tunga fordon.

Gator och andra allmanna platser ska i princip utforas i enlighet med detaljplanen. Nagon
kontroll av detta i den formen att t.ex. gatuarbeten eller utplacering av trafikhinder kréaver lov
finns dock inte. Lagstiftaren har utgatt fran att kommunen i sin egenskap av huvudman sjalv
ser till att planbestammelserna foljs.

vagmarken och andra anordningar far enligt 8 kap. 4 § vagmarkesférordningen (2007:90) inte
sattas upp, underhallas eller tas bort av nagon annan an den som enligt 1 kap. 6 § samma
forordning ansvarar for atgarden. Av namnda lagrum framgar att kommunen ansvarar for
anordningar pa bl.a. vag inom tattbebyggt omrade som inte ar enskild och i vissa avseenden
pa alla vagar. Med "vag" avses enligt 2 § forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner
bl.a. vag och gata som anvands for trafik med motorfordon.

Det finns inte ndgon uttrycklig reglering for fart- eller trafikhinder. Detta kan jamforas med
"trafikanordningsplaner”, en term som inte heller finns i lagstiftningen, men kan ségas vara
namnet pa en ansdkan som en utférare lamnar in till vaghallaren eller den som ansvarar for
gatan for att beskriva vilka avstangningar och andra atgarder utféraren anser behévs for att
kunna bedriva ett vagarbete. Godkanns en trafikanordningsplan innebar det att en
vaghallningsmyndighet eller vaghallare tillater att t.ex. vagmarken satts upp eller tas ned eller
att avstangning eller annan anordning gors. Ytterligare jamforelse kan goras med gravtillstand,
"schackttillstand” eller "6ppningstillstdnd”, som ar olika benamningar for rétten att grava pa
kommunal mark. Dessa tillstdnd regleras inte heller i ndgon forfattning, utan utgér de villkor
som en kommun stéller i samband med nyttjanderatt till kommunens mark. Varje kommun
formulerar sina egna regler for gravtillstdnd och nagon enhetlighet for detta existerar inte.
Tillstdnden gar heller inte att 6verklaga.

Kommunerna, respektive Trafikverket dar staten ar vaghallare, beslutar om och i sé fall var
fysiska barriarer ska utplaceras. Det finns inte nagot uttryckligt lagstod for detta men fér,
liksom for gravtillstand och trafikanordningsplaner, anses félja av vaghallningsansvaret och
genom att kommunen har huvudmannaskap for allmanna platser enligt plan- och bygglagen.

32 4 § vaglagen.
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4  Befintliga datakallor

Den officiella statistiken om de svenskregistrerade tunga®® lastbilarnas godstransporter
baseras pa Lastbilsundersokningen som &r en urvalsundersokning. Fordonsstatistiken
beskriver fordonsparken och dess tekniska egenskaper baserat pa Transportstyrelsens
vagtrafikregister. Detaljeringsgraden i dessa tva statistikprodukter varierar vilket begransar
méjligheten till strak- och varugruppsanalyser.

Trangselskattedata visar uppgifter om passager for olika fordonstyper vid respektive portal i
Stockholm och Géteborg. Kommunernas flodesméatningar visar antal passager och
informationen gar att dela in efter exempelvis latta och tunga fordon beroende pa matverktyg.
Dessa tva datakallor sager dock inget om typ av gods eller godsmangd som fraktas inom
staderna.

For att berakna och analysera godstransporter pa regional niva saknas bade bra verktyg och
underlag i form av data och statistikkallor. En anledning till att det finns s fa brett anvanda
godstransportmodeller ar att det helt enkelt &r svart att konstruera dem. Dels ar manga aktorer
inblandade, som kopare av gods, producenter av gods, aterférsaljare, transportorer,
speditorer etc., dels ser fraktbehov och transportlésningar olika ut for olika typer av varor.

| Sverige har Trafikverket i uppdrag att ta fram analysverktyg for att kunna géra
trafikprognoser, berdkna effekter av féreslagna infrastruktursatsningar och policyférandringar
samt gora samhéllsekonomiska bedémningar av forslagen.3* Av Trafikverkets samtliga
utvecklingsplaner fér de samhallsekonomiska verktygen som presenterats sedan 2011
framgar att det finns bade behov och uttryckta ambitioner att utveckla regionala
godsmodellsystem.®

4.1 Fordonsstatistiken

I den officiella statistiken om fordon pd vag, som Trafikanalys presenterar I6pande, beskrivs
svenskregistrerade fordon av olika slag samt deras korstracka beraknat utifran
matarstallningsuppgifter fran besiktningsorganen. Fordonsstatistiken baseras pa
vagtrafikregistret (innehéller agarférhallande, registreringstillstand och tekniska egenskaper
etc.) som forvaltas av Transportstyrelsen. Statistiken innehéller aven paforda uppgifter om
agaren, sdsom t.ex. naringsgrenstillhérighet.

Utifran registret finns alltsa information om var fordonet ar registrerat, vilken
naringsgrenstillhérighet agaren har och hur langt fordonet kért. Men det finns ingen
information om anvandningen, lasten eller exakt var fordonet kort.

33 | lastbilsundersokningen ingar enbart tunga lastbilar med en maximilastvikt p& minst 3,5 ton.

34 For storre investeringsobjekt och studier av stérre nationella transportfléden anvands ett modellsystem som
kallas Samgods. Eftersom godstrafiken &ar en betydande del av den totala trafikméngden i stader anvands
resultaten frAn Samgods for att ta fram regionala start och méalpunktsmatriser for godstransporter som sedan
anvands av de regionala persontransportmodeller som finns inom Samperssystemet. | Sampers anvands sedan
tva lasthilstyper, lastbil med slap och lasthil utan slap, for att simulera godstransporter.

% Trafikanalys (2017b). Inventering av datakéllor om l4tta lastbilars transporter i urbana miljéer, Rapport
2017:21.
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Lastbilsflottan domineras av de latta lastbilarna som utgér 80 procent av alla lastbilar i trafik.
De latta lastbilarna kors i genomsnitt kortare strackor jamfort med de tunga lastbilarna. Sett till
korda km star de latta lastbilarna for 68 procent av trafikarbetet. Om man daremot ser till totala
fordonsflottans lastkapacitet definierad som summerad maxlastvikt*® 6ver alla lastbilar sa star
de latta lastbilarna for endast 14 procent och saledes tunga lastbilar och tunga slap for
resterande 86 procent.

De tunga lasthilarna ags nastan uteslutande av en juridisk person och bland dessa har en
majoritet (59 procent) av fordonen som ar i trafik aven tillstand for yrkestrafik, dvs. de far
anvandas for att utfora transporttjanster at andra mot betalning. Latta lastbilar &gs till allra
storsta delen av juridiska personer inklusive enskilda firmor (82 procent) men endast 3 procent
av alla latta lastbilar har tillstdnd for yrkestrafik (15 000 fordon i trafik &r 2016).

Om vi jamfor branschtillhérighet® hos de latta och tunga lastbilarna for respektive juridisk
Agare sa ser vi att branschférdelningen for de latta lastbilarna ar ganska koncentrerad. Inom
firmabilstrafiken®® ar de tre storsta agarbranscherna Tillverkning (38 procent av bilarna),
Jordbruk, skogsbruk och fiske (12 procent) samt Handel (12 procent). Dessa tre branscher
tillsammans star alltsa for drygt 60 procent av latta lastbilar inom firmabilstrafiken. De latta
lastbilarna med tillstdnd for yrkestrafik finns framst i de tva branscherna Transport och
magasinering (81 procent av bilarna), Uthyrning, fastighetsservice m.m. (7 procent). De tunga
lastbilarna i yrkestrafik aterfinns i Agarbranscherna Transport och magasinering, dar
lastbilsakerier ingar (74 procent), foljt av Byggverksamhet (8 procent) och Vattenforsorjning;
avloppsrening, avfallshantering och sanering (6 procent). De tunga lastbilarna i firmabilstrafik
tillhér Byggverksamhet (19 procent), Handel (17 procent) och Transport och magasinering (13
procent), se Figur 4.1.

36 | praktiken uppges ofta volymen i lastutrymmet vara den begransade faktorn snarare &n maximal lastvikt.
7 Uppgift om branschtillhérighet, angiven som &garens huvudbransch, finns enbart for fordon med juridisk
agare.

38 Med firmabilstrafik avses transporter for foretagets egen rakning, exempelvis grossister och aterforsaljare
som distribuerar egna varor till sina kunder.
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Figur 4.1. Lastbilar i trafik efter vikt, typ av trafik samt naringsgrenstillhérighet, vid arsskiftet 2016/2017.
Kalla: Trafikanalys, egen bearbetning av Fordon 2016.

Fler latta fordon ger underskattning i godstransportstatistiken

De latta lastbilarna med en totalvikt p& max 3,5 ton har fordubblats i antal de senaste 20 aren
och ar idag drygt sex ganger fler an de tunga lastbilarna. Framforallt har mangden skapbilar
Okat dar budbilar eller distributionsbilar torde inga. | takt med att de latta lastbilarna fortsatter
att vaxa riskerar statistiken och kunskapen om lastbilarnas transporter att forsamras over tid
eftersom dagens lastbilsstatistik om godstransporter bygger pa en undersokning riktad till
agare av tunga lastbilar, definierade som fordon éver 3,5 tons maxlastvikt. En motsvarande
arligen aterkommande undersokning riktad till 4gare av latta lastbilar finns inte idag. Over tid
riskerar alltsa lastbilarnas godstransporter att underskattas i statistiken, bade avseende vad
och hur mycket de transporterar samt vart transporterna sker, exempelvis i urbana miljéer.
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Figur 4.2 Antal lastbilar som varit i trafik ndgon gang under respektive ar. Latta lastbilar till och med 3,5 ton
totalvikt respektive tunga lastbilar éver 3,5 ton totalvikt. Ar 1999-2016.
Kalla: Trafikanalys (2017d). Korstrackor 2016. Samt egna bearbetningar.

4.2 Lastbilsundersdkningen

Trafikanalys lastbilsundersdkning utgor grund for den officiella statistiken om de
svenskregistrerade tunga lastbilarnas godstransporter pa vag.3® Statistiken framstalls genom
en lopande urvalsundersékning om 12 000 lastbilar per &r, med en maxlastvikt p& minst 3,5
ton. Som de flesta urvalsundersokningar ar aven lastbilsundersékningen behéftad med viss
osakerhet. De uppgifter som skattas avser bland annat antal transporter, trafikarbete,
transportarbete*! och godsmangd fordelat per varugrupp saval inom Sverige som utomlands.
Undersokningen samlar in uppgifter om start och mal orter, men information om faktisk
fardvag saknas. Redovisningen sker pa nationell niva och per lan, men inte p& kommunniva
pa grund av risk for réjande av enskilda samt for att osakerheten okar pa finare nivéer. Dock
medger underlaget analys pa storstadsomradena“? Stor-Stockholm, Stor-Géteborg och Stor-
Malmdé. Men eftersom information saknas om fardvag &r Lastbilsundersokningen inte tillracklig
for att beskriva transporter inom urbana omraden. Vi kan inte med statistiken beskriva
narmare hur godsflodet ser ut inom storstadsomradena, eller vilken specifik vag godset tar.

Lastbilstrafiken kan delas in i tva kategorier; yrkesmassig trafik och firmabilstrafik. Den
yrkesmassiga trafiken innebar transporter at andra mot betalning, exempelvis godstrafik.

39| lastbilsundersokningen ingar enbart svenskregistrerade tungafordon som &r avsedda for godstransporter
och som &r &gda av juridiska personer.

40 Trafikarbete méts som antal kérda kilometer.

“! Transportarbete avser transporterat gods multiplicerat med transporterad stracka, mats i tonkilometer.

42 Storstadsomradet Stor-Stockholm &r detsamma som Stockholms lan. Stor-Malmé bestar av 12 kommuner.
Stor-Goteborg bestar av 13 kommuner. Se Bilaga 3 for indelning av storstadsomraden i lastbilsundersékningen.
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Firmabilstrafiken omfattar istéllet grossister och aterforsaljare som distribuerar egna varor till
sina kunder. Den yrkesmassiga trafiken ar storst, den utférde mer &n 80 procent av de
svenskregistrerade lastbilarnas inrikestransporter 2016.

Under 2016 genomforde de tunga svenskregistrerade lastbilarna drygt 39 miljoner transporter
och fraktade totalt 427 miljoner ton gods i inrikestrafiken. Det mesta av godset transporterades
inom samma lan (74 procent).

Av alla godstransporter som genomfordes av svenska lastbilar under 2016 startade och
slutade 27 procent inom storstadsomradena Stockholm, Géteborg och Malmo. Inom dessa
omraden fraktades 19 procent av allt gods och 13 procent av alla korda kilometrar i
inrikestrafiken. Stor-Stockholm &r det omrade med hogst trafikmangder, dar kordes 14 procent
(5,3 miljoner transporter) av alla inrikes transporter och 9 procent (38 miljoner ton) av all
fraktad godsméangd i inrikestrafiken. (Tabell 4.1).

Tabell 4.1, Totalt antal transporter med tunga svenskregistrerade lastbilar, fraktad godsmé&ngd (ton),
trafikarbete och transportarbete samt respektive andelar med start och slut inom storstadsomradena av
totalen, ar 2016.

Trafik- Transport- Andel
Antal Andel Godsmangd Andel Andel transport-
. arbete . arbete
transporter transporter (1 000-tal godsméangd trafikarbete arbete
1 000-tal (%) ton) (%) (1 000-tal (%) (miljoner
(%)
km) tonkm)
Totalt inrikes 39141 426 895 2 809 680 39273
Total med start och
slut inom Storstads- 10 560 27% 82 881 19% 379 266 13% 2861 7%
omradena
Darav
Stor-Stockholm 5303 14% 37 780 9% 188 188 7% 1192 3%
Stor-Malmo 2532 6% 22772 5% 109 207 4% 1041 3%
Stor-Goteborg 2724 7% 22328 5% 81871 3% 628 2%

Kalla: Trafikanalys (2017e). Lastbilsundersdkningen 2016. Samt egna bearbetningar av grundmaterialet.

Utvecklingen av andel transporter inom respektive storstadsomrade i férhallande till det totala
antalet transporter inom Sverige har varit relativt stabil de senaste aren. Stor-Goteborg och
Stor-Malmés andelar har varierat mellan 5-7 procent under aren 2013 till 2016 (Figur 4.3).
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Figur 4.3 Andel transporter med start och slut inom respektive storstadsomrade av det totala antalet
transporter inom Sverige med tunga svenskregistrerade lastbilar. Procent, ar 2013 - 2016.
Kalla: Trafikanalys (2017e). Lastbilsundersdkningen 2016. Samt egna bearbetningar av grundmaterialet.

Omkring en fjardedel av alla transporter som bade startade och slutade inom
storstadsomradena var tomtransporter. | Stor-Stockholm uppgick de till 26 procent, i Stor-
Malmé till 22 procent och i Stor-Goteborg till 24 procent under 2016.

Inom storstadsomradena Stockholm, Goteborg och Malmé lastades 27 procent av allt gods
som fraktades oavsett destination inom Sverige under 2016. Majoriteten av godset fraktades
inom samma omrade. Av de 48 miljoner ton gods som lastades i Stor-Stockholm fraktades 79
procent inom omradet. | Stor-Malmé lastades 34 miljoner ton gods, varav 80 procent fraktades
inom samma omrade. Andelen var nagot lagre i Stor-Goteborg, dar fraktades 72 procent av
de 33 miljoner ton gods som lastades inom omradet. Den transporterade godsmangden inom
respektive storstadsomrade har varit relativt jamn under aren 2013-2016.

De enskilda varuslag som orsakade storst andel transporter inom storstadsomradena under
2016 var tomcontainrar och lastpallar (26 procent), jord, sten, grus och sand (23 procent) samt
livsmedel, drycker och tobak (10 procent). Dessa tre varuslag utgjorde saledes mer an halften
av alla transporter med last som startade och slutade inom de tre omradena. Inom Malmé och
Goteborgs storstadsomrade utgjorde tomcontainrarna nastan en tredjedel av alla transporter
inom respektive omrade. Inom Stor-Stockholm stod jord, grus, sten och sand for en fjardedel
av alla transporter med bade start och slut inom omradet. (Figur 4.4)

I Inrikestrafiken som helhet stod antalet transporter av tomcontainrar och lastpallar samt jord,
sten, grus och sand fér omkring 17 respektive 15 procent av alla transporter med svenska
lastbilar &r 2016.
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Figur 4.4 Andel transporter per varuslag av totalt antal transporter med last inom respektive storstadsomrade,
Stor-Goteborg, Stor-Malmé och Stor-Stockholm. Ar 2016.
Kalla: Trafikanalys (2017e). Lastbilsundersdkningen 2016. Samt egna bearbetningar av grundmaterialet.

Aven sett till transporterad godsméngd i ton for enskilda varuslag inom storstadsomradena
dominerade jord, sten grus och sand samt livsmedel, drycker och tobak. | Stockholm utgjorde
den fraktade godsméangden av jord, grus, sten och sand hela 40 procent av allt som fraktades
med bade start och slut inom omradet med svenska lastbilar. | Malmo och Gaéteborg var
andelarna 35 respektive 36 procent. | Inrikestrafiken som helhet utgjorde jord, sten, grus och
sand omkring 28 procent av allt gods som fraktades med svenska lastbilar ar 2016.

Det ar stor skillnad i omfattning av transporterade godsmangder mellan olika varuslag i
storstadsomradena. Exempelvis transporterades relativt hga andelar raffinerade
petroleumprodukter och transportindustriprodukter inom Stor-Géteborg, 10 respektive 14
procent av godset. | Malmé utgjorde néastan en femtedel av godset som fraktades inom
storstadsomradet av tomcontainers samt livsmedel, drycker och tobak.

Den genomsnittliga godsvikten i inrikestrafiken var 15 ton per transport med last for de
svenskregistrerade tunga lastbilarna under 2016. Fér transporter med start och slut inom Stor-
Stockholm var genomsnittsvikten 10 ton och i b&dde Stor-Goéteborg och Stor-Malmé 11 ton.
Men den genomsnittliga godsvikten varierar kraftigt beroende pa varuslag. Exempelvis vagde
en genomsnittlig transport inom storstadsomradena med last av jord, sten, grus och sand 17
ton medan andra varuslag sadsom post och paket, livsmedel, drycker och tobak och samlastat
gods hade en genomsnittlig godsvikt om 10 ton per transport.

Den genomsnittliga korstrackan, per kdrning med last, for de svenskregistrerade lastbilarna
vid inrikestransporter var 80 km &ar 2016. Inom storstadsomradena var den genomsnittliga
strackan med last betydligt kortare, 40 km. En fjardedel av allt gods som fraktades inom
storstadsomradena koérdes mellan 10 och 20 km. Over halften av godset fraktades kortare
strackor an 35 km.



Utlandska lastbilars verksamhet i Sverige

En dominerande andel av det gods som fraktas med tunga lastbilar med bade start och mal
inom Sverige transporteras med svenskregistrerade lastbilar. Av de totalt 408 miljoner ton
som fraktades med tunga lastbilar 2014 stod de svenskregistrerade fér 381 miljoner ton, vilket
motsvarar 93 procent. De utlandska lastbilarnas andel av antalet kérningar inom Sverige
uppgick till 5 procent.*®

| den statistik om de utlandska lastbilarna som Trafikanalys publicerar skattas den totala
omfattningen av transporterna till, frAn och inom Sverige. | statistiken redovisas inga uppgifter
om var transporterna &gt rum inom Sverige.

4.3 Flodesmatningar

Trafikverket genomfor regelbundet flodesmaétningar pa europavéagar, riksvagar, primara
lansvagar och Gvriga vagar. Framst anvands data fran Trafikverkets matningar till skattningar
av trafikfloden (&rsmedeldygnstrafik, ADT), trafikarbete och trafikférandring. Trafikverkets
matningar tacker endast in det statliga vagnatet. Darfér genomfor trafikkontoren egna
matningar pa det kommunala vagnatet.

I en enkel enkatundersokning* som Trafikanalys stallt till kommunerna framgar att syftet med
flodesmatningarna oftast ar att fa en bild av trafikutvecklingen i kommunen och p& enskilda
strék. Over halften (55 procent) av de svarande kommunerna genomfér regelbundna
aterkommande maétningar av trafikflodena pa det kommunala vagnatet. Den teknik som
namns vid matningarna var bland annat, slang, radar, laser, manuella rakningar, digitala tavlor
och digitala fordonsraknare. Ju mer teknisk avancerad tekniken ar desto mer information gar
det att far ut om varje fordon som passerar. Det finns ocksé& andra satt att mata genom fysiska
observationer sdsom trafikrakning eller matning av gods som kommer till olika aktiviteter etc.
Detta gors framst for specifika fallstudier.

Sa kallade slangmatningar ar vanliga i kommunerna och gors med en slangsensor, en
luftslang som nar fordonsaxlar pressar samman gummislangen registrerar den luftpuls som
uppstar av trycket. Ett problem med slangmatningar ar att det kan vara svart att sarskilja vissa
fordonstyper. Fordon kan urskiljas mellan latta och tunga fordon, men inom respektive
kategori ar det svart att avgéra om det ar en buss eller tung lastbil, personbil eller latt lastbil
som passerar matpunkten. Dessutom kan olika matplatser och vaderférhallanden paverka
matningarna och olika tekniker anvéands pa olika matplatser, darfér bér matningarna av
andelen tung trafik tolkas med forsiktighet.

| de uppgifter vi tagit del av fran trafikkontoren i Stockholm, Géteborg och Malmo redovisas
tung trafik som alla fordon éver 3,5 ton, detta innebar att Aven bussar ingér i redovisningen av
den tunga trafiken. Se vidare kapitel 5-7.

43 Trafikanalys (2016b). Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2013-2014. Statistik 2016:35.
4 Enkatundersokningen genomférdes av Trafikanalys i september 2017 och besvarades av 154 kommuner.
Trafikanalys, Inventering av datakéallor om latta lastbilars transporter i urbana miljéer, Rapport 2017:21
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4.4 Trangselskattedata

Systemet med trangselskatt finns idag i Stockholm och Goteborg. Syftet &r att minska
trangseln, forbattra miljon och bidra till att finansiera infrastruktursatsningar.

Vid betalstationerna registreras automatiskt passager in och ut ur innerstaden under de tider
som trangselskatt tas ut, dvs. mandag-fredag mellan kl. 06.30 och 18:29 (fran 06:00 i
Goteborg). Skatt tas inte ut helgdag, dag fore helgdag eller under juli manad, under dessa
tider gors saledes inte heller nagra registreringar av fordonspassager med kamera.*

Utformningen av trangselskatteomradena har anpassats till hur trafiken och infrastrukturen ser
ut i respektive stad. Betalstationerna ar i huvudsak placerade dar trangsel uppstar idag, men
placeringen har ocksa skett med hansyn till var trangsel kan komma att uppsta framaéver.

I Stockholm finns 20 betalstationer for trangselskatten och i Goteborg 36 stycken, se Karta 4.1
och Karta 4.2.

N\ e

@ A Sorvai ¢ G0 Thormaie

0 05 1km
—

1 Trallorket skicher Z05

Horralanksy

o O,

Karta 4.1: Karta dver de 20 betalstationer for traéngselskatt som omger Stockholms innerstad.
Kalla: www.transportstyrelsen.se

4 Skattepliktiga ar de fordon som &r inforda i vagtrafikregistret eller motsvarande utlandska register, eller som
brukas med stéd av saluvagnslicens. Utlandsregistrerade fordon omfattas, sedan den 1 januari 2015. De fordon
som undantas trangselskatteplikten &ar bil som &r registrerad pa dgare som ar undantagen fran skatteplikt i
Sverige, bil som ar antecknad som utryckningsfordon i vagtrafikregistret, buss med en totalvikt av minst 14 ton,
EG-mobilkran, eller bil som efter ansdkan undantagits fran skatteplikt. Skattskyldig ar dgaren av bilen.
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Karta 4.2: Karta 6ver de 36 betalstationer for trangselskatt som omger Goteborg.
Kalla: www.transportstyrelsen.se
Anm. Vissa betalstationer pa kartan bestar i praktiken av flera betalstationer.

Vid passage av en betalstation tas en bild av fordonets registreringsskylt. Bilden skickas till
Transportstyrelsen dar fordonet identifieras. Informationen som samlas in vid betalstationerna
i Stockholm och Géteborg bearbetas i ett datagemensamt system hos Transportstyrelsen.
Statistiken som genereras presenteras i enklare aggregerade tabeller pa Transportstyrelsens
hemsida. Dar finns dock inte nagon uppdelning av exempelvis latta och tunga lastbilar, det
publiceras inte heller ndgon sammanfattande analys av statistiken.

Vid passage av en betalstation under de tider som tréngselskatt tas ut registreras fordonen
med hjalp av kamera efter registreringsnummer. For att fa fram fordonsspecifika egenskaper
for de svenskregistrerade fordonen matchar Transportstyrelsen darfér informationen fran
betalstationerna med Transportstyrelsens fordonsregister. Darigenom kan statistiken
grupperas efter bland annat fordonsslag, (exempelvis latta och tunga lastbilar), om fordonet ar
klassat for yrkesmassig trafik eller efter hemmahérande kommun.

Stockholm

Under 2016 registrerades totalt 92,9 miljoner passager i Stockholm, latta lastbilar svarade for
18 procent av dessa och tunga lastbilar svarade for 4 procent (Figur 4.5). | snitt var det knappt
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74 000 passager av latta lastbilar och drygt 15 000 passager och for tunga fordon per
avgiftsbelagd dag“®. Utlandska fordon stod fér knappt 3 procent av passagerna.

2%

R

= Personbil

= Latt lastbil
Tung lastbil
= Buss

= Ovrig fordon

Figur 4.5. Andel passager per fordonsslag vid Stockholms trangselskatteportaler, 2016.
Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

Personbilarnas passager toppar morgon och sen eftermiddag, detta géller &ven latta lastbilar
aven om deras topp kommer ndgon timme tidigare ar personbilarnas. De tunga lastbilarna
aker framst in/ut ur innerstaden mellan kl. 09 och 14. For tunga lastbilar sker 75 procent av
passagerna med fordon som har tillstdnd for yrkesmassig trafik, motsvarande andel for de
latta lastbilarna ar endast 10 procent.
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Figur 4.6. Passagers fordelning dver avgiftsbelagd tid i Stockholm, andel passager per timme foér personbilar,
tunga respektive latta lastbilar, 2016.

Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

Anm: Sista och férsta timmen &r i realiteten bara 30 minuter.

46 2016 hade 223 avgiftsbelagda dagar.
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For att ge en narmare bild av godstransporter och lastbilarnas trafikmonster har vi, baserat p&
mer detaljerade uppgifter, analyserat passager under en enskild manad (mars 2017).

Latta lastbilar

Totalt gjordes nastan 1,8 miljoner passager pa 23 dagar i mars 2017, knappt 893 000
passager in i innerstaden och drygt 879 000 ut ur innerstaden. D& antalet inpassager &r i
princip lika manga som utpassagerna ar det rimligt att anta att ett fordon i genomsnitt
genererar tva passager, vilket innebar att drygt 38 00047 latta lastbilar ror sig dagtid i
Stockholms innerstad varje vardag. | det ligger att vissa fordon endast passerar en gang per
dag under avgiftsbelagd tid, medan vissa passerar avgiftsstationer mer an tva ganger per dag.
Antalet inpassager ar som flest mellan kl. 07 och 08 pa morgonen medan utpassagerna har
en topp pa eftermiddagen mellan 14 och 16. En topp for inpassager pa morgonen med
motsvarande topp for utpassager pa eftermiddagen skulle kunna tyda pa att manga lastbilar
stannar en langre tid eller hela dagen innanfor tullarna.

In Ut

Figur 4.7. Antal passager av latta lastbilar i snitt per vardag fordelat per timme, mars 2017.
Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

De latta lastbilarna kor in/ut ur innerstaden framst via E4:an och frdn Tranebergsbron vid
trafikplats Fredhall/Drottningholmsvagen och trafikplats Kristineberg (Betalstation 8 och 9, se
Karta 4.1). Av de knappt 1,8 miljoner passagerna under mars 2017 registrerades 460 000
passager av latta lastbilar till/frAn E4:an och 220 000 till/frdn Tranebergsbron. Det motsvarar
20 000 respektive 10 000 dagliga passager, och sdledes sker 39 procent av de latta
lastbilarnas passager via dessa betalstationer. Darefter foljer Skanstull (Betalstation 2, 3 och
4) med 340 000 passager, ett dagligt snitt pa 15 000 passager. Férutom dessa infarter ar det
ytterligare tre med ett ansenligt antal passager, runt 110 000 till 130 000, Norrtull (Betalstation
14), Klarastrandsleden (Betalstation 11) och Lilieholmsbron (Betalstation 5).

47 Exklusive de latta lastbilar som endast rér sig inom staden och inte registreras av trangselskattekamerorna.
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Tunga lastbilar

Totalt gjordes knappt 364 000 passager pa vardagarna i mars 2017, nara 184 000 passager in
i innerstaden och knappt 180 000 ut ur innerstaden. D& antalet inpassager ar i princip lika
manga som utpassagerna ar det rimligt att anta att ett fordon genererar tva passager, vilket
innebar att knappt 8 000*® tunga lastbilar ror sig dagtid i Stockholms innerstad varje vardag.
Flodet av in- och utpassager foljer samma monster vilket skulle tyda pa att tiden i innerstaden
ar relativt kort, under en timme, med mest trafik mellan klockan 9 och klockan 12.
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Figur 4.8 Antal passager av tunga lastbilar i snitt per vardag fordelat per timme, mars 2017.
Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

De tunga lastbilarna kommer in/ut ur innerstaden framst via E4:an och frdn Tranebergsbron
vid Trafikplats Fredhall/Drottningholmsvagen och trafikplats Kristineberg (Betalstation 8 och 9,
se Karta 4.1). Av de drygt 360 000 passagerna under mars 2017 registrerades 133 000
passager till/frdn E4:an och 32 000 till/frAn Tranebergsbron. Det motsvarar 5 800 respektive

1 400 dagliga passager, och innebéar att 45 procent av de tunga lastbilarnas passager sker via
dessa betalstationer. Darefter foljer Skanstull (Betalstation 2, 3 och 4) med 50 000 passager,
ett dagligt snitt pa 2 200 passager.

Goteborg

Omradet for trangselskatt i Goteborg ar de centrala delarna av Goteborg (inklusive
Lindholmen) samt alvéverfarterna Alvsborgsbron och Gétaalvbron. Till skillnad frén i
Stockholm beskattas dven de som passerar staden pa de flesta huvudvagarna, bland annat
E6 och E20. En sa kallad flerpassageregel tillampas som innebar att en bil som passerar flera
betalstationer inom 60 minuter bara beskattas en gang. P& 45 procent av alla passager
tilampas flerpassageregeln.

Under 2016 registrerades totalt 137,2 miljoner passager i Goteborg. Latta lastbilar stod for 15
procent av dessa passager och tunga lastbilar svarade for 5 procent, se Figur 4.9. Detta
medfor ett genomsnittligt antal passager pa 89 000 av latta lastbilar och drygt 32 000

48 Exklusive de tunga lastbilar som endast ror sig inom staden och inte registreras av trangselskattekamerorna.
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passager av tunga lastbilar per vardag“®. Utlandska fordon stod fér drygt 3 procent av
passagerna.
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Figur 4.9. Andel passager per fordonsslag vid Goteborgs trangselskatteportaler, 2016.
Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

Liksom i Stockholm toppar personbilarnas passager pd morgonen och sen eftermiddag
medan de tunga lastbilarna har ett jamt flode mellan kl. 07 och 15. Latta lastbilar har toppar
mellan 07 och 08 samt mellan 15 och 16 daremellan ar flodet jamt. Att flodet av tunga lastbilar
ar sa pass utspritt under dagen i Goteborg forklaras troligtvis av att genomfartstrafiken pa
E6/E20 beskattas. Trangselskattedata fran Goteborg aterspeglar darfor inte de tyngre
leveranserna till innerstaden lika tydligt som i Stockholm. For tunga lastbilar stod fordon med
tillstand for yrkesmaéssigt trafik for 80 procent av passagerna medan endast 8 procent av de
latta lastbilarnas passager sker i yrkesmassig trafik.

49 2016 hade 223 avgiftsbelagda dagar.
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Figur 4.10. Passagers fordelning 6ver avgiftsbelagd tid i Géteborg, andel passager per timme for personbilar,
tunga respektive latta lastbilar, 2016.

Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

Anm: Sista timmen &r i realiteten bara 30 minuter.

For att ge en narmare bild av godstransporter och lastbilarnas trafikmonster har vi, baserat pa

mer detaljerade uppgifter, analyserat passager under en enskild manad (mars 2017).
Latta lastbilar

Totalt gjordes nastan 2,1 miljoner passager pa 23 dagar i mars 2017, varav narmare 1,1
miljoner passager in i Goteborg och drygt i miljon ut ur staden. Da antalet inpassager ar i
princip lika manga som utpassagerna ar det rimligt att anta att ett fordon genererar tva
passager, vilket innebar att drygt 38 000%° latta lastbilar ror sig dagtid i Goteborgs innerstad
varje vardag. Antalet passager toppar mellan kl. 07 och 08 pa morgonen och mellan 15 och
16 pa eftermiddagen. Goteborg skiljer sig frdn Stockholm i det avseende att inpassager och
utpassager foljer samma maonster, vilket kan bero pa att Europavagarna ar inom
trangselskatteomradet.

50 Exklusive de latta lastbilar som endast ror sig inom staden och inte registreras av trangselskattekamerorna
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Figur 4.11. Antal passager av latta lastbilar i snitt per vardag férdelat per timme, mars 2017.
Kalla: Bearbetning av statistik frdn Transportstyrelsen.

De latta lastbilarna koér in och ut ur innerstaden framst vid Tingstadsmotet (E6 norr om
Goteborg, betalstation 22 och 23) och vid E6/E20 Kungsbackadalen (séder om Géteborg,
betalstation 33 och 34). Av de 2,1 miljoner passagerna under mars 2017 registrerades

460 000 passager vid Tingstadsmotet och 335 000 vid E6/E20 Kungsbackadalen. Det
motsvarar 20 000 respektive 15 000 dagliga passager, och innebéar att 38 procent av de latta
lastbilarnas passager sker via dessa betalstationer. Darefter foljer betalstationerna vid
Marieholm till och frdn E45 (betalstation 24-26) och vid Olskroken mot E20 (betalstation 27-
30) med ungeféar 245 000 passager vardera. Precis som att inflodet och utflédet foljer samma
monster, indikerar koncentrationen av passager vid ovan namnda betalstationer att manga av
de latta lastbilarna endast passerar Géteborg.

Tunga lastbilar

Totalt gjordes, i mars 2016, 759 011 passager pa 23 dagar, 388 094 passager in i innerstaden
och 370 917 ut ur innerstaden. Da antalet inpassager ar i princip lika manga som
utpassagerna ar det rimligt att anta att ett fordon genererar 2 passager, vilket innebar att
ungefar 16 500! tunga lastbilar rér sig dagtid inom Goteborgs trangselskatteomrade varje
vardag. For alla passager, oavsett fordonstyp, tillampas flerpassageregeln pa 45 procent av
passagerna. Om detta galler aven for tunga lastbilar sa innebar det att cirka 9 000 tunga
lastbilar skulle rora sig i sjalva innerstaden och 7 500 tunga lastbilar passerar Goéteborg enligt
flerpassageregeln. In och utflodet &r relativt konstant mellan kl. 07 och 15.

51 Exklusive de tunga lastbilar som endast rér sig inom staden och inte registreras av trangselskattekamerorna.
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Figur 4.12. Antal passager av tunga lastbilar i snitt per vardag férdelat per timme, mars 2017.
Kalla: Bearbetning av statistik fr&n Transportstyrelsen.

De tunga lastbilarna passerar in och ut ur trangselskatteomradet framst vid Tingstadsmotet
(E6 norr om Goteborg, betalstation 22 och 23) och vid E6/E20 Kungsbackadalen (s6der om
Goteborg, betalstation 33 och 34). Av de 759 000 passagerna under mars 2017 registrerades
232 000 passager vid Tingstadsmotet och 148 000 vid E6/E20 Kungsbackadalen. Det
motsvarar 10 000 respektive 6 500 dagliga passager. Tillsammans med passagerna vid
betalstationerna Marieholm till och fran E45 (betalstation 24-26) och Olskroken mot E20
(betalstation 27-30) utgor passagerna vid dessa knutpunkter till E6, E20 och E45 68 procent
av de tunga lastbilarnas passager. Lagg till passagerna dver Alvsborgsbron, och in och ut fran
staden vasterifran vid Oscarsleden (betalstation 8-10), och andelen stiger till 83 procent.

39



40



5 Stockholm

Reglering av tung trafik i innerstaden

Enligt Stockholms lokala trafikforeskrifter ar det forbjudet for lastbilar med en bruttovikt som
overstiger 3,5 ton att kora eller parkera inom Stockholms kommun mellan klockan 22 och
06.52 Fordon eller fordonstag vars sammanlagda langd, lasten inraknad, éverstiger 12 meter
far inte koras alls pa vag inom Stockholms kommun.5® | Gamla stans inre omrade far endast
fordon som &r under 8 meter langa och under 3,5 meter hoga kora. | dessa delar ar dessutom
all motorfordonstrafik forbjuden mellan klockan 11 och 06 veckans alla dagar, méjlighet finns
dock att stka dispens for sarskilda transporter.>

Transportmonster

Godstransporterna i Stockholms innerstad utgors av leveranser till butiker och restauranger,
men ocksa till t.ex. kontor i form av papper till skrivare, kontorsmobler, pafylining till
kaffeautomater, toalettpapper etc. En stor andel av godstransporterna i Stockholm utgors
ocksé av bygg- och anlaggningsmaterial samt avfall frAn byggarbetsplatser och liknande
verksamhet. Raknat i ton utgdr bygg- och anlaggningsrelaterad gods éver halften av den
totala godsméangden i omradet. Dessutom transporteras relativt stora mangder av andra
avfallstyper, t.ex. fran restauranger och verksamheter och fran hushall.

Pa grund av E-handeln har antalet leveransadresser blivit fler pa senare ar. E-
handelsleveranserna sker oftast med latta fordon, men &ven tunga fordon férekommer.

Nar det galler innerstaden sker leveranser till lastplatser som helt enkelt ar placerade dar
kunderna finns (Karta 5.1). Pa vissa stallen, t.ex. i anslutning till Hotorget och till flera gallerior
och varuhus, finns underjordiska lastfar. Lastfaren finns ofta i byggnader som ar uppférda pé
1960-talet eller daromkring.

52 Forbudet galler med vissa undantag sdsom vissa véagar, utryckningsfordon och fordon som anvéands vid
bargningsarbete, renhaliningsarbete, postbefordran och tidningstransporter.

3 Med undantag av bland annat tanktransporter av petroleumprodukter, brandférsvarets fordon och
bargningsfordon.

54 http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Sarskilda-trafikregler/
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Karta 5.1. Karta 6ver lastplatser och tidsbestdmda lastplatser i Stockholm.

Kalla: Trafikkontoret Stockholm stad, 2017.
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Vid transport av pallgods anvands oftast tunga fordon, medan skapbilar och andra latta
lastbilar anvands for paket. Anvandningen av tunga fordon ar omgéardade med fler krav (t.ex.
pa yrkeskompetensbevis for foraren), och det ar ofta krangligt att kéra och leverera med tunga
fordon i innerstadsmiljo. Bland annat som en foljd av detta 6kar godstransporterna med latta
fordon.

Nar det galler leveranser till Drottninggatan, som ar den centrala gagatan i Stockholm, sker de
till sido- och bakgator nar méjlighet finns, annars till butiksentrén.

5.1 Trafikméatningar i Stockholms stad

Stockholms stads trafikkontor genomfor regelbundet méatningar éver trafiken i Stockholm och
huvudsakligen tre typer av matningar; slangmatningar, utplacerade mobila utrustningar samt
fasta kontinuerliga matstationer. Darutéver hamtas trafikflodesdata fran trangsel-
skattesystemet och fran Trafikverkets trafikledningssystem for tunnlar och motorvagar.

For att folja trafikens utveckling delar trafikkontoret in Stockholm i olika geografiska snitt>®, dar
trafikmangderna registreras vid alla in- och utfarter. Innerstadssnittets trafikutveckling vager
tungt vid bedémning av biltrafikens utveckling i Stockholm. Trafikkontorets sammanfattande
bedomning ar att den totala fordonstrafiken (av bade latta och tunga fordon) 6kat under bade
2015 och 2016. Trafikékningen beror troligtvis pa 6kad inflyttning, hog ekonomisk utveckling
och tillvéxt, 6kat bilinnehav och 6kad kapacitet i det statliga vagnatet (nya E18 och Norra
lanken).5®

Citysnittet och innerstadssnittet ar de snitt som bast tolkar de urbana trafikflodena i staden.
Under 2015 passerade i snitt omkring 242 000 fordon per vardagsdygn matstationerna for
citysnittet, varav omkring 9 procent var tunga fordon. | mangden tung trafik® ingar fordon dar
totalvikten beréknas vara dver 3,5 ton oavsett fordonstyp, eftersom métdata inte medger
finare indelning av fordonstyp. Saledes ingar bade bussar och andra tunga fordon som inte
nodvandigtvis fraktar gods. Vid innerstadssnittet, vars matstationer ligger nagot langre ut fran
de centrala delarna, passerade i genomsnitt ndstan 490 000 fordon per vardagsdygn, varav 8
procent var fordon i tung trafik. Uppgift saknas foér andelen tung trafik vid innerstadssnittet
tidigare ar eftersom det inte gick att urskilja tunga fordon pa de da tillampade matmetoderna.

Sett till den totala trafiken har inga storre forandringar av trafikutvecklingen skett de senaste
10 &ren vid city- och innerstadssnittet. De mindre variationer som uppstar mellan aren beror
troligtvis pa trafikomlaggningar. Exempelvis 6kade trafiken vid innerstadssnittet mellan 2015
och 2016 sannolikt som en effekt av 6ppningen av Norra lanken (Tabell 5.1).

%5 Regioncentrumsnittet bildas huvudsakligen av de yttre granserna fér Stockholm, Solna och Sundbybergs
kommuner. Saltsjo-Malarsnittet utgors av Grondalsbron mellan Stora Essingen och Gréndal, Vasterbron samt
broarna vid Gamla Stan. Citysnittet utgors av ett omrade pa nedre Norrmalm med sparomradet i vaster,
Stockholms strém i s6der, Birger Jarlsgatan i 6ster och Kammakargatan i norr. Innerstadssnittet utgors av
broarna mot séderort och vasterort samt kommungransen mot Solna. For tréngselskattesnittet delas statistiken
om trangselskattepassagerna upp i tiden fore och efter september 2015 nar Norra lanken éppnade och viss
placering av betalstationerna forandrades.

% Stockholms stad Trafikkontor. Stockholms trafikutveckling 2016. dnr. T2017-00637. 2017-04-06.

57 Vid slangmatningar baseras skattningen av tung trafik pa fordonens axelavstand mellan forsta hjulparet, om
detta avstand &r 6ver 3,3 meter raknas fordonet till tung trafik éver 3,5 ton.
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Tabell 5.1. Stockholms stads fordonsréakningar i oktober 2006, 2010 samt 2014-2016. Innerstads- och citysnittet
fordelat pa total trafik (b&de latta och tunga fordon) samt tung trafik (alla tunga fordonstyper). Medelvérde av
antal passager per vardagsdygn respektive ar.

2006 2010 2014 2015 2016

Innerstadssnittet, total trafik 498 016 460 451 442 000 486 500 503 300
Varav tung trafik 45 136
Andel tung trafik 8,4 %

Citysnittet, total trafik 276 037 252800 243 000 241 900 239 000
Varav tung trafik 18 628 21170 20 397
Andel tung trafik 6,8 % 8,4 % 9,3%

Kélla: Stockholms stad.
Anm. Tomma celler innebéar att sammanstéllda data saknas eller att uppgifter inte finns tillgangliga.

Inom innerstadssnittet hade Tomtebodavagen och Liljeholmsbron hiégst andelar, 18
respektive 12 procent tung trafik under 2015. 8 Vilket ar naturliga vagar for den tunga trafiken
in i staden.

Inom citysnittet var de gator med hégst andel tung trafik Luntmakargatan, Dalagatan,
Dobelnsgatan och Kungsbron, med andelar mellan 12 och 15 procent under 2015. Eftersom
aven bussar inkluderas i den tunga trafiken kan strak med hdg andel tung trafik vara gator
med hog andel kollektivtrafik, se Bilaga 4 for karta Over citysnittet med andel tung trafik.

Vid en narmare titt pa flodena per gata inom centrala Stockholm dar information fran
matstationer lankats samman framgar att de strak med storst andel tung trafik in mot stan ar
Centralbron, med omkring 4 000 passerande tunga fordon per riktning per medelvardagsdygn.
Langs Skeppsbron och Kungsbron passerar i snitt 2 000 tunga fordon per vardagsdygn.
Kungsbron har saledes bade ett stort antal och en stor andel tunga fordon. Langs
Klarabergsgatan, Vasagatan, Hamngatan och Kungstradgardsgatan passerar i snitt omkring
1 500 tungafordon per dygn i vardera riktning. Vi kan konstatera att straken med fler an 1 000
tunga fordon per vardagsdygn i Stockholm &r manga aven i de mest centrala delarna av
staden. (Karta 5.2.) Se aven Bilaga 4 dar flodeskartor illustrerar antal passager for tunga
fordon per gata.

%8 Inom respektive snitt saknas andelen tung trafik for matpunkterna p& nagra gator, medelvarden har d&
anvants for att skatta totalen.
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Karta 5.2. Karta 6ver trafikfléden av tung trafik i Stockholm. Antal tunga fordon per medelvardagsdygn, ar
2015.
Kalla: Flédesmatningar Stockholms stad.
Anm. De flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka
overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
Flodesmatningarna baseras pa tillgangliga matningar fran flera olika ar vid skilda matpunkter.



5.2 Fotgangare i Stockholm

I Stockholm bidrar kvartersstrukturen och viktiga malpunkter till att fotgangare samlas i stérre
strdk som sammanbinder exempelvis tunnelbanestationer, gallerior och broar till andra
stadsdelar. Antalet fotgdngare inom Stockholms citysnitt har raknats av trafikkontoret och City
i Samverkan under ett flertal ar. Fotgangarmonstren i centrala delarna av Stockholm har sett
forhallandevis lika ut de senaste aren, men den nydppnade citybanan forvantas paverka
gangflodena nagot framover® €,
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Karta 5.3. Karta 6ver gator med matstationer (tillfélliga eller permanenta) for fotgangare i Stockholm.
Kaélla: Trafikkontoret Stockholm stad, 2017.

59 Stockholms stads trafikkontor, Cykel och fotgdngarmatningar 2016.
http://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=1884227

0 Antalet fotgangare i citysnittet har raknats av trafikkontoret och City i Samverkan under ett flertal &r. Manuella
rakningar av gédende har gjorts sedan 2015 vid samma platser dar cykelmétningar gérs under bade var och
host, samma observatorer raknar d& savéal cykel som gaende. Méatningarna sker en dag under 6 timmar mellan
kl. 07-09, 12-14 och 16-18. Varen 2017 gjordes méatningar pa cirka 180 platser, 123 platser utanfor citysnittet
och 57 innanfér. Data hamtas aven frn 7 automatiska métstationer dar data genereras dygnet runt. Eftersom
de manuella métningarna sker under endast en dag &r de kansliga fér vaderpaverkan.
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5.3 Specifika projekt i Stockholms stad

Vem kor i Stockholms innerstad?

Stockholms stad har for att 6ka kunskapen om vilka grupper som kor i innerstaden pa
vardagarna genomfort tva studier under 2015 och 2016.%! | undersokningarna har flera
tillgangliga datakéallor analyserats och nya data har samlats in genom faltstudier for att
kartlagga vilka personbilar och latta lastbilar som kor i innerstaden dagtid pa vardagar och
vilka branscher som dominerar. Resultaten visar att personbilar och latta lastbilar dominerar i
innerstaden under vardagar. Personbilarna utgér omkring 75 procent av fordonen, lastbilarna
(b&de latta och tunga) omkring 20 procent och bussar star for resten. Arbetspendling utgér en
stor del av bilresande i innerstaden och dessa resor kommer fran alla hall i staden.

Under lagtrafiktiderna var majoriteten av fordonen personbilar (68 procent) och latta lastbilar
(21 procent). De tunga fordonen utgjorde betydligt lagre andelar, buss (4 procent), tung lastbil
(3 procent) samt évriga fordon (4 procent). Utanfér rusningstrafiken var andelen personbilar
omkring 10 procentenheter lagre jamfért med de matningar som gjorts under hogtrafik,
samtidigt var andelen lastbilar nagot hogre.

Sa kallade nummerskrivningar, dvs. registrering av passerande fordon dar
registreringsnummer och fordonstyper noteras, vid Sveavagen visar att andelen lastbilar var
totalt 21 procent, varav majoriteten (95 procent) var latta. Vid Hornstull var andelen lastbilar
totalt 17 procent, varav 92 procent var latta lastbilar. Vidare framgar av nummerskrivningarna
att majoriteten av de latta lastbilarna som passerat vid Sveavagen har en juridisk agare (82
procent). Vid Hornstull var andelen 79 procent. Trangselskattedata visar liknande monster.

Det konstateras att det framst ar féretagsfordon i verksamhetssyfte som kor i innerstaden
dagtid utanfor rusningstid.®? Den storsta branschen bland de latta lastbilarna var specialiserad
bygg och anlaggningsverksamhet (28 procent av de latta lastbilarna), darefter var
branscherna landtransport, parti- och provisionshandel, fastighetsservice och byggande av
hus mest férekommande med andelar omkring 8-9 procent av fordonen i trafiken.

Uppgifter om foretag som har nyttoparkeringstillstand®® kan anvandas for att ge en indikation
pa vilka branscher och fordonstyper som ofta befinner sig i innerstaden dar det ar svart och
relativt dyrt att hitta parkering. Av de fordon som har nyttoparkeringstillstand tillhér narmare
halften servicebranschen (48 procent) darefter &r hantverkare (33 procent) och forsaljning (7
procent). Av registret for nyttoparkeringstillstdnd framgar att 54 procent av tillstanden tillhorde
lastbilar och 33 procent till herrgardsvagnar. Resterande tillhérde crossover®, halvkombi och
sedan fordon. Samtidigt saknas uppgifter om faktisk anvandning och trafikfléden, det ar inte
heller alla branscher som har ratt till eller efterfragar nyttoparkeringstillstand.

I den forsta studien som genomfdrdes for att kartlagga vilka grupper som kor i innerstaden pa
vardagarna bestod datakallorna av uppgifter fran trangselskatteportaler®® under 2015,

&1 Vem kor i Stockholms innerstad? Miljoférvaltningen Stockholms stad, Trivector rapport: 2016:28. April 2016.
(Ett sammanfattande PM och tva bilagor).

62 53 procent av personbilarna och 89 procent av de latta lastbilarna var dgda av juridiska personer och till viss
del stripade p& ett sddant sétt att de antogs anvéandas i verksamhetssyfte.

5 Foretagare som behover parkera nara tillfalliga arbetsplatser inom Stockholms stad kan ansoéka om tillstand
for nyttoparkering for serviceutrustade fordon eller fordon som transporterar gods i samband med service.
TillstAndet géller ett ar, betalas per fordon och galler fér parkering upp till tva timmar.

64 Crossover ar en typ av SUV.

% Trangselskatteportalerna mater trafiken under vardagar kl. 06.30-18.30. Uppgifterna fran
trangselskatteportalen ar begransade till information om antal resor av olika fordon, agarinformation samt typ av
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nummerskrivningar frdn Hornsgatan och Sveavagen (ar 2009 och 2011), den regionala
resvaneundersokningen® fran 2015 samt uppgifter om nyttoparkeringstillstand 2015. Dessa
fyra datakallor gav inte tillrackligt svar pa fragan vem som kor i innerstaden, darfor gjordes
ytterligare en faltstudie med nummerskrivning under 2016. | denna var fokus pa latta fordon
(bade personbilar och lastbilar) som trafikerade matplatserna utanfor rusningstid®” for att
maximera antalet fordonsrorelser med foretagsbilar. Platserna som valts ut for
nummerskrivningen bedémdes representativa for fordonstrafik i hela innerstaden. Trots att
datakallorna som anvants avser olika ar, bedéms trafikmangderna ha forandrats relativt lite
under denna sjuarsperiod. Daremot antas fordonsparkens sammansattning ha férandrats
under aren och de branscher som kor i innerstaden kan téankas ha paverkats av bade
konjunktur och férandrade konsumtionsménster av tjanster.

Sammanfattningsvis konstateras att det inte till fullo gar att redogéra for vilka personer,
personbilar och latta lastbilar som rér sig i Stockholms stad en vardag. Detta eftersom
uppgifterna i de olika datakallorna &r insamlade med olika metoder, delvis under olika ar och
inte helt kan komplettera varandra. Samtidigt bedoéms uppgifterna frdn nummerskrivningen
och trangselskattedatabasen vara tillrackligt underlag for att bedéma vilka branscher som kor i
innerstaden dagtid pa vardagar.

# Alskade stad

Alskade stad &r ett samarbete mellan Ragn-Sells, Bring, Vasakronan och Stockholms stad
som syftar till att minska antalet bud i Stockholm city. For utvalda postnummeromraden
samordnas i dagslaget leveranser och returemballage. Godset levereras forst till en
samlastningscentral centralt (pa Klara Norra Kyrkogata) och omlastas darefter till Ragn-Sells
el-trailer som kor ut till mottagarna (butiker och kontor). Under samma runda hamtas
returemballage upp t.ex. kartong, papper och tra som kars till samlastningscentralen, déar det
samlas i storre behallare/komprimatorer for vidare transport ut ur staden.

En strategisk plan om battre leveranstrafik i Stockholm under perioden 2014-2017 &r en grund
till initiativet. EU-medel har bidragit for att skapa ratt forutsattningar fér de fyra évergripande
mal som &r uppsatta; Mer tydliga leveranstider, att underlatta for leveransfordon, att
mojliggora for fler miljofordon och att 6ka leveranstrafiksamverkan mellan staden och andra
aktorer. Planen ar under fortsatt utveckling och kommer bland annat att anvandas for att
utveckla en godsstrategi.®®

Initialt omfattas 6 postnummeromraden i Stockholms innerstad, verksamheten sker i en
forhallandevis liten skala idag men férhoppningen ar att omradet utokas successivt.
Stockholms stad har haft som krav att sista milen inne i city ska koras pa el och att det ska
finnas en héllbar plan. Alskade stad ses som ett bestdende arbetssatt, inte ett tillfalligt projekt.
Arbetsmodellen &r skalbar och kan appliceras pa fler omraden i Stockholms stad men ocksad i
andra stader.®®

| dagslaget pagar datainsamling och utvardering av projektet, dock finns inget annu att
redovisa.”®

fordon. Men inte hur langt de kor, vem som sitter i eller vad syftet med resan var. Inte heller finns information
om vad som fraktas i lastbilen. Agarens postnummer kan dock antyda varifrén fordonen kordes.

% | den resvaneundersokning som genomférdes finns inga uppgifter om vilka fordon som kérdes eller om det
var yrkesmassig trafik.

7 Matningen skedde under vardagar kl. 9-11.30 samt kl.13-15.30.

8 Samtal med trafikkontoret i Stockholms stad. Se &ven www.stockholm.se/leveranstrafik

8 http://www.alskadestad.se/ Artikeln Unikt samarbete bidrar till mindre trafik i staden, 13 mars 2017

0 Enligt samtal med Robin Billsjo, godsstrateg, trafikkontoret i Stockholms stad.
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6 GoOteborg

Ar 2014 antog Goteborgs stad en trafikstrategi’* som ska vara véagledande fér hur
trafiksystemet och anvandandet av gatuutrymmet i Géteborg ska utvecklas for att uppna
fastslagna mal och méta de utmaningar som staden star infér. Som ett underlag for
trafikstrategin tog staden under 2012 fram en rapport om godstransporter.” | denna
underlagsrapport konstateras att nulaget delvis ar oklart pa grund av brister i kunskapen om
hur godstrafiken ser ut och fungerar i Géteborg.

Reglering av tung trafik i innerstaden

| Goteborg ar trafikkontorets malsattning att minimera den tunga trafiken i innerstaden efter k.
10 for att skapa en tryggare och mer attraktiv miljé. | de centrala delarna av Géteborg ar det
darfor forbjudet for tunga lastbilar (6ver 3,5 ton) att kéra mellan kl. 11-05 alla dagar, vilket
regleras i lokala trafikforeskrifter.” Forbudet géller alla tunga fordon oavsett typ av transport,
daremot har latta lastbilar sdsom paketbilar, skapbilar och liknande rétt att kora dessa tider.
For att underlatta framkomligheten och fa en battre trafikmiljo, far inte tunga fordon parkera
inom Géteborgs kommun mellan kl. 19-07, alla dagar.™

Transportmonster

Stora godsleveranser, oftast i form av lastpallar, sker vanligtvis mellan 07.00 och 09.00 pa
morgonen. De tunga lastbilarna i innerstaden ar relativt fa, vanligast ar att de levererar
lastpallar med dryck eller med varor till livsmedelsbutiker. Mindre forséandelser sker I6pande
under formiddagen, ofta med mindre distributionsbilar som féljer bestamda rutter.
Anvandningen av latta lastbilar okar, bl.a. for att lagerhallningen minimeras och att kraven p&
snabba leveranser okar.

Godsleveranser i olika former sker sedan under hela dagen, i regel fram till 17.00. Det finns
planer fran stadens sida pa att snava in tidsfénstret for leveranser, och styra hardare vilka
typer av fordon som far leverera i innerstaden och nar. Det finns ofta en mgjlighet for
transportkoparna att betala extra for att férsakra sig om att fa sin leverans innan t.ex. kl. 09.00
eller 12.00. Det ar dock f& som koper denna tillaggstjanst, istallet accepterar man att
leveransen i teorin kan komma narsomhelst under dagen. De vanliga leveransrutterna ligger
anda sa att de flesta far sina leveranser pa formiddagen. Det varierar valdigt mycket hur ofta
butikerna tar emot varor, frdn nagon gang per vecka till flera ganger per dag.

Leveranser till butiker pa gagatorna sker oftast via butiksentrén, och fordonen kor da anda
fram dit. Det finns séllan méjlighet att leverera via bak- eller sidogator.

"L Goteborg 2035. Trafikstrategi for en néra storstad. Goteborgs stad, 2014.

2 Godstransporter — Malbild 2035. Géteborgs stad, 2013.

3 Forbudet géller mellan Ostra-, Sédra- och Vastra Hamngatan och i princip mot kanalen i Soder. Stora
Saluhallen ligger utanfor forbudsomradet.

" www.goteborg.se
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6.1 Trafikmatningar i Goteborgs stad

| Goteborgs stad gors kontinuerliga matningar av fordon pé olika vagavsnitt. Bland annat har
biltrafikens utveckling féljts i fem olika geografiska snitt sedan bérjan av 1970-talet. Endast i
ett fatal av dessa méatningar formar tekniken skilja ut tung trafik. | de flesta punkterna samlas
data in fran induktiva slingor som endast registrerar passager utan att klassificera vilken typ av
fordon som har passerat. Rent tekniskt har det historiskt varit svart att fa till bra matningar™
for den tunga trafiken i staden pa grund av kvaliteten pa slangmatningarna.’® Trafikkontoret
jobbar pa att byta ut utrustningen till klassificerande pa vissa av dessa platser.””

Tva av de snitt som foljts 6ver tid ar Citysnittet och det Centrala stadssnittet. Citysnittet méater
trafikflédena innanfoér Vallgraven i centrala Géteborg. | snitt kérde dar cirka 35 000 fordon
(b&de latta och tunga) per vardagsdygn under 2016. Mellan 2015 och 2016 minskade
trafikflodet med 6 procent. Sedan slutet av 1980-talet har flodet minskat arligen inom detta
snitt.

Det Centrala stadssnittet’® har matplatser i och kring innerstaden. Aven i detta snitt har flodet
minskat i stort sett varje ar sedan slutet av 1980-talet. Mellan 2015 och 2016 minskade
trafikflodet med 1,1 procent, vilket motsvarade 2 600 fordon per medelvardagsdygn.
Ombyggnationer och omledningar av trafiken forklarar till viss del de arliga férandringarna.

Trafikkontorets méatningar visar att andelen tung trafik (fordon éver 3,5 ton) pa de stora
lederna inte forandrats namnvart over tid, andelen ar dessutom relativt konstant mellan
specifika manader under ett ar. Under sommaren har de tunga transporterna minskat i
motsvarande omfattning som 6vrig trafik. Korttidsmatningar gors regelbundet for att fanga in
tung trafik pa mindre vagar. Fyra olika geografiska omraden brukar anvandas dar matningar
under ett kalenderar koncentreras till ett specifikt omrade.

Generellt s& &r andelen tung trafik hég kring hamnen, exempelvis vid Oljevagen. Aven vid
logistikomradet Backebol, bland annat langs Exportgatan ar andelen tung trafik hog, vilket
speglar verksamheterna inom dessa omraden. | de mer centrala delarna av Géteborg &r det
en relativt hog andel tung trafik p& Kruthusgatan bakom Centralstationen, som orsakas av
verksamheten pd omradet. For omraden dar andelen tung trafik ar hog finns ofta en koppling
till kollektivtrafikens linjedragning.”®

Enligt de matuppgifter som finns tillgangliga om den tunga trafiken framgar att i de centrala
delarna var det hogst floden av den tunga trafiken per medelvardagsdygn vid Skeppsbrokajen
(1 580 tunga fordon) och Packhuskajen (1 210 tunga fordon) under 2015. Vid manga av
strdken inom Vallgraven uppgick den tunga trafiken till i snitt omkring 200 fordon per
medelvardagsdygn (Karta 6.1). Se aven bilaga 4 dar flodeskartor illustrerar antalet passager
for tunga fordon per gata.

S Exempelvis &r det vid ko svart att mata den tunga trafiken och det blir I4tt missvisande matresultat.

8 Trafik och resandeutveckling 2016, Trafikkontoret Géteborg. Dnr 3617/16.

7 Mejlkonversation med Ingela Lundgren-Sandberg pa Trafikkontoret Géteborg. 2017-10-12.

8 | det Centrala stadssnittet ingdr matplatser vid Haga, Vasastaden, Landala, Lorensberg, Johanneberg,
Heden, Géarda, Nordstaden samt Vallgraven.

® Goteborg stad Trafikkontoret. Trafik och resandeutveckling 2016. Dnr 3617/16.
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Karta 6.1. Karta over trafikfloden av tung trafik i Goteborg. Antal tunga fordon per medelvardagsdygn, ar 2015.
Kalla: Flédesmatningar Goteborgs stad.

Anm. De flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka
overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
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Bristen pa kontinuerligt insamlade godstrafikdata i Géteborg konstateras aven i en
kartlaggning gjord av Sweco, dar data efterfradgas pa prioriterat vagnat och i City. Det saknas
saledes en klar bild éver trafikstrommar, vagval och antal fordon av olika fordonstyper som
passerar. De fasta matstationer som funnits i City har inte alltid registrerat tung trafik och
utplaceringen gav inte tillracklig information for att skatta godstrafiken i omradet. For in- och
kringfartslederna gav matpunkterna battre information. De enstaka gods- och
godstrafikmatningar som gjorts har endast gett dgonblicksbilder och en évergripande bild av
strukturen.®0

6.2 Fotgangare i Go6teborg

I maj 2016 mattes antal fotgAngare och cyklister vid vissa platser i staden, vilket gav en
ogonblickshild av flodena.® Kartlaggningen visade att de hogsta flodena sker langs vissa
shoppingstrak framst under helgerna. Det &r langs manga gator stor skillnad p& antal
fotgangare pa morgonen jamfort med pa eftermiddagen, exempelvis for omrdden med mycket
shopping och fik. Aven nara kommunikationscentra ar fotgangarflédena hoga.

80 pM Férstudie DART — Godstrafikdata, forslag till forbattrad metodik for godstrafikdata, naringslivets
transporter inom Vastsvenska paketet. Sweco Society, Sara Ranang. Goteborg 2017-07-11.

81 Inventeringen gjordes under vardagar vid rusningstrafik samt for vissa matpunkter pa lordagar.

82 Trafik och resandeutveckling 2016, Trafikkontoret Géteborg. Dnr 3617/16.
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Karta 6.2. Karta over gator med matstationer (tillfalliga eller permanenta) fér fotgéngare i Goteborg. 2015.
Kalla: Flodesmatningar Géteborgs stad, 2015.
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6.3 Specifika projekt i Goteborg stad

Trafikkontoret och naringslivet arbetar tillsammans for att effektivisera och optimera
fordonsrorelserna i city, bland annat genom samordnade leveranser. De tre koncepten
Stadsleveransen, Lindholmsleveransen och Feskeleveransen transporterar alla godset med
sma eldrivna fordon.

Stadsleveransen Goéteborg

Som ett led i att minska trangsel, minimera godstrafiken i innerstaden och skapa en mer
attraktiv och séker innerstad har konceptet Stadsleveransen Goéteborg utvecklats. | samarbete
mellan Trafikkontoret, Innerstaden Goteborg®® samt ett antal storre fastighetsagare och
transportforetag utvecklades verksamheten under 2011-2012. Finansieringen bestar i
dagslaget huvudsakligen av intakter fran varudistributionen och reklam. Projektet, som sedan
uppstarten har delfinansierats med olika former av projektstéd férvantas kunna tacka sina
kostnader mot slutet av 2017.

| dagslaget ar det framst paketgods for Postnord och DHL som hanteras. Férsandelserna
hanteras i en gemensam godsmottagning, pa en terminal i Gullbergsvass (Bergslagsgatan),
darefter samlastas och slutlevereras godset med Stadsleveransens elbilar. Elbilarna ar
langsamtgaende fordon (vanligtvis bil och tva vagnar) som drivs helt pa fornybar el. |
dagslaget ar tre ekipage i drift, men ytterligare fordon férvantas tillkomma hésten 2017.

Stadsleveransens arbetsomrade ligger inom Vallgraven, och utgér den del som ligger Gster
om Ekelundsgatan.8

| ett examensarbete som genomfdrdes under 2013 intervjuades ett urval butiksrepresentanter
for att kartlagga mottagarnas erfarenheter av Stadsleveransen. Det viktigaste for butikerna var
palitligheten, att ratt paket kommer réatt dag, samt leveranstiden pa dygnet. Butikerna var
positiva till eventuellt utbkad service men f& var beredda att betala for det.®®

Under 2016 var 700 foretag anslutna till Stadsleveransen.® | genomsnitt hanteras 900-1 000
kollin per dag (varav 60-65 procent ar utlamningar, resten &r upphamtning). Huvuddelen av
godset gar till ett 100-tal butiker.®’

For att kunna utvardera effekterna av konceptet Stadsleveransen under projektets inledande
ar genomférdes en sa kallad nolimatning av trafiken under tva dagar i december 2012.
Trafikutvecklingen inom omradet féljdes darefter upp ett ar senare med samma metod.
Matningarna skedde pa uppdrag av Trafikkontoret Géteborg stad. Vid infarterna till
Stadsleveransens omrade bemannades 8 métplatser under kl. 06.30-18.00 de utvalda
matdagarna.® Kartlaggningen 2012 visade bland annat att cirka 780 unika fordon
observerades i omradet respektive matdag. Majoriteten av dessa var personbilar, 67 procent,
27 procent utgjordes av latta lastbilar och 6 procent av distributionsfordon. Antal observationer
per fordon och matdag var i medeltal 2,8 ganger for distributionsfordonen och 2,5 ganger for
de latta lastbilarna. For personbilarna var observationerna i medeltal 1,5 ganger. Detta visar

83 Innerstaden Goteborg &r ett icke-vinstdrivande centrumledningsbolag som ags av Képmannaférbundet och

Fastighetsagarna GFR.

84 http://www.innerstadengbg.se/fag-stadsleveransenfag-stadsleveransen/

85 Utvardering av mikroterminalen p& Campus Lindholmen och erfarenheter fr&n andra citylogistikprojekt. Asa

Svensson, Maria Lanje, Ecoplan. Maj 2014.

86 Goteborg stad Trafikkontoret. Trafik och resandeutveckling 2016. Dnr 3617/16.

87 Enligt uppgift fran Christoffer Widegren, projektledare Stadsleveransen.

8 Under denna tid noterades samtliga fordon som passerade in eller ut. De uppgifter som noterades var bland
annat registreringsnummer, tidpunkt, in/utfart, position, typ av fordon och féretagsnamn.
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saledes att distributionsfordonen och de latta lastbilarna i snitt passerade infarterna till
omradet fler ganger per dag an personbilarna. Avfallshanteringen skedde framst innan kl. 10
pa formiddagarna. Fordonstrafiken som var relaterad till godsleveranser observerades framst
pa formiddagarna. Av distributionsfordonen passerade drygt 80 procent innan ki 12,
motsvarande andel for de latta lastbilarna var drygt 50 procent.

Vid den uppfdljande trafikmétningen i december 2013 gjordes totalt 5 procent farre
fordonsobservationer &n &ret innan. Aven antalet unika fordon var farre, mangden personbilar
minskade samtidigt som de latta lastbilarna och distributionsfordonen 6kade jamfért med
2012. En annan skillnad mellan aren var att en stérre andel av distributionen gjordes fore K.
10 pa formiddagarna jamfoért med 2012, vilket var positivt eftersom en av malsattningarna med
konceptet var att minska antalet transporter pa dagtid. Matresultaten for bada aren visar dven
att den genomsnittliga uppehallstiden i omradet per fordon var 15-20 minuter for de latta
lastbilarna och 18-28 minuter for distributionsfordonen.®

Mikroterminalen pa Campus Lindholmen

Det finns sedan 2008 en samlastningscentral pa Lindholmen i Géteborg, Terminal Campus
Lindholmen (Karta 6.3). Syftet med mikroterminalen var initialt att minska godstrafiken pa
Campusomrédet. En stor del av det inkommande godset till verksamheter inom omradet
samlastas och kérs tillsammans med post ut med mindre elfordon. Aven avfallshamtning sker
hos kunderna, dock inte kemikalier och grovavfall. Mikroterminalens verksamhet har bidragit
till att bland annat minska godstrafiken i omradet, minskat buller och emissioner fran
distributionsfordon. Fordelen med denna mikroterminal &r att omrédet &ar val avgransat och
bara har ett fatal mottagare av gods. Sedan 2011 drivs terminalen pd kommersiell basis utan
stod.
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Karta 6.3. Det omrade p& Campus Lindholmen som mikroterminalen verkar inom.

8 Sammanstéllning av Trafikméatning Domkyrkoplan 2012 och 2013. Schenker Consulting AB Sara Ranéng och
Andreas Medin.
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Matning av inkommande trafik till Campus Lindholmen har gjorts vid tva tillfallen, 2006 och
2014. Matningen 2006 gjordes infor starten av mikroterminalen.

Under 2006 raknades fordonen vid atta olika tidpunkter och resultatet visade att omkring 200
leverantorer var aktiva i omradet. En medeldag inkom nastan 1 000 fordon. Leveranserna
bestod av bland annat livsmedel, kontorsmaterial, bygg, servicetjanster, spedition och
atervinning. Vid rakningen delades fordonen in efter personbilar, mindre skapbilar och
foretagsbilar med logo, storre sképbilar och latta lastbilar samt tunga lastbilar. De latta och
tunga lastbilarna utgjorde en liten del av alla fordon, 5 respektive 3 procent (Tabell 6.1). Bada
lastbilskategorierna hade ett ganska jamnt flode av transporter in pa omradet fran kl. 06 till
omkring KI. 15.

Tabell 6.1. Inkommande trafik till omraddet Campus Lindholmen, medelvardag 2006 respektive maj 2014.

2006 2014
Totalt antal fordon per medelvardag 975 333
Varav andelar
Personbilar 76 % 67 %
Mindre skapbilar och foretagsbilar med logo 16 % 12 %
Storre skapbilar och latta lastbilar 5% 14 %
Tunga lastbilar 3% 7%

Kalla: Utvardering av mikroterminalen pa campus Lindholmen och erfarenheter fran andra citylogistikprojekt.
Asa Svensson, Maria Lanje, Ecoplan. Maj 2014.

Trafikrakningen fran 2014 visade att den inkommande trafiken till omradet totalt sett minskat
betydligt i antal. Sett till de olika fordonstypernas andelar s 6kade andelen tunga lastbilar och
storre skapbilar och latta lastbilar samtidigt som andelen personbilar minskade. Rakningen for
2014 gjordes under tva dagar mellan kl. 06-17. Aven vid denna métning utgjordes
leveranserna av samma godstyper som 2006. Aven om det var personbilar och mindre
skapbilar som minskade mest i omfattning mellan aren kan trafikminskningen inte bara
harledas till mikroterminalens inférande. Aven borttagning av parkeringsplatser inom omréadet
har kraftigt minskat personbilarnas antal. Under en medeldag 2014 trafikerades omradet av i
snitt 46 storre skapbilar och latta lastbilar samt 24 tunga lastbilar. Det motsvarar 14 respektive
7 procent av alla inkommande fordon (Tabell 6.1). Mest lastbilstrafik skedde mellan kI. 07 och
15.

Under 2013 raknade personalen under tva veckors tid alla inkommande fordon som lamnade
paket och post till sjalva mikroterminalen. | genomsnitt anlande 73 fordon per vecka till
terminalen, av dessa var 10 tunga lastbilar, 10 latta lastbilar och resterande var skap- eller
transportbilar. Mikroterminalens samlastande funktion har minskat fordonsrérelserna i omradet
fran 15 till en korning per dag for post och paket. For avfallshanteringen har kérningarna i
omradet minskat fran 12 tunga lastbilsleveranser per vecka till istallet fem leveranser per
vecka med elfordon.®

% Utvéardering av mikroterminalen p& Campus Lindholmen och erfarenheter fr&n andra citylogistikprojekt. Asa
Svensson, Maria Lanje, Ecoplan. Maj 2014.
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7 Malmo

Malmo stad tog under aren 2012-2013 fram ett godstrafikprogram som ett samarbetsprojekt
mellan olika forvaltningar. | arbetet har tillgéngliga fakta och kunskapsluckor inventerats och
sammanstallts. | nulagesbeskrivningen konstateras att en av de kunskapsluckor som
identifierats galler godsfloden inom Malmo raknat i volymer. Det konstateras vidare att
godsdata av volymer, fléden och varden ar svara att sammanstélla eftersom informationen
finns hos manga aktérer som delvis betraktar uppgifterna som affarshemligheter.%:

Reglering for tung trafik i innerstaden

Malmo stad reglerar anvandningen av och tilltréadet for den tunga trafiken genom lokala
trafikforeskrifter. | de centrala delarna av staden, innanfor yttre Ringvagen, ar exempelvis den
maximalt tillatna fordonslangden 12 meter inklusive last. Dessutom &r det forbjudet att
framfora eller parkera fordonsekipage med en totalvikt 6ver 3,5 ton mellan kl. 22-06 inom
staden pa vag som inte ar enskild.®? Det finns aven ett generellt férbud mot trafik och
parkering av fordon med farligt gods®® i staden, med undantag for vissa huvudgator.%

Transportmonster

| praktiken sker de flesta leveranserna i de centrala delarna av Malmo frén ca 09.30 och fram
till omkring kl. 11.00, eftersom det maste finnas butikspersonal pa plats for att ta emot
varorna. Under denna tid ror sig manga lastbilar pa de centrala gagatorna. Detta &r egentligen
inte idealt eftersom fordonen blandas med fotgangare. Dessutom blir butikerna upptagna med
att ta emot leveranser nar de egentligen vill ta hand om kunderna.

Leveranserna till innerstaden utgors framst av klader och skor till butikerna samt mat och
dryck till restauranger och caféer. Omfattande leveranser av mat och dryck sker till
“restaurangtorget” Lilla torg — dar har lastbilarna méjlighet att stanna pa en parkeringsficka
intill torget och sedan dra in godset till den aktuella restaurangen pa en vagn.

Till de mindre butikerna sker leveranserna oftast via butiksentrén. Dessa mindre butiker far en
eller nagra fa leveranser per dag, och alla sker inom tidsfonstret. Storre varuhus har sarskilda
godsintag eller underjordiska lastfar dar godset tas emot.

De fordon som anvands mest for godsleveranser i innerstaden ar sddana som &r ca 8-10 m
langa och har bakgavellyft. Det ar ocksa vanligt med budbilar. De fordon som levererar till
restauranger brukar generellt vara lite storre.

91 Malmo stad. Godstrafiken i Malmo — en nulagesbeskrivning. 2014-04-23.

92 Forbudet galler dock inte bussar och distributionsbilar for olja och bensin samt traktortag for transport av
jordbruksférnddenheter. Forbudet géller inte heller fordon som anvénds till post- och tidningsdistribution,
renhallningsarbete, underhallsarbete av vagar eller gator, VA-, el-, tele-, kabeltv-, gas och fjarrvarmeledningar,
utryckningsfordon, och bargningsfordon.

9 Darutover finns ett generellt undantag som innebér att alla gator far trafikeras om det innebar att kortast
mojliga fardvag mellan undantagen vagstracka och mottagaren. Detta ger en viss styrning av var farligt gods
ska transporteras i Malmo.

% Malmo Stad Tekniska namnden. Sammanstalining éver de av Malmo kommuns lokala trafikforeskrifter som
inte ska eller behdver markas ut med vagmarke mm.
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For butikerna ar det viktigt att kunna gora bestallningar nar som helst och kunna fa leveransen
dagen darpa. Snabba leveranser har blivit &nnu viktigare pa senare tid pa grund av
konkurrensen med E-handeln, dar leveranserna till kund gar valdigt snabbt.

7.1  Trafikmatningar i Malmo stad

Trafikflodena (inklusive tung trafik dver 3,5 ton) har matts i manga ar i Malmo stad. Vanligtvis
genom slangmatningar, men ibland anvands ocksa dubbla slangar sa att &ven hastigheter och
axelkombinationer kan méatas.

Andelen tung trafik pa huvudgatorna i Malmé centrum skattas till mellan 5 och 10 procent,
beroende p& omfattningen av busstrafik pa gatan. P& lokalgatorna i ett typiskt bostadsomrade
skattas andelen till nAgon procent samtidigt som andelen tung trafik pa de storre vagarna i
stadens utkant ar éver 10 procent. Omkring hamnomradet uppskattas den tunga trafiken
uppga till omkring 20-30 procent pa grund av mangden transportintensiva verksamheter och
de lasthilsterminaler som finns i omradet.®

Flédesmatningarna visar att den tunga trafiken &r koncentrerad till motorvégarna och lederna
runt Malmo, i de ostra och norra delarna av staden, se karta 7.1. Transittrafiken ar intensiv
kring Oresundsbron och pa véagen till farjorna i Trelleborg och Ystad. Dagligen passerar
mellan 1 000-2 000 lastbilar och varubilar Oresundsbron per dygn, omkring 1 100 ankommer
dagligen med farja till Malmé hamn fran Travemiinde.®® Ostra delen av Malmé har dock mer
tung trafik an den vastra p& grund av de manga lastbilsterminalerna i hamnomradet,
Toftanas/Stora Bernstorp och Fosie industriomrade. Se aven bilaga 4 dar flodeskartor
illustrerar antal passager fér tunga fordon per gata.

% Ett generellt bekymmer med att skatta de tunga fordonen &r att mata och skilja ut dem fran personbilar
eftersom langd och axelkombinationer varierar kraftigt, tolkningar av andel tung trafik ska darfér géras med
forsiktighet.

% Malmo stad. Godstrafiken i Malmo — en nuléagesbeskrivning. 2014-04-23.
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Karta 7.1. Karta over trafikfloden éver tung trafik i Malmé. Antal tunga fordon per medelvardagsdygn, ar 2015.

Kélla: Flodesmatningar Malmo stad.
Anm. Flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmérkta pa kartan for att 6ka
overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
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Mellan &ren 2005-2012 har den tunga trafiken p& Yttre Ringvagen okat kraftigt, en 6kningstakt
pa 47 procent for medeldygnstrafiken. For den Gversiktliga trafikplaneringen i staden har
principen varit att verksamhet som alstrar tung trafik ska lokaliseras néra ringvagarna eller i
anslutning till hamnen.

Trafikarbetet pa samtliga vagar och gator inom Malmé kommun skattas® for den tunga
trafiken (exkl. busstrafiken) till 330 000 fordonskilometer per medelvardagsdygn. Det
motsvarar 8 procent av det totala trafikarbetet inom kommunens grénser.

| de centrala omradena i Malmoé dominerar varudistribution, avfallstransporter och transporter
till och fran byggarbetsplatser.®

7.2 Fotgangare i Malmo stad

I Malmo gors rékningar av fotgangare bland annat i det sa kallade Kanalbrosnittet, det vill
séga pa broarna som leder till centrum. Aven vistelsegraden har métts pa ett antal torg.
Matning av fotgangarfléden och vistelsegrad sker manuellt samt med kameror.*® Se Karta 7.2
dar vagar med matning av fotgangarna framgar.

I Malmgs oversiktsplan presenteras ett antal fotgangarzoner med malpunkter som framst
bestar av handel och restauranger. Dessa zoner trafikeras i hogsta grad av malmobor och
besokare till fots och bestar av manga gagator, torg och gangfartsomraden. | Malmo stads
gangstraksplan finns en kartlaggning av prioriterade gangstrak med syfte att ta fram strategier
for hur fotgangarna ska prioriteras pa dessa strak. Detta ska bidra till att skapa attraktiva,
trygga, tillgangliga och sakra stadsmiljder och trafiksystem. Olika metoder har anvants for att
kartlagga langs vilka gangstrak de stdrsta potentiella fotgangarflodena finns. Flera av de
prioriterade gangstraken knyter an till storre stationer och hallplatser.

Aven Malmé Citysamverkan gor regelbundet matningar 6ver besoksfloden i city dver
fotgangare. 1!

9 Trafikarbete skattas har som summan av produkten trafikfléden x langd for aktuell gatulank inom Malmo
kommun.

% Malmo stad. Godstrafiken i Malmo — en nuléagesbeskrivning. 2014-04-23.

% Malmo stad. Nulagesanalys - vad gor vi for fotgéangare idag? Bilaga till Malmé stads fotgangarprogram 2012-
2018. 2012-04-24

100 Malmo stad Gatukontoret. Gangstraksplan. TN-2014-147. 2014-09-15

101 www.malmocity.se

60



Gisthamn

Camsheresennan iuta
Welmo e tam

Skala

Frihamnen

‘ftira hamnen

Ostra fhamnkanalen

A useom

Malméhus
Mussum J

| vathus

2 ggsﬁamen T

Y :"eaféka"a‘en

! siotisparken

m

Skofg r

Pildammsparken

Trafikflode

Vagar med
flodesméatningar
for fotgangare

-:otgéngare

Ski [
© Lant#riet, Geodatasamverkan
Karta 7.2. Karta dver gator dar matstation for fotgangare finns ndgonstans langs gatan (tillfalliga eller

permanenta) i Malmo.
Kélla: Flédesmatningar Malmo stad.

61



7.3 Specifika projekt i Malmo stad

SamCity

Under aren 2013-2016 drevs projektet Samlastning i City (SamCity) dar Malmé stad med stod
av Vinnova tog fram en affarsmodell for ett hallbart férsorjningssystem, en
samlastningsmodell, for en attraktiv stad.!%? | projektet testades potentialen i att samlasta med
hjalp av modellering. UtifrAn en nulagesanalys simulerades samlastning i olika scenarier for
att analysera vilka effekter som samlastningen kan fa pa korda transportstrackor och for
miljén.

Det omrade som ingick i projektet var belaget inom kanalbroarna ner mot kdpcentret
Triangeln. Samlastningen var enbart tankt att ske inom det sa kallade citystraket. Inom
projektet genomférdes nummerskrivning och godsrékning under en begransad period genom
manuella observationer. Enbart torrt gods ingick i godsrakningen, s exempelvis restaurang-
och dryckestransporter ingick inte.

Vid godsrakningen dokumenterades information om transportor, registreringsnummer, tid,
biltyp°, godstyp%4, godsvolym och adress. Godsvolymen skattades okulart och fordons- och
godstyperna kategoriserades. Vid nummerskrivningen noterades registreringsnummer, tid och
om lastbilen var 6ver 12 meter. Dérefter gjordes berakning av rutter, innanfor
utredningsomradet.

Resultatet av nulagesanalysen visade att det totalt under matveckan (mandag-fredag)
registrerades nastan 700 leveranser av omkring 250 fordon. Stdrst godsmangd levererades till
kopcentret Triangeln och vissa av gdgatorna innanfor kanalen, sdsom Sédergatan med
omkringliggande gator. Godsrakningen gjordes pa adressnivd men sammanstalldes per
delstracka. Till kdpcentret Triangeln levererades omkring 400 m?totalt under matveckan.
Sedan varierar det stort mellan 10 m® och 150 m® pa de olika strackorna. Totalt levererades
1 100 m® under méatveckan. | snitt levererades 1,7 m® per leverans, med kraftiga variationer
langs de olika delstrackorna. Omkring 20 procent av transporterna som registrerades i
nummerskrivningen var genomfartstrafik. Mandagar och onsdagar levereras mest gods,
troligtvis har fler affarer just dessa dagar som leveransdagar, fredagar hade minst
leveranstrafik. Av veckans 700 leveranser gjordes 50 procent av paketbilar, 40 procent av
distributionsbilar och resterande med servicebilar. Sett till godsvolymen stod
distributionsbilarna fér omkring 85 procent av leveranserna, 15 procent av paketbilarna och 2
procent av servicebilarna.

Godsrakningen och analysen av ruttval visar att det &r manga olika transportorer som
levererar till citystraket vilket leder till att det &r f& och sma leveranser per leverantér, med
totalt sett manga fordon. Projektet konstaterar att potentialen for samlastning ar god langs
citystraket i Malmo. Dessutom bedéms potentialen 6ka med ett stérre omrade och om
leveranser till restauranger, caféer och matbutiker inkluderas. Med viss reservation for
metodens brister som bland annat bestar i de avgransningar som gjorts pa grund av brister i
dataunderlag fran nulagesanalysen. Eftersom det ar oklart hur langt och i vilket omrade
leveransfordon i realiteten kor ar det svart att avgora hur stor systempotentialen totalt ar. |
slutrapporten redogors for 4 alternativa scenarier med effekter av bland annat samlastning,

102 Arpetet skedde | samverkan med representanter fr&n Citysamverkan, Sveriges Akeriféretag syd, COOP
Medlem Syd, Svensk Handel, Fastighetsdgarna Syd och Lunds Tekniska Hogskola.

103 Biltyp kategoriserades efter personbil, paketbil, distributionshbil och servicebil.

104 Godstyperna delades in efter pall, rullpall, paket och annat.
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nyttjandet av mikroterminal, distributionscentral utanfér city samt elfordon fér sista
leveransstrackan.'%

SamCity-projektet ar i dagslaget vilande. Dels for att en av operatorerna drog sig ur, dels for
att det var svart att fa butiker att satsa pa tjansten eftersom den var férknippad med viss
kostnad. En tanke med projektet var aven att inkludera kommunens leveranser, vilket visade
sig vara svart att genomfora i praktiken pa grund av bland annat upphandlingsregler.°

105 Malmo stad Gatukontoret. SamCity — En modell av ett samlastningsprojekt och dess effekter. 2016-07-15.
106 Enligt samtal med Anders Beijer, Malmé Citysamverkan. 2017-10-25.
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8 Slutsatser

Foreliggande arbete bekraftar bilden av att kunskaperna om godstransporters omfattning i
stader ar begransade och i vissa avseenden narmast fragmentariska. Samtidigt ar det inte
nddvandigtvis en allvarlig brist i ljuset av foreliggande regeringsuppdrag. Det ar knappast
andamalsenligt att anvanda den statistik som pa finaste niva endast majliggor analyser pa
storstadsomradesniva for att analysera risker for terroristbrott pa en 6vergripande niva. Det
saknas rimligen orsakssamband mellan risken for terroristbrott av den typ som genomfdrdes
pa Drottninggatan i Stockholm och godstransportvolymer eller antal tunga fordon. Minskade
transportvolymer eller minskat antal fordon pa totalniva gor det i sig knappast svarare for den
som avser bega ett terroristbrott med hjalp av lastbil.

Det ar, och kommer fortsatt att vara, ogorligt att med nationell statistik som i basta fall gar att
bryta ner pa storstadsomradesniva, beskriva transporter pa en sa detaljerad niva att det kan
tjana som underlag for en analys av risk for terrorism kopplat till enskilda omraden i stader.
Mot bakgrund av véra beskrivningar av forhallanden i storstaderna &r det uppenbart att
riskbilden ar helt olika bl.a. beroende hur leveranser till omraden sker. | omraden dar lastfar
finns ar situationen exempelvis en helt annan an dar leveranser maste ske pa populara
gagator. Riskbedémningar maste baseras pa specifika beskrivningar av aktuella férhallanden.

Trafikanalys kan konstatera att vara storstader har en tamligen god bild av var de stora
fotgangarstraken ar. | betydande utstrackning har strommarna ocksa kvantifierats. Staderna
har darmed ocksa en viktig del av det underlag som kravs for att géra riskbedémningar. Var
och nér &ar de potentiella skadorna som storst av terrorkdrningar?

Var huvudslutsats fran den forsta delen av detta arbete ar saledes att tillganglig statistik inte ar
och sannolikt heller inte i framtiden kommer att kunna utgora ett rimligt underlag for att
analysera riskerna for terroristbrott med hjalp av vagfordon. Sadana risker behéver bedomas
och analyseras mot bakgrund lokala transport- och trafikanalyser.

Det kommer att vara viktigt att hindra tilltrade fér obehdrig trafik i omraden dar manga
manniskor ror sig, eller att &tminstone gora det svart for fordon att kdra snabbt i sddana
omraden.

| foreliggande arbete har vi ocksa redovisat vilka mojligheter att begransa anvandningen av
tunga fordon som dagens regelverk ger. Vi kan konstatera att kommunerna, generellt sett, har
goda méjligheter att reglera trafiken. | var slutredovisning kommer vi ocksa att beskriva
tekniska forutsattningar att vidta atgarder och da ocksa analysera potentiella behov av
justeringar av regelverk for att skapa battre majligheter att vidta atgarder.
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Bilaga 1

Regeringen

Néiringsdepartementet

Uppdraget

Regeringsbeslut n1

2017-05-18
N2017/03632/TS

Trafikanalys
Torsgatan 30
113 21 Stockholm

Uppdrag att analysera anvandningen av tunga fordon i urbana
miljder

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar dt Trafikanalys att ta fram ett fordjupat kunskapsunder-

lag om anvindningen av runga lastbilar i urbana miljder. Inom ramen for

uppdraget ska Trafikanalys siarskilt behandla foljande:

Beskrivning av vilka godstransporter och andra transporter med
tunga fordon som genomfors i urbana miljéer. Beskrivningen ska
innefatta var 1 de urbana miljberna transporter med tunga fordon
sker, hur mycket som transporteras och vad som transporteras med
dessa fordon. Beskrivningen ska dven inkludera vilka aktérer som
berérs av dessa transporter och vilka typer av fordon som anvinds.

Kartliggning av vilka méjligheter som idag finns att begriinsa
anvindningen av tunga fordon for transporter i urbana miljoer.

Analys av méjligheren att och konsekvenserna av att yrterligare
begrinsa anviindningen av tunga fordon 1 urbana miljéer dir manga
minniskor ror sig, exempelvis innerstadsomraden, gagator eller
gangfarrsomraden.

Analys av rillgingliga alternativa transportlosningar for de transporter
som idag sker med munga fordon 1 urbana miljéer dir manga
minniskor ror sig, exempelvis innerstadsomraden, gagator eller
gangfartsomraden.

Forslag pa drgirder som bor genomféras i syfte att begrinsa
anvindningen av tunga fordon i urbana miljéer dir manga minniskor
ror sig och forslag pa hur anvindningen av alternativa
transportldsningar kan stimuleras.
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Analysen och forslagen ska genomféras och utarbetas med urgingspunkt i
de transportpolitiska malen. Fffekter fér ndringslivets transporter,
trafiksikerhet och piverkan pa klimat, buller och luftkvalitet ska sarskile
redovisas. Analysen ska dven innehalla en kostnadsbedémning.

Vid genomforandet av uppdraget ska T'rafikanalys samrada med
fordonsindustrin, berdrda transportkopare, transportsiljare, fackliga
organisationer, kommuner samt Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).
Trafikanalys ska dven samrada med Polismyndigheten, Naturvardsverket,
Boverket, Myndigheten fér samhillskydd och beredskap, Trafikverket och
Transportstyrelsen.

Boverket, Myndigheten f6r samhillskydd och beredskap, Trafikverket,
Transportstyrelsen och andra berdrda myndigheter ska bista ‘T'rafikanalys i
genomforandet av uppdraget.

Trafikanalys ska redovisa den del av uppdraget som ror beskrivningen av
transporter med tunga fordon 1 urbana miljéer och kartliggningen av
mojligheter att begrinsa anvindningen av tunga fordon tll Regeringskanshet
(Naringsdepartementet) senast den 1 december 2017.

Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast 15 mars 2018.

Skélen for regeringens beslut

Tunga lastbilar har pd senare tid kapats och anviints i terrorattacker i
Stockholm, Betlin och Nice. T syfte att 6ka sikerheten for ménniskor som
vistas 1 urbana miljoer behover majligheten att kapa och anvinda runga
fordon 1 terrorattacker forhindras. Som ett led i detta arbete behdvs kunskap
om hur tunga fordon anvinds 1 urbana miljéer i dag och vilka alternativa
losningar, exempelvis omlastning och anvandning av litta lastbilar, elfordon,
frakreyklar eller underjordiska transportsystem som finns tillgingliga.
Kunskap behovs dven om vilka konsekvenser begtinsad anvindning av
tunga fordon 1 urbana milj6er skulle ha f6r savil ullginglighet som sikerhert,
milj6 och hilsa.

Sverige ir beroende av ett hallbart och effektivt godstransportsystem 1 hela
landet, vilket kan bidra tll att na regeringens malsittning om att Sverige ska
ha Europas ligsta arbetsloshet 2020. Omfattningen av godstransporterna i

2 (4)
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svenska stider forvintas 6ka i framdden till £6ljd av den fortsatea
urbaniseringen, stddernas tillvixt och férindrade logistikkedjor bla. dll f5ljd
av 0kad e-handel. En viixande befolkning innebdr samudigt 6kade
transporter som ocksi behéver effektiviseras och miljéanpassas. I manga
stader ar ménniskor utsatta f6r bullerproblematik och det finns problem med
att miljokvalitetsnormer for utomhusluft Gverskrids 1 flera titorter.
Dessutom finns utmaningar relaterade till trafiksakerhet for bla. oskyddade
trafikanter. En begrinsning av anviindningen av tunga fordon 1 vissa urbana
miljoer skulle dven bidra till att fler kan leva hallbart, underlitta uppfyllelsen
av de nationella miljokvalitetsmélen och bidra till att 6ka trafiksidkerheten for
oskyddade trafikanter.

Pa regeringens vignar

Anna Johattsson

.ena Kling

3(4)
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Bilaga2  FoOrteckning over
aktuella lagar, forordningar
och foreskrifter

Lagar

Véaglagen (1971:948)

Polislagen (1984:387)

Personuppgiftslagen (1998:204)
Korkortslagen (1998:488)

Lagen (1998:492) om biluthyrning

Lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner
Lagen (2007:1157) om yrkesférarkompetens
Fordonslagen (2002:574)

Lagen (2006:263) om transport av farligt gods
Plan- och bygglagen (2010:900)

Foérordningar

Korkortsférordningen (1998:980)

Trafikforordningen (1998:1276)

Forordningen (2006:311) om transport av farligt gods
Vagmarkesforordningen (2007:90)

Forordning (2007:1470) om yrkesférarkompetens
Fordonsférordningen (2009:211)

Vagfoérordningen (2012:707)

Foreskrifter

ADRS-2017 Myndigheten fér samhallsskydd och beredskaps foreskrifter om transport av

farligt gods pa vag och i terrang

TSFS 2012:54 Transportstyrelsens Foreskrifter om &ndring i Transportstyrelsens féreskrifter

(TSFS 2011:22) om kursplan, behdrighet C

TSFS 2016:22 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om bilar och slapvagnar som

dras av bilar och som tas i bruk den 1 juli 2010 eller senare
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Bilaga 3
storstadsomraden i
lastbilsundersokningen

Storstadsomraden

Indelning av

Stor-Stockholm = Stockholms lan

Stor-Goteborg

Lan Kommun Lan Kommun

14 40 Ale 14 62 Lilla Edet
14 89 Alingsas 14 81 MélIndal

14 80 Goteborg 14 02 Partille

14 01 Harryda 14 15 Stenungsund
13 84 Kungsbacka 14 19 Tjorn

14 82 Kungalv 14 07 Ockerd

14 41 Lerum

Stor-Malmo

Lan Kommun Lan Kommun

12 31 Burlov 12 80 Malmo

12 85 Eslov 12 64 Skurup

12 67 Hoor 12 30 Staffanstorp
12 61 Kavlinge 12 63 Svedala

12 62 Lomma 12 87 Trelleborg
12 81 Lund 12 33 Vellinge
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Bilaga4  Kartor

Stockholm, City- och innerstadssnittet
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Karta 0.1. Karta over trafikfloden vid matstationerna for City- och Innerstadssnittet i Stockholm. Antal tunga
fordon per medelvardagsdygn och dess andel av totalt fordonsfléde, ar 2015.

Kalla: Flodesmatningar Stockholm stad.
Anm. De flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka

overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
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Karta 0.2. Karta over trafikfloden i Stockholm. Antal tunga fordon per medelvardagsdygn.

Kalla: Flodesmatningar Stockholm Stad.

Anm. De flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka
overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
Flodesmatningarna baseras pa matningar fran flera olika &r pa olika matpunkter.
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Karta 0.3. Karta over trafikfloden i Goteborg. Antal tunga fordon per medelvardagsdygn.

Kalla: Flodesmatningar Géteborg stad.

Anm. Flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka
overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
Flodesmatningarna baseras pa matningar fran flera olika &r pa olika matpunkter.
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Karta 0.4. Karta 6ver trafikfloden i Malmé. Antal tunga fordon per medelvardagsdygn, &r 2015.

Kalla: Flédesmatningar Malmo stad.

Anm. De flodespunkter med i snitt 0-50 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka
Overskadligheten. Med tunga fordon avses samtliga fordon tyngre &n 3,5 ton, oavsett fordonstyp.
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Bilaga5 Samverkansparter

Autoliv

Bil Sweden

Biltrafikens Arbetsgivareférbund
Boverket

Innerstaden Géteborg
Innerstaden Stockholm

Malmé Citysamverkan
Mercedes-Benz

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
Naturvardsverket

Naringslivets transportrad
Polismyndigheten

Scania

Stockholms lans landsting
Stockholm Citysamverkan (City i Samverkan)
Svensk handel

Svenskt naringsliv

Sveriges kommuner och landsting
Sveriges Akeriféretag
Transportarbetareférbundet
Transportindustriféorbundet
Trafikkontoret Goteborg
Trafikkontoret Malmd
Trafikkontoret Stockholm
Trafikverket

Transportstyrelsen

Volvo
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utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
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