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Abstract:

Gothenburg is a city in growth and with that comes many challenges, such as increased
traveling and traffic flows. To meet new demands and to be able to grow in a sustainable
manner, the region is implementing a 30 billion SEK package of infrastructural projects.
Several of the biggest measures will be overlapping and will therefore create great
disturbances to the every-day traffic flows. This thesis aims to investigate the traffic-
situation today for heavy transit-traffic within and close-by Gothenburg. It also aims to
find measures to implement (and how to implement them) in order to re-route heavy
transports from the inner parts of the city to the outer, more rural highways.

The transports in question are, as observed in an on-site study, mostly non-Swedish,
incoming from the ferry terminals and heading through the central city on their way to
their final destination. The wish of both The Swedish Transport Administration and the
Gothenburg Traffic & Public Transport Authority is to rather re-route the heavy trucks to
the semi “ring road” that surrounds the city in the west. Even though it is probable that a
certain degree of self-regulation could occur when the road construction projects start,
some measures need to be taken. Such a measure could be the implementation of new
road signs. It is also important to inform the drivers of the upcoming situation, what the
goal is and how it can be achieved.
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Sammanfattning

Vistsverige, med Goteborg i fokus, forutspas vixa kraftigt narmaste 20 aren. Med det foljer
ocksa Okat resande. For att kunna vixa hallbart kommer stora satsningar i infrastrukturen
att ske, dar manga dr samlade i det Vistsvenska paketet. Manga atgirder har redan genom-
forts (t.ex. utbyggnad av kollektivtrafikkorfilt) men huvuddelen aterstar att utféra. Sarskilt
under 2016 kommer manga stora projekt att genomforas parallellt vilket medfor trafikstor-
ningar. Trafikverket har 6nskemal om att leda om tung trafik, inkommande fran Stena Lines
Tysklands- och Danmarksterminaler, fran det centrala avsnittet av E45 till alternativa végar.
Det hir examensarbetet syftar diarfor till att undersoka dels dagens situation for tung trafik
i Goteborg, dels vilka alternativa viagar som #r lampliga och slutligen ocksa hur den tunga
trafiken ska ledas om. Genom en litteraturstudie undersoks Goteborg och stadens trafik, vil-
ka planerade satsningar som ska genomftras, godstrafikens karakteristik bade regionalt och
nationellt och vilka atgérder som kan goras for att forbittra framkomligheten for godstrans-
porter ldngs vig.

Under 2016 dr det framst tre stora projekt som paverkar trafiken i de mer centrala delarna
av Goteborg: Hisingsbron, ombyggnad av E45 (Lilla Bommen - Marieholm) och Marie-
holmsforbindelsen. Det dr av de tre sédrskilt E45 som foranleder en omledning av trafik till
alternativa vigar. Vid ombyggnationen planeras trafiken att ledas om 1 anslutning till vigar-
betsplatsens nérhet.

For att forbéttra framkomligheten for tung trafik kan man dels arbeta med atgirder direkt
kopplade till godstrafiken, dels minska 6vrig trafik och pa sa sitt minska trafikbelastningen
pa vigarna. Atgérder som paverkar godstrafiken direkt kan vara t.ex. att lata den utnytt-
ja reserverade kollektivtrafikkorfilt och att ge signalprioritet 1 korsningar. Inom den andra
punkten ingar atgarder som Mobility Management i byggskedet och samlastningscentral vid
storre byggarbetsplatser.

De aktorer som &r inblandade i processen att leda om trafiken dr fraimst Trafikverket och
Trafikkontoret. De bada dr 6verens om var de tunga transporterna bor kora istéllet; de yttre
kringlederna samt i vissa fall Lundbyleden.

I dagens lidge dr Stena Lines Tysklands- och Danmarksterminaler lokaliserade relativt centralt
i staden och férjor anloper flera ganger varje dag. Ett fatal av firjorna anldper vid tider da
trafikméngden pa nirliggande E45 4r hog. Vid en filtstudie observerades att majoriteten av
de tunga fordonen var av utlindskt ursprung och valde att firdas indt centrala Goteborg.
For att undersoka var de istillet kan kora gjordes en analys dver mojliga fardvigar dir slut-
malet var antingen Stockholm (via E20 eller vig 40/E4), Oslo (via E45) eller Malmé (via
E6/E20). Av den framgar att de frimsta fordelarna med att kora genom den centrala staden
ar tidsforbrukning och stricka. De alternativa vigar som kan anvédndas dr de yttre lederna
(Soder/Vister/Hisings- och Norrleden) och Lundbyleden, dir de forstndmnda é&r att foredra
i enlighet med Trafikverket och Trafikkontorets onskemal. Kringlederna dr fordelaktiga att
utnyttja da de under 2016 har fa eller inga vigarbeten och hastigheten i nuldget dr generellt
bade hogre och jamnare dn motsvarande for E45 i staden.

For att leda om den tunga, i huvudsakligt utlindska, trafiken dr det viktigt att na ut med in-
formation om sérskilt de planerade vigarbetena till akarna/akerierna. Genom att omforma
de befintliga vigmérkena i anslutning till terminalerna kan trafiken enklare styras om. Det dr
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dock sannolikt att manga av forarna anvinder GPS-mottagare, vilket alltsa riskerar att mot-
verka omledningen. Det dr ocksa viktigt att arbeta med Mobility Management for att minska
Ovrig trafiks paverkan pa de berorda viagarna. For att gora byggarbetsplatsernas transpor-
ter sa effektiva som mojligt kan samlastningscentraler pa lamplig plats anvidndas. Att lata
godstransporterna utnyttja vissa kollektivtrafikkorfilt anses inte vara lampligt, framst p.g.a.
den hoga andelen utlindska forare och bristen pa befintliga kollektivtrafikkorfalt 1ings de
alternativa (nya) lederna.

De slutsatser som dras ir, i enlighet med rapportens fragestillning, att majoriteten av de till
Goteborg fran firjorna inkommande tunga lastbilarna dr registrerade i utlandet. De viljer i
stor utstrdckning att kora via E45 genom staden. For att leda om den tunga trafiken krivs
sannolikt en kombination av atgirder, dér informationsspridning och nya vagmérken dr de
viktigaste.
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Summary

Western Sweden, with Gothenburg in the spotlight, is predicted to grow considerably during
the coming 20 years. With that comes increased traveling. In order to be able to grow in a
sustainable manner, large infrastructural projects will follow, many of which are gathered in
the West Swedish Package. Many measures (within said package) have already been imple-
mented (e.g. an extended use of dedicated public transport lanes) but many still await execu-
tion. Many large projects will be carried out simultaneously, particularly during 2016, which
will cause traffic disruptions. Trafikverket (The Swedish transport administration) wishes to
re-route heavy traffic from the central part of the city highway (E45) to alternative routes.
The heavy traffic in focus is incoming from Germany and Denmark to Gothenburg via the
ferry terminals of Stena Line. This thesis therefore aims to investigate today’s situation for
heavy transports in Gothenburg, which alternative routes can come into question and lastly
also how the heavy traffic could be re-routed. The city of Gothenburg and its traffic will
be investigated in a literature study. The study also contains upcoming infrastructure pro-
jects, freight transportation in Sweden and an overview of what can be done to better the
accessibility of road based heavy transports.

The projects that affect the traffic in the central parts of Gothenburg the most during 2016 can
be narrowed down to the following three: Hisingsbron (a replacement bridge over Gota Alv),
a reconstruction of E45 (between Lilla Bommen — Marieholm) and Marieholmsforbindelsen
(Marieholm Connection Project). Of those three the main cause for re-routing traffic to al-
ternative routes is the E45-project. When the construction will be carried out the passing-by
traffic is planned to be led past the work site on temporary roads in its vicinity.

To better the accessibility for heavy transports, one can partly work with measures directly
connected to said traffic, partly reduce the remaining traffic and thus reduce the overall traffic
load on the road network. Measures that directly affect the heavy transports can, for example,
be to let it use the dedicated public transport lanes or to give signal priority in intersections.
To lower the traffic load measures such as the use of a Transportation Management Plan or a
freight consolidation centre at large work sites can be used.

The parties involved in the process of re-routing traffic have been narrowed down to Tra-
fikverket and Trafikkontoret (the Gothenburg Traffic and Public Transport Authority). Both
agree on which alternative routes are desirable: the outer semi “ring road” to the west of the
city.

The current ferry terminals of Stena Line are located relatively central within the city and
ferries are coming in several times per day. A few of them come in at times when the road
traffic flow on the connecting E45 is high. In a field study it was observed that the majority
of the heavy vehicles were of foreign origin and that they chose to travel towards the central
parts of town. To investigate their options of alternative routes, an analysis of routes for
destinations in three major cities was made. The cities in question were Stockholm (via
E20 or road 40/E4), Oslo (via E45) and Malmé (via E6/E20). From the analysis it was
concluded that the main reasons for traveling through central Gothenburg are the amount of
time spent and distance travelled. The alternative routes that can be used are primarily the
“ring road” and Lundbyleden (road 155), the first of which is in accordance with the desires
of Trafikverket and Trafikkontoret. The us of the “ring road” is favorable since it will have



Den tunga trafikens anpassning till ett uppgravt Goteborg

few or no road construction work sites during 2016 . Also, the speed today is in general both
higher and less prone to be affected by the daily peak flows in traffic.

To re-route the heavy and mainly foreign traffic it is important to distribute information about
the upcoming road constructions to the drivers and their companies. By changing the current
road signs at the ferry terminals the traffic can more easily be re-directed. It is, however,
probable that many of the drivers are using satellite navigation, which is likely to be working
against the re-routing. It is also important to work with Mobility Management to lessen the
impact of the remaining traffic on the roads in question. To make the work sites’ transports as
efficient as possible, freight consolidation centers can be implemented. To allow the freight
transports to use the dedicated public transport lanes is considered not to be suitable in this
case, mainly because of the majority of foreign drivers and the lack of existing lanes on the
alternative routes.

The conclusions are, in accordance with the aim of the thesis, that the majority of the in-
coming heavy transports via ferries are of foreign origin. To a large extent they choose to use
the E45 through the central town. To re-route the traffic, a combination of measures where
information and new road signs are of the greatest significance, needs to be implemented.

vi
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Inledning

1 Inledning

1.1 Bakgrund

For att Vistsverige, med Goteborg i fokus, ska kunna utvecklas och vixa hallbart maste stora
forandringar i infrastrukturen ske. Det vistsvenska paketet dr en pagaende stor infrastruktur-
satsning som beror inte bara Goteborg, utan dven de omgivande delarna av Vistsverige.
Befolkningen i Vistsverige dr forutspadd att 6ka med 10 % till 2025, vilken i sin tur férvin-
tas leda till stora trafikokningar, inte minst i pendeltrafiken till och fran Goteborg. Malet dr
att en stor del av de nya resorna ska ske med kollektivtrafiken (Trafikverket, 2012c).

Under tiden da projekten genomfors kommer stora storningar i trafiken att ske. De storsta
storningarna kommer enligt Trafikverket troligen att uppsta under 2016, da manga av de
storsta projekten pagar samtidigt. Hur trafiksituationen och framkomligheten kommer att
paverkas for godstrafiken dr i nuldget inte klarlagt.

Fran Trafikverket finns 6nskemal om att minska miangden “onodig” tung trafik som passerar
genom den centrala staden och City-omradet .”Onddig” tung trafik kan anses vara transittra-
fik (trafik utan start- eller malpunkt i de nimnda omradena). Att leda bort den tunga trafiken
ar sarskilt viktigt under hogtrafik, da vignitet dr som mest belastat. Fran bade Danmarks-
och Tysklandsfirjorna pa sodra sidan av dlven ankommer och avgar stora méngder tung trafik
vid flera tidpunkter pa dagen. Av den trafiken antas en stor del kunna undvika vigen genom
centrum.

Att leda om trafiken dr viktigt ur flera aspekter, ddribland ekonomiska. Da lastbilar blir stil-
lastaende eller forsenade kan det fa konsekvenser utover de rent trafikméssiga. Med en osé-
kerhet kring nér leveranser faktiskt kan na fram till sina malpunkter kan mottagaren behdva
genomfora atgéirder for att sdkerstilla sin verksamhet. En sadan atgird kan vara t.ex. ett ut-
okat lager, for att inte riskera att fa slut pa material. Hogre kostnader for producenten leder
i sluténdan till 6kade kostnader fér konsumenterna. Stora langvariga storningar kan leda till
att hela landets ekonomi paverkas (Schmitt et al., 2008).

1.2 Syfte och fragestélining

Rapporten syftar till att undersoka hur ankommande tung utrikestrafik kan ledas om fran
de centrala delarna av Goteborg till bittre alternativ. Fragestillningen sammanfattas i tre
huvudfragor:

1. Hur ser dagens situation ut for godstrafik i Goteborg?
2. Vilka alternativa vigval bor goras?

3. Hur kan den tunga trafiken styras om till onskvirda leder?
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1.3 Avgransningar

Studien avgrinsas till tunga godstransporter pa vidg. De transporter som behandlas dr an-
kommande fran nagon av Stena Lines férjeterminaler och har malpunkt utanfér Géteborg.
Lastbilar som limnar Goteborg med firjetrafiken ingar alltsa inte. Effekter som forvintas
uppsta pa grund av planerat konstruktionsarbete pa jarnvéigsnitet ingar i de fall de paverkar
vagnatet.

Stena Lines framtida omlokalisering av Danmarksterminalen behandlas inte, da den inte
paverkar fragestillningen.

1.4 Metod

I huvudsak har studien genomforts i tre “block™; Litteraturstudie, Nuldge och Analys, som
alla bygger pa varandra. Litteraturstudien bestar i sin tur av fyra underavdelningar, se figur
1.1.

Rapport

- Diskussion !.r.mfser

«—Nulédge

Nuldgesbeskrivning

<+ Litteraturstudie
Giéteborg och trafiken
Kommande infrastrukiursatsningar
Allméint om godstrafik
- Atgdirder for att forbittra framkomligheten for
godsleveranser

Figur 1.1 — Studiens tre delar

1.4.1 Litteraturstudie

For att fa en forstaelse for hur situationen for trafiken i Goteborg ser ut, och i synnerhet den
tunga trafiken, paborjades arbetet med en studie av staden Goteborg. Genom det inforskaf-
fades en bild av hur trafiken i staden fungerar, hur den har utvecklats och hur trafiknétet dr
uppbyggt i dagsldget. De stora infrastruktursatsningar som kommer att utforas delvis under
2016 studerades ocksa, for att undersoka vilken paverkan pa trafiken de ger nir de genom-
fors. Med litteraturstudien inhdmtades ocksa kunskap om godstransporterna inom landet.



Inledning

Ett brett sokande gjordes efter potentiella atgarder och metoder att anvianda for att forbéttra
framkomligheten for godstransporter, och da sirskilt i ett byggskede. Information himtades
bade fran svenska och utldndska studier och erfarenheter.

1.4.2 Nulage

Nulidgesbeskrivningen bygger till stor pa den filtstudie som har utforts pa plats vid de ba-
da terminalerna. Dir kunde data samlas in om den tunga trafiken och trafikforhallandena
pa plats. Kartbilder har anvénts kontinuerligt for att fa en overgripande bild av staden och
trafiken. De fungerar dven som ett komplement till observationerna 1 filt.

Trafikverkets information om vignitet samt métningar av trafikfldden och hastigheter har
anvints i den senare delen av nuldgesbeskrivningen.

1.4.3 Analys

Med de tva forsta “blocken” genomforda gjordes en analys av vad som framkommit i de
tidigare delarna. Nulidgesbeskrivningen analyserades med stdd av litteraturstudien och dis-
kuterades for att leda fram till de slutsatser som drogs.

1.5 Disposition

Rapporten dr disponerad enligt féljande (Kapitel 1 och 8-9 undantagna)

Kapitel 2 - Goteborg och trafiken: Kortfattad beskrivning av Géteborg och trafiksituatio-
nen, samt en beskrivning av hur staden planeras att utvecklas, sirskilt inom infrastruk-
turen.

Kapitel 3 - Kommande infrastruktursatsningar i Goteborg: En 6verblick och beskrivning
av olika satsningar, frimst de som ingar i det Vistsvenska paketet.

Kapitel 4 - Allméint om godstrafik: En overblick av godstrafiken i Sverige och i Vistra
Gotaland. Kapitlet syftar till att ge en beskrivning av transporternas karaktir.

Kapitel S - f&tgéirder for att forbéttra framkomligheten for godsleveranser: I kapitlet
gors en utblick, bade nationellt och internationellt, dver vad som gors i dagsldget och
vad som kan goras i framtiden for att forbdttra framkomligheten, bade med och utan
végarbeten.

Kapitel 6 - Nuliigesbeskrivning: En beskrivning och analys av hur trafiksituationen ser ut
i dagsldget, diribland en beridkning av ruttval vid féarjeterminaler och en 6versikt av de
hogst belastade vigarna.

Kapitel 7 - Diskussion och slutsats: En diskussion av vad som framkommit och forslag
over vad som egentligen kan och bor goras for att forbéttra den framtida situationen i
ombyggnationernas Goteborg.
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1.6 Frekvent fdrekommande uttryck

Vissa av uttrycken nedan &r beskrivna i den mening de anvénds 1 den hér rapporten. Termer
utan referens kan dérfor ha en annorlunda betydelse dn den allmént vedertagna.

Centrala staden: De centralare stadsdelarna av Goteborg. Vilka delar som ingar visas figur
1.2.

- == City

esmmm== Centrala staden ||

Figur 1.2 — Definition av Goteborgs mest centrala stadsdelar (Baserad pa Wedel (2013)
och Goteborgs Stad (2013)). Original-kartfigur bearbetad av forfattaren, (©)Lantmiteriet
[12012/927]

City: Till omradet City riiknas primiromradet! "Inom vallgraven". Illustreras i figur 1.2 som
det streckade omradet

Godsdistributorer: Irapporten avses med uttrycket “godsdistributorer” de foretag eller per-
soner som &r involverade i nagot eller nagra av transportstegen fran avsiandare till mot-
tagare av vara

Goteborg: Avser i forsta hand Goteborgs kommun, om inte annat framgar

Kringleder: Soder-,Vister-,Hisings- och Norrleden. Skapar tillsammans en halv ringled
vister om Goéteborg 1 syd-nordlig riktning. Bendmns dven ibland som E6.20

Mot: Trafikplats

Terminal: Om inte annat anges avses nagon av Stena Lines firjeterminaler (Danmarks-
eller Tysklandsterminalen)

1Ung. stadsdel.



Inledning

Transit: Transporter med start och malpunkt utanfor Vistra Gotaland, men som passerar
lanet pa sin vig till malet (Nationalencyklopedin, 2013)

Tung trafik: Tunga lastbilar med en totalvikt over 3.5 ton
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Goteborg och trafiken

2 Goteborg och trafiken

Goteborg, med 525 000 invanare, dr Sveriges nést storsta stad. Figur 2.1 visar en dversikt av
stadens geografi med relevanta punkter utmirkta. Sedan 2004 har bilinnehavet, sett som antal
bilar per 1000 invanare, minskat kontinuerligt. Samtidigt har det faktiska antalet bilar i staden
okat. Differensen i utveckling beror pa att Goteborg samtidigt har 6kat i befolkningsméngd
(Trafikkontoret, 2013c¢). I figur 2.2 visas de leder dér trafikbelastningen dr som storst.

Figur 2.1 — Oversikt 6ver staden Goteborg. Original-kartfigur bearbetad av forfattaren,
(©Lantmiiteriet [i2012/927]



Den tunga trafikens anpassning till ett uppgrivt Géteborg

vatielian\

‘B

‘.'45‘*"(. T
Vaste

@

'61

i g : - F y : _ . b= __‘o ?g =
FoRIRg I 0 " 7| Séderleden |-
g T -
@ : Vagbenamning _ ; \ =

ECITIEEA : ADT / Tung trafik

Figur 2.2 — De hogst belastade trafiklederna i Géteborg (ADT-virden baserade pa Trafik-
verket (2013c)). Original-kartfigur bearbetad av forfattaren, (©)Lantmateriet [12012/927]
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Historiskt sett har personbilstrafiken dver kommungrinsen okat sedan 1970-talet. Under
2012 var okningen 0,5 % och under 2010 2,4 %. 2010 skedde en minskning av personbils-
trafiken pa E45 (sodergaende), som enligt Trafikkontoret (2011), berodde pa vigarbeten. I
de centralare delarna av staden har personbilstrafiken ddaremot minskat och har gjort sa sedan
1980-talet. Personbilstrafiken dver Gota dlv har okat kraftigt de senaste decennierna, sérskilt
efter Oppnandet av Gotadlvsbron och Tingstadstunneln i slutet av 1960-talet. Tingstadstun-
neln dr den forbindelse som i dagsldget har hogst trafikbelastning och star for ungefér halften
av passagerna (Trafikkontoret, 2013a).

Den tunga trafiken har liksom ovrig trafik generellt 6kat pa huvudvégnitet i staden och
har dérfor relativt den totala méngden trafik inte fordndrats. Tung norrgaende trafik ldngs
Kungilvsleden (E6) har dock okat i andel med nagon procentenhet. Generellt giller att an-
delen tung trafik ar ungefir 10 %. Hogre virden finns vid godsintensiva omraden, som t.ex.
Goteborgs hamn (Trafikkontoret, 2011). Hamnen, som dr Skandinaviens storsta, hanterar
ungefir 11000 fartygsanlop och 900000 TEU? varje ér vid de olika terminalerna. De flesta
ar lokaliserade i ytteromradena av staden forutom férjeterminalerna och kryssningstermina-
len som finns i innerhamnen (Géteborgs hamn, 2013a). Med den stora godshanteringen och
mingden passagerare dr Goteborgs hamn en mycket viktig del av staden.

2.1 Begransningar for godstrafiken

Man har i Goteborg infort vissa begriansningar for godstrafiken. I de mest centrala delarna av
Goteborg dr fordon 6ver 10 m (undantaget buss) inte tillatna under storsta delen av dygnet
(undantaget k1. 06.00-08.00). Foérbudet berér i princip hela City-omrédet, undantaget Ostra
Nordstan dir gods transporteras till Nordstan (LTF, 2009).

I Goteborg finns en miljozon, som 1 stort tdcker hela den centrala staden och nérliggande
omraden (Figur 2.3). De fordon som ir relevanta for restriktioner i en miljozon ér, enligt
Trafikforordning (1998:1276), 4 kap., tunga lastbilar och bussar (totalvikt > 3,5 ton). Trans-
portstyrelsens uppfattning av férordningen ir att de aktuella fordonen maste vara utrustade
med en kompressionstind motor(t.ex. dieseldriven) for att fa trafikera miljozonen. Utdver det
stills ocksa krav med utgangspunkt i EU’s definition av miljofordon (Go6teborgs stad, 2013).

Transporter av farligt gods &r tillatna langs sarskilda Primdrviigar, Sekunddrvigar och dir-
emellan kortast lampliga vig till av- eller palastningsplats. Primérvigarna innefattar i stort
Europavigarna, Soder-, Vister-, Hisings- och Norrleden samt Lundbyleden. Tingstadstun-
neln, Gotatunneln och Lundbytunneln &r ddremot inte tillatna vid transport av farligt gods,
undantaget ett fatal farligt gods-klasser (LTF, 2013).

2Twenty-foot Equivalent Unit: Ung. tjugofotsekvivalentsenhet.(http://www.unc.edu/ rowlett/units/dictT.html)

9



Den tunga trafikens anpassning till ett uppgravt Goteborg

Figur 2.3 - Miljozonen i Goteborg. Original-kartfigur bearbetad av forfattaren,
(©Lantmiiteriet [i2012/927]

2.2 Utmaningar och problem

Med en forvintad tillvéixt av staden med 150000 nya invanare och 80000 nya arbetstillfillen
de ndrmsta 20 aren foljer nya stora utmaningar. Varje dag pendlar 100000 ménniskor in till
Goteborg (17 % med kollektivtrafik) och ungefir hilften sa manga ut fran staden. En effekt
av de nya arbetstillfdllena forvintas vara att pendlingen okar ytterligare. Trots forbéttringar
av luftkvaliteten har Goteborg fortsatta problem, t.ex. med kvévedioxid, partiklar och buller.
Kvivedioxidnivaerna och partikelnivaerna (pa vissa platser) dr 6ver miljokvalitetsnormen
(Trafikkontoret, 2013b).

Den oversiktliga framtiden rymmer manga utmaningar for Goteborg, inte minst under de
virsta byggnadsaren. En stor miangd byggtrafik kommer att tillkomma den vanliga trafiken,
vilket Okar belastningen pa vignitet. Den ordinarie godstrafiken pa viagarna maste trots det
fortsatt kunna komma fram (Trafikkontoret, 2013b).

2.3 Plandokument

Det finns i Goteborg i huvudsak tva dokument som beskriver stadens 6nskade utveckling av
infrastrukturen; oversiktsplanen och trafikstrategin.

2.3.1 Gobteborgs dversiktsplan

En oversiktsplan dr, enligt Boverket (2013), ett dokument som beskriver en kommuns pla-
nerade anvindning av den fysiska miljon. Medan det inte ir juridiskt bindande &r det dnda
vigledande och ska ligga till grund i fragor som t.ex. beviljande av bygglov. Med i doku-
mentet ska ocksa finnas en beskrivning av de konsekvenser planen ger.
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Oversiktsplanen for Goteborgs kommun (antagen 2009) #r uppdelad i flertalet delplaner,
varav tva (del 1 och del 3) av de tre huvuddelarna ir direkt relevanta i fraga om godstrans-
porter. Del 1, Utgangspunkter och strategier, dr den del som huvudsakligen beror godstrans-
porternas infrastruktur. Dér beskrivs bl.a. att kommunen vill att Goteborg behaller och for-
stiarker sin position som ‘“Nordens logistikcentrum”.For att lyckas med det dr viktigt att 1
planeringen av infrastruktur prioritera logistikfunktioner vid vissa strak och platser. Att ha
en fungerande infrastruktur dr viktigt, inte minst for godstrafiken som véxer med ca 5 % per
ar pa infartslederna (Stadsbyggnadskontoret, 2009, s78).

2.3.2 Trafikkontorets trafikstrategi

Det trafikstrategi—dokument som ligger till grund for detta kapitel dr en remissversion, vilket
innebir att vissa dndringar 1 den kan komma att goras i framtiden. Trots det kan det anses
ge en Overgripande bild av hur Goteborgs stad (med Trafikkontoret som projektledare) 1
nulédget vill att Goteborg ska utvecklas. Likt oversiktsplanen (som trafikstrategin delvis dr en
fordjupning av) bestar dven detta dokument av tre delar, varav en r direkt relevant for denna
rapport.

Strategin i fraga om gods bestar av tre huvudmal (utan inbordes ordning):

(a) “Tillforsdkra en god framkomlighet till och fran malpunkter samt minimera negativa
miljokonsekvenser

(b) Beakta godstransporter vid planering av markomraden
(c) Bygga upp kunskap om godstransporterna och vaga mer” (Trafikkontoret, 2013b, s46).

I (a) menar man att godstransporterna maste prioriteras och ges positiv siarbehandling, dels
pa grund av sin nyttoskapande karaktdr och dels pa grund av att de inte har realistiska alter-
nativ. For att uppna det kan t.ex. regelverk for vattentransport dndras och incitament ges for
dndrade kortider. Samtidigt maste hénsyn tas till genererade miljokonsekvenser, som buller
och utsldpp (Trafikkontoret, 2013b).

Vid planering av nya omraden ska @ven ytor for etablering och expansion av godsforetag tas
med, avser (b). Ytorna innefattar, forutom transportvégar, dven ytor for exempelvis uppstill-
ning samtidigt som avstandet fran de verksamheterna till bostadsomraden ska beaktas. Vad
som ocksa dr viktigt dr att forsoka styra de tunga transporterna till de yttre delarna av staden
eller till utpekade leder, samtidigt som férjeterminaler bor flyttas langre fran innerstaden.
Det finns ocksa en onskan om att griva ner de tungt belastade trafiklederna, i de fall dar
minskning i godstrafikméngd inte kan ske (Trafikkontoret, 2013b).

Slutligen, i (c), konstateras att mer kunskap inom godstransporter behovs. En 6kad kompe-
tens kan fas genom bittre samarbete med olika aktorer inom branschen. Samtidigt vill man
att Goteborg ska agera testmiljo for att pa sa sitt fortsétta utvecklingen av godstransporter
(Trafikkontoret, 2013b).
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3 Kommande infrastruktursatsningar i Géteborg

De kommande aren planeras att manga stora infrastrukturprojekt ska genomforas i Goteborg.
Manga av dem ingar i det Vistsvenska paketet och &r de projekt som huvudsakligen behand-
las. Fler projekt &r planerade, men i manga fall dr paverkan pa 6vriga trafiknétet i skrivande
stund inte klarlagd och behandlas dérfor inte. I vissa fall 4r omfattningen inte av den storlek
att det anses vara relevant. En dversikt av de storsta projekten visas i figur 3.1 och beskrivs
nidrmare 1 kapitlet.

Figur 3.1 — De olika projektens geografiska position (roda punkter) och ungefirligt ut-
bredningsomrade (roda linjer). Original-kartfigur bearbetad av forfattaren, (©)Lantmiteriet
[12012/927]
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3.1

Det

Det Vastsvenska paketet

Vistsvenska paketet dr viktigt for hela regionen, da manga av de satsningar som gors

berdr inte bara Goteborgs invanare. De medverkande finansiédrerna visas i figur 3.2.

For

Vastsvenska paketets finansiarer

® Staten (17 Mkr)
® Trangselskatt (14 Mkr)
» Goteborgs stad (1,25 Mkr)

m Vastra Gotalandsregionen
och Region Halland (1
Mkr)

m Okade markvérden (0,75
Mkr)

Figur 3.2 — Fordelning av paketets kostnad (i miljarder kronor) pa de olika finansidrerna
(baserat pa Trafikverket (2013¢))

det Vistsvenska paketet finns flertalet mal uppsatta, av vilka ett &r speciellt intressant

ur godssynvinkel: “Kvaliteten for nédringslivets transporter forbéttras och stirker den inter-
nationella konkurrenskraften” (Trafikverket, 2011, s.8). Malet handlar om att forbéttra for

och

sikra de nationella och internationella godstransporterna. Ut6éver det finns ocksa olika

effektmal uppsatta, varav tre paverkar det nimnda overgripande malet:

(a)

(b)

(©

3.1

Okad andel kollektivtrafik: Med en hogre andel kollektivtrafik i vigsystemet kan fram-
komligheten forbittras for all végtrafik. Malet dr att andelen ska 6ka fran dagens 25 %
till 40%, berdknat som ett medelvirde. Det innebér naturligt att vissa strak maste ha en
hogre andel.

Minskad andel biltrafik till och 1 regionkédrnan: Samtidigt som det 4r viktigt att 6ka ande-
len kollektivtrafik, dr det ocksa viktigt att minska antalet ensamresor gjorda med bil. Med
overforflyttningar ar det viktigt att vagsystemet utformas sa att 6kningen till alternativa
fardmedel far plats i infrastrukturen.

Forbittrad kvalitet for ndringslivets transporter: For godstransporterna dr det sarskilt vik-
tigt med en hog tillforlitlighet, i form av laga osdkerheter i transporttid och god fram-
komlighet. Sarbarheten for dlvforbindelser ska minskas, dd manga transporter gar till
och fran bade hamnen och industrier pa Hisingen (Trafikverket, 2011).

.1 Trangselskatt

Triangselskatt infordes den 1 januari 2013 i Goteborg. Malet med skatten &r bland annat att
minska just tringseln i den centrala staden, samtidigt som den ska bidra till ett mer miljovin-
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ligt transportsystem (Transportstyrelsen, 2012). Enligt lagen om tringselskatt (SFS2004:629)
ska triangselskatt tas ut for ndstan samtliga svenskregistrerade bilar, vilket innebir att dven
(svensk) godstrafik maste betala. Undantagna fordon dr exempelvis utryckningsfordon.

I och med att tringselskatten redan 4r inford kommer inga storre framtida trafikstdrningar att
ske i samband med byggande. Daremot har godsdistributorer uttryckt asikter som tydde pa
viss forbittring av framkomligheten sedan inforandet. Effekten upplevdes dock ha mattats
av nagot senare pa varen. Storst effekt upplevdes utanfor de centrala stadsdelarna (Wedel,
2012). De uttryckta asikterna far stod i de trafikmétningar som gjorts pa flertalet platser.
Mitningarna, med start under 2012, har anvénts for att méta fordndringar i trafikfloden se-
dan infoérandet av trangselskatten. Dar gar det att utldsa att trafikmingden pa storre vigar,
infartsleder och dlvforbindelser har minskat, men ocksa att effekten har avtagit under aret.
Godsdistributorernas asikt om storre fordndringar pa kringlederna far inte stod i de utforda
trafikmétningarna, som istillet visar pa storre eller samma minskning pa innerstadsgatorna
(Trafikverket, 2013b).

3.1.2 Vastlanken

Det enskilt storsta delprojektet som ingar i satsningen dr Vistlanken. Den planerade 6 km
langa jarnvéagstunneln ansluter i sodra Goteborg till Vistkustbanan och avslutas vid den nu-
varande Centralstationen. Till projektet hor ocksa tre nya underjordiska stationer och 2 km
dubbelsparig jarnvdg ovan mark. Som figur 3.3 illustrerar kommer tunneln att byggas ge-
nom centrala delar av staden, vilket rimligtvis kommer leda till storningar under de plane-
rade byggnadsaren 2018-2028. Under 2016 kommer forberedelser i den centrala staden att
paborjas infor byggandet av Vistldnken, vilket kommer ge paverkan pa innerstadstrafiken
(Trafikverket, 2013e).

Figur 3.3 — Oversiktsbild av den beslutade jirnviigskorridoren dir Vistlinken kommer
byggas (Baserad pa (Trafikverket, 2013e)). Original-kartfigur bearbetad av forfattaren,
(©Lantmiteriet [i2012/927]
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3.1.3 Marieholmsforbindelsen

Marieholmsforbindelsen &r en ny vig- och jarnvigsforbindelse som stricker sig Gver Sdvean
och Gota édlv. Vigforbindelsen dr uppdelad i tva delprojekt; en tunnel under Goéta dlv (Marie-
holmstunneln) och en bro 6ver Siavean (Partihallsforbindelsen). Jarnviagsforbindelsen bestar
av en bro over Gota dlv och Sidvean. Jarnvagsbron, som ska byggas strax soder om befint-
lig bro, ingar inte i Vistsvenska paketet. Trafikpaverkan pa végnitet under byggskedet ar i
dagslédget ej klarlagd.

Syftet med att bygga en ny tunnel under Géta dlv ir att avlasta det befintliga vignétet och dess
anslutningar over dlven. Avlastningen r speciellt viktig for den redan existerande Tingstads-
tunneln, som idag ir kraftigt 6verbelastad (Trafikverket, 2013d). Marieholmstunneln ansluter
i vast till befintligt vignit pa tva platser (Tingstadsmotet respektive Ringomotet). I 6st ansluts
tunneln, E45 och Partihallsforbindelsen till en ny trafikplats (WSP, 2009). Partihallsforbin-
delsen ir redan byggd och ar dérfor inte relevant i detta sammanhang.

Under 2016 kommer Marieholmstunneln att anslutas till det befintliga vignitet. Arbetet
kommer enligt uppgifter fran Trafikverket att ha en stor paverkan pa framkomligheten. Pa
oOstra sidan om &dlven kommer rampen mellan E45 (sodergaende) och E20 att behova stingas
av under senare delen av 2016, och troligtvis dven under delar av 2017. I dagslidget dr det
inte klarlagt exakt hur den vistra sidan kommer att paverkas, annat 4n att trafiken tillfalligt
kommer att ledas om vid sidan av nuvarande E6 (WSP, 2009).

3.1.4 Hisingsbron

For att sikra och stirka den sparburna kollektivtrafiken 6ver dlven behdver en ny bro byggas.
I dagslédget kan sparvagnstrafiken utnyttja endast Gotaédlvsbron vid resor over édlven, vilket
gor trafiksystemet sarbart. Den frimsta anledningen till att anldgga en ny bro dr dock Go-
tadlvsbrons daliga skick vilket gor det @n viktigare att ersitta den med en ny forbindelse. I
dagsliget dr utformningen av bron inte helt faststélld, varfor kdllmaterialet till stycket nedan
kan komma att dndras.

Den nya bron, kallad Hisingsbron, &r planerad till strax 6ster om den befintliga bron, och att
i soder knyta an till land strax oster om Lilla bommen. Pa grund av olika krav pa vertikal-
lutning ansluts bron pa olika platser for bil-delen och kollektivtrafik-delen. I norr dr planen
att bron ansluts till land sa snart acceptabla lutningar kan uppsta, for att inte stora det nya
planerade stadsomradet Vision Alvstaden (Stadsbyggnadskontoret, 2013).

3.1.5 EA45, Strackan Lilla Bommen - Marieholm

Da den nya Hisingsbron (kapitel 3.1.4) byggs skapar den ett behov av nya anslutningar till
det befintliga védgnitet, diribland E45. Anslutningen innebir att vigen behover byggas om
och den befintliga viagbron (Stadstjinarebron) omlokaliseras. Med anledning av det maste
dven signalregleringen i korsningen ndrmast Osterut ersittas. Déarfor dr en nedsidnkning av
E45 om 800 meter planerad. Det tjdanar dven till att underlitta for stadsutvecklingen, genom
framtida omformning till tunnel. Samtidigt dr ocksa en planskild korsning mer trafiksdker @n
en icke-planskild. Det aktuella omradet illustreras i figur 3.1 (Trafikverket, 2013f).
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Det dr i nuldget inte faststillt hur trafiken ska ledas om under byggnadstiden. Det finns dére-
mot forslag vilka beskrivs overgripande. I en forsta etapp (da vistra delen av E45 byggs om)
kan motorburen trafik utnyttja en tillfillig vdag delvis anlagd pa nuvarande asfaltsytor i néra
anslutning direkt soder om omradet. Cykel- och gangtrafik leds parallellt med den tillfilliga
vigen, med mojlighet att korsa Falutorget likt dagens situation. I den andra etappen foreslas
gang- och cykelbanan behallas och 6vrig trafik ledas bade norr och séder om Falutorget och
dérefter ansluta till E45 strax véster om Falutorget (Trafikverket, 2013f).

Inom projektet arbetas det med Mobility Management (se kapitel 5.2) bl.a. for att minimera

de kapacitetssiankningar som troligen kommer uppsta under byggnadstiden (Trafikverket,
2013f).
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Allmént om godstrafik

4 Allmant om godstrafik

For att fa en forstaelse for godstransporternas karaktir och utbredning i Sverige gors i kapit-
let en nationell och regional 6verblick. Hela det foljande kapitlet dr baserat pa Trafikanalys
rapport Godsfloden i Sverige - Analys av transportstatistik inom lastbilstrafik, bantrafik och
sjotrafik. Trafikanalys har i sin tur baserat sin rapport delvis pa statistik fran en lastbils-
undersokning, dir 12000 svenskregistrerade lastbilar (totalvikt > 3,5 ton) ingick. Angivna
godsmingder (i absoluta tal) kan vara underskattade med upp till 30 %. Detta eftersom vissa
uppgiftslamnare rapporterat att inga transporter utférts under matveckan, i syfte att undga att
delta i undersokningen. Statistik fran EU/ESS bidrar med underlag till de utlindska lastbilar-
nas aktiviteter i Sverige. Aven de mingderna kan vara underskattade, di t.ex. oregistrerade
transporter och transporter utférda av lastbilar registrerade utanfor EU inte ingar (Ado &
Berntsson, 2012).

Om inget annat anges avses 1 foljande delkapitel godsméngder i antal ton fraktat med tunga
lastbilar.

4.1 Godstrafik i Sverige

De senaste 50 aren har det totala godstransportarbetet langs vig okat kraftigt. Sarskilt kraftig
okning skedde i borjan av 1990-talet. Anledningarna till det &r flera, t.ex. att reglerna for vikt
och lingd har dndrats, samtidigt som marknadens syn pé transporter ocksa har dndrats. Aven
godstransportarbetet med jarnvig och sjofart har okat, men i ldagre takt. Den genomsnittliga
godsmingden per lastbil 2010 var 14,2 ton, med avseende pa svenskregistrerade lastbilar
(Ado & Berntsson, 2012). I Sverige transporterades under 2010, enligt Ado & Berntsson

Figur 4.1 — Relativ fordelning av inrikes transportslag. Baserat pd godsmingd miitt i antal
ton

(2012), 584 miljoner ton gods. Den 6vervigande delen, ungefir 64 %, hade start- och mal-
punkt inom landet. Resterade del var utrikestransporter, jamnt uppdelat pa inkommande och
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utgaende transporter till respektive fran Sverige. Godset inom landet, som figur 4.1 visar,
transporterades till kraftigt 6vervdgande del med tunga lastbilar och med en betydligt lagre
andel med jiarnvdg och fartyg. Ett omvint forhallande kan sdgas gélla for utrikestranspor-
terna, dir det istdllet dr godstransporter till sjoss som star for den storsta andelen. Figur 4.2
visar fordelningen av transportslag for utrikestransporter.

Figur 4.2 — Relativ férdelning av utrikes transportslag. Baserat pd godsmingd miitt i antal
ton

Storstadsregionerna var startpunkter for den storsta andelen transporterat gods, med Vist-
ra Gotalands 1dn i spets, foljt av Stockholms lidn och Skane ldn. De stod tillsammans som
startpunkter for niastan 40 % av transporterna. De regionerna foljde ocksa genomsnittet for
hela landet nér det géller andelen gods med start- och malpunkt inom samma lin, vilket
var ungefir 70 %. Av de transporter som gick till malpunkter utanfor ldnen var det en stor
del som hade malpunkt i ett angridnsade 1dn. Det giller framst for 14n angridnsande till en
storstadsregion (Ado & Berntsson, 2012).

Generellt sett var den absoluta majoriteten av godstransporter inrikes i Sverige utforda av
svenskregistrerade lastbilar. De utlandsregistrerade utgjorde endast ungefir 1 % av den to-
tala transporterade godsméngden. De som skiljde de utlandsregisterade tunga lastbilarna at
var att de oftare @n sina svenska motsvarigheter gjorde transporter mellan olika 14n. Det gar
ocksa att urskilja en variation i andelen utlindska fordon beroende pa vilken typ av varor de
transporterade. Hogst andel &r transporter av “transportutrustning” och “mdbler och andra
tillverkade varor”, dir ungefir 11 % av godsmédngden transporterades av utldndska fordon.
Av godsmingden de svenskregistrerade lastbilarna transporterade inrikes var den storsta an-
delen, ungefir 27 %, “Jord, sten, grus och sand” (Ado & Berntsson, 2012).
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4.1.1  Ursprungsland och destination

De ldnder varifran storst méngd gods transporterades till Sverige med tunga lastbilar var
Norge, Finland, Danmark, Tyskland, Polen och Nederlidnderna, se tabell 4.1.

Tabell 4.1 — Ursprungsland for godstransporter med tunga lastbilar till Sverige. Mangd avser
antal miljoner ton (baserad pa Ado & Berntsson (2012))

Fran Mingd Andel
Norge 4.8 32%
Finland 2,7 18%
Danmark 2 13%
Tyskland 1,7 11%
Polen 1,3 9%
Nederldnderna 0,8 5%
Ovriga 1,6 11%
Totalt 14,9 100%

I figur 4.3 visas den relativa fordelningen av malpunkter i Sverige sorterat pa lan. Vid trans-
port fran de flesta av linderna (Norge undantaget) var de utlandsregistrerade lastbilarna i stor
majoritet; mellan 83 - 100 % . For Norge var den andelen nagot ldgre; ungefir 70 % (Ado &
Berntsson, 2012).

Figur 4.3 — Malpunkter for gods lastat utrikes, pa ldnsniva (Baserad pa Ado & Berntsson
(2012))
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4.2 Godstrafik i Vastra Gotaland

Storstadsldnen och de nérliggande ldnen (i det hér fallet Hallands, Jonkopings, Orebro och
Virmlands ldn) var de som tog emot och skickade storst andel av godset. Tillsammans ut-
gjorde de ungefir 60 % av den totala godsméngden. I figur 4.4 visas en relativ fordelning av
start- och malpunkter for godsmiangder som lastades eller lossades i Vistra Gotaland under
2010 (Ado & Berntsson, 2012). Av den totala méngden transporterat gods med start- och

Figur 4.4 — Start- och malpunkter for gods lastat och lossat i Vistra Gotaland. Svenska och
utldndska lastbilar (Baserad pa Ado & Berntsson (2012))

malpunkt i Vistra Gotaland stod de utlandsregistrerade tunga lastbilarna 2010 endast for na-
gon procent. Andelen dr nagot hogre nir det géller malpunkter i andra lén. Nér det daremot
giller transport till och fran utlandet var de utlandsregisterade lastbilarna i klar majoritet (70
% respektive 79 %) (Ado & Berntsson, 2012).
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Den storsta miangden utrikeslastat gods kom fran Norge, som ensamt stod for ungefir 45
% av den inkommande godsmingden. Av utrikestransporterna var landet ocksa mal for den
storsta andelen gods lastat i Vistra Gotaland, ungefir 48 %. Figur 4.5 visar start- och mal-
punkter i de vanligast forekommande ldnderna (Ado & Berntsson, 2012).

Figur 4.5 — Utrikes start- och malpunkter for gods lastat och lossat i Vistra Gotaland. Svens-
ka och utldndska lastbilar (Baserad pa Ado & Berntsson (2012))

Vanligaste varuslaget som bade lastades och lossades inom ldnet var “Jord, sten, grus och
sand” (32 %) (Ado & Berntsson, 2012).
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5 Atgarder for att forbattra framkomligheten fér godsle-
veranser

For att kunna leda om den tunga trafiken dr det viktigt att ge incitament for att utnyttja alter-
nativa vigar. De atgirder som tas upp i kapitlet har dels det syftet, dels syftar de ocksa till att
minska den totala mangden trafik och pa sa sitt 6ka framkomligheten for de godsleveranser
som maste utnyttja det centrala vignitet. Vissa av atgirderna géller specifikt for under ett
byggskede, medan andra kan anviindas dven vid andra tillfdllen.

5.1 Planerade och redan genomférda atgarder

I Goteborg har det redan genomforts manga atgiarder som syftar till att forbattra trafiksituatio-
nen, t.ex. trangselskatt (kap. 3.1.1). Det har ocksa byggts fler kollektivtrafikkorfélt och inforts
utokade turer med kollektivtrafik, vilket bada (indirekt) bidrar till att forbéttra framkomlig-
heten for godsleveranser. Nedan listas fler av de atgiarder som édr genomforda i Géteborg och
underlittar for godsdistribution i staden och dess nirhet:

Jarnvigspendel: Med ett system av gods-pendlingstag, anslutet till hamnen och flera stiader
i Sverige, kan gods undvikas att fraktas lings vdg och dirmed minimera paverkan pa
vignitet. Mingden gods som fraktas med pendlingssystemet uppges motsvara 700
lastbilstransporter varje dag (Goteborgs hamn, 2013b).

Tidssatta leveranser: Vid storre evenemang vid t.ex. Svenska Missan och Scandinavium
tillkommer en stor méngd tunga lastbilar till den vanliga trafiken. Vid ett av de storsta
evenemangen, Batmaissan, levereras 500 batar under 4-5 dagar. For att minimera pa-
verkan pa ovrig trafik och och sikra framkomligheten for godstransportorerna fordelas
ankomsttiderna ut 6ver bade dag och natt 3.

Extra langa fordon: Genom att anvinda HCT-fordon* kan flera mindre lastbilar ersittas
av ett storre och tyngre fordon, vilket kan minska antalet fordon pa viagen. Inom pro-
jektet Duo2 gors forsok pa strickan Malmo-Goteborg (Volvo, 2013) med 32 m och
80 ton tunga fordon (att jimfora med dagens normalt storsta fordonskombination; 25
m/60ton).

Information om restider: Genom Trafiken.nu’ ges information om stérningar pa och fram-
komlighet for de statliga vigarna och vissa stérre kommunala gator 1 Goteborg (Trafi-
ken.nu, 2014) .

Sodra Marieholmsbron: For att sékra tagforbindelsen till hamnen byggs 2014-2017 en ny
jarnvagsbro i ndra anslutning till den befintliga Marieholmsbron (som &r enkelsparig).
Med den nya bron fas alltsa en dubbelsparig anslutning 6ver Gota élv (Trafikverket,
2014).

3Helena Sjostrand, Trivector Traffic. Muntl. 2014-01-21
“High Capacity Transport
SSamarbete mellan Trafikverket, Trafikkontoret Goteborgs stad och Visttrafik
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5.2 Mobility management i byggskedet

Mobility management (MM) ir, enligt EPOMM, s.3, “ett koncept for att frimja héllbara
transporter och paverka bilanvindningen genom att fordndra resenérers attityder och bete-
enden”. Trafikverket har tagit fram en handbok i hur MM i byggskedet ska integreras i och
planeras for i samband med ett viagprojekt.

Enligt Trafikverket (2012a) finns det 1 princip tre metoder for att hantera storningar for trafi-
ken under byggskedet:

(a) Anpassa arbetet efter trafiken genom att t.ex. vilja byggtider da trafiken stors i sa liten
utstrickning som mojligt

(b) Leda om trafiken for att undvika konflikter mellan trafik och arbetsplats. ITS-atgérder®
kan ocksa anvindas

(c) Anvinda atgirder som syftar till att reducera resor och transport samtidigt som trafikan-
ter flyttas over till bl.a. kollektivtrafik och cykel

Atgéirderna 1 (a) och (b) har tidigare anvénts och har visat sig fungera vil. Anvindandet av
atgérder likt punkt (c) (vilket egentligen handlar om MM-atgirder) i byggskedet har inte
dokumenterats i Sverige i nagon storre omfattning (Trafikverket, 2012a).

Att inarbeta mobility management som en del av processen vid ett vigarbete anses vara
viktigt, inte minst da det &r ett bra tillfille att kunna paverka resvanor, eftersom ménniskor
anpassar sig littare nir de dr tvungna till fordndringar. Det finns ocksa en chans att de dndrade
resvanorna i viss man bestar dven efter vagprojektet dr genomfort (Trafikverket, 2012a).

Atgiirder som gors inom ramen for mobility management i byggskedet bor delas in i tva
huvudgrupper; Atgirder for att frimja hallbara transportval och tgirder for att forindra be-
teende. Den forsta gruppen kan i sig delas in i tva underkategorier: Utformning och Utbud.
Utformning handlar om att trafikanterna i byggskedet ska kunna ha en god framkomlighet.
De trafikanter som avses hir ar frimst kollektivtrafik, fotgidngare och cyklister samt de som
samaker i bilar. Om kollektivtrafiken ska vara ett rimligt alternativ till ensamakande bilister
maste den prioriteras, t.ex. genom kollektivtrafikkorfilt (som dven godstrafiken kan tillatas
utnyttja). Det kan ocksa utformas pendlarparkeringar. For att underlitta for cykel- och gang-
trafiken maste skyltningen vara tillfredsstillande och straken hallas 6ppna eller nyanldggas.
Atgéirder inom Utbud har som syfte att ge en god tillgang till bl.a. kollektivtrafiken genom
fler turer och nya strickningar. Genom samarbete mellan aktorer i det paverkade omradet kan
det skapas ett utbud av alternativa resval, dér det skapas forutséttningar for cykelpendling och
samakningar (Trafikverket, 2012a).

De beteendepaverkande atgirderna, den andra huvudgruppen, har som huvudsyfte att med
olika metoder styra ménniskor till fordndrade resvanor. Antingen kan visst beteende upp-
muntras genom t.ex. subventionerad kollektivtrafik, eller sa kan vanor forsoka brytas. Det
kan handla om att avgiftsbeldgga vigar eller att hoja parkeringsavgifter. Vad som ocksa &r
viktigt &r att tydligt informera om vad, nir och i vilken omfattning nagot kommer att hénda.

°ITS: Intelligenta Transportsystem ér “tillimpningar som i nigon form anvinder informations- eller kommuni-
kationssystem for att skapa en dynamisk funktion i ett trafik- eller transportsystem” (Trafikverket, 2013a)
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I informationsflodet, som kan spridas genom en méngd olika kanaler, &r det ocksa viktigt att
anpassa innehallet efter malgruppen (Trafikverket, 2012a).

Det finns mycket att vinna pa att arbeta med mobility management. Med flera olika atgérder
kan en tydlig effekt uppnas, i form av forbittrad framkomlighet och tillgdnglighet. Arbets-
platsen kan bli sdkrare och arbetsmiljon trevligare. Genom att godstransporter kan ta sig
fram trots vigarbeten kan det ocksa frimja ekonomin. Trafikverkets erfarenheter fran andra
projekt tas upp i 5.2.1 (Trafikverket, 2012a).

VAGPROJEKT
. . Vagutredning Arbetsplan Bygghandlingar Byggnation Drift
Forstudie
MM-PROCESS Val av atgards- Plan fér genom- -
MM-utredning alternativ och férande ach aEn O.T f?r: pee Utvardering
Behovsanalys avtal utvirdering av.gigancer

Figur 5.1 — Oversikt 6ver de olika stegen i en mobility management-process i férhillande
till de i ett vigprojekt (baserad pa Trafikverket (2012a))

Arbetsprocessen med mobility management kan utforas 1 de steg som illustreras i figur 5.1.
Avvikelser forekommer, men i princip &r arbetsfoljden sa som visat. I det forsta steget, be-
hovsanalys, bedoms om en utredning dr rimligt att utfora. I det 1aget behdvs bl.a. information
om omfattningen av projektet. Finns det ett behov gors dérefter en MM-utredning, didr den
ingaende datan behover vara betydligt mer detaljerad. Trafikfloden, infrastruktur och nuld-
gesbeskrivning Over bebyggelse idr exempel pa nodvindiga ingangs-parametrar. I de foljande
stegen utformas atgirder och avtal skrivs mellan olika aktorer. Samtidigt bestdms vad som
ska utvirderas, da projektet ar genomfort. Utvirderingen &r viktigt for att kunna se effekterna
av projektet och for att kunna dra nytta av erfarenheterna till framtida projekt (Trafikverket,
2012a). Samlade amerikanska erfarenheter av att utveckla en TMP’ pekar p4 hur viktigt det
ar att arbetet med en mobility management-plan startas tidigt i viagprojektet. Anledningarna
ar flera; bl.a. for att smidigt kunna budgetera for arbetet, involvera samtliga aktorer (vilket
gor att de far en chans att uttrycka sina asikter och forslag) och ocksa att kunna utfora fysiska
forbattringar pa eventuella alternativa leder (Scriba et al., 2010).

5.2.1 Trafikverkets erfarenheter av MM i byggskedet

Trafikverket har, i samarbete med WSP, tagit fram en exempelsamling av olika mobility
management-atgérder i byggskedet. Vissa av exemplen har Trafikverket sjdlva inte varit del-
aktiga i, utan har istillet studerats for att inhdmta kunskap och erfarenheter fran internatio-
nella projekt. I stort dr exemplen samlade fran erfarenheter gillande personbilstrafik, men
vissa av atgiarderna kan med viss anpassning vara relevanta for godstrafik. Samtidigt kan at-
girder fokuserade pa att minska personbilstrafiken ge indirekta forbéttringar for godstrafik.
Genom att t.ex. styra resenidrerna mot att aka kollektivt kan trangseln minska och ddarmed ge
bittre forutsittningar for godstrafikens framkomlighet. Som exempel kan ndmnas ett storre

"Transportation Management Plan — Motsvarande det svenska “Mobility Management i byggskedet"
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tunnelprojekt utanfor Dublin (Irland), dér berdkningar visade pa omfattande storningar och
koer om ingen atgérd utfordes. Genom att bl.a. prioritera kollektivtrafiken med dedikerade
korfilt och att uppmuntra bilresenirer att aka kollektivt, kunde koerna minskas till 30 % av
de beriknade virdena. Tydliga forbattringar kunde ocksa ses pa restiderna. Likt atgiarderna
i Irland anvindes ocksa i Nederldanderna atgiarder som syftade till att 6ka kollektivtrafikan-
delen. Utover det uppmuntrades arbetsgivare att investera i MM-atgirder och arbetstagarna
att samaka till arbetet. Effekten innebar att bilresorna minskade kraftigt till forman for kol-
lektivtrafiken. Ovriga firdmedel stannade kvar pd samma nivé som tidigare (Lundgren et al.,
2008).

Vad som dr gemensamt for atgarderna ovan ar att det i ett tidigt skede upprittades nagon form
av mobilitetsprogram for att hantera de forvédntade storningarna. Programmen var frimst
fokuserade pa att minska bilresorna, genom att fa fler att aka kollektivt eller att cykla. Fokus
lag ocksa pa att tydligt informera resenidrerna om vad som skulle ske och dirmed ge dem
chans att forindra sina resvanor.

Manga atgéirder inom mobility management handlar framst om att férdndra behovet av per-
sonbilstrafiken. De atgirder som har till syfte att minska den trafiken kan diaremot indirekt in-
nebira en forbittring for den vigbaserade godsdistributionen, eftersom tringseln pa vigarna
minskar. Atg'arder som paverkar fraimst personbilstrafiken behandlas i princip inte i foljande
avsnitt, utan fokus ligger pa atgiarder som har direkt paverkan pa godstrafiken.

5.3 Prioritering av godstrafik

Trafikkontoret i G6teborg har i en studie undersokt mojligheten att lata miljolastbilar trafike-
ra kollektivtrafikkorfilten i Goteborg. Kraven pa lastbilarna for att klassas som ett miljofor-
don var att drivkillan &dr av antingen gashybridmotor eller elhybridmotor, vilket det vid den
rapportens skrivande fanns ungefir 10 stycken av (Karlgren et al., 2012).

I studien undersoktes vilka av de befintliga och planerade korfilten som kan vara lampliga
att ocksa utnyttjas av godstrafiken. Det dr framst vid in/utfartslederna som det anses vara
limpligt med utokad tilliten trafik® (t.ex. Alvsborgsbron och E6 norr om Tingstadsmotet).
I den centrala staden &r det i de flesta fall olampligt, av anledningar som att det &r ett spar-
eller hallplatsomrade eller att busstrafiken dr omfattande. Just sparomrade anses vara sir-
skilt olampligt eftersom det innebir ett stort slitage pa rilsen, samtidigt som korfiltet redan
delas med bade buss och sparvagn. Dir det finns parallella lagtrafikerade gator anses det
heller inte finnas skil nog att lata godstrafiken kora i de reserverade korfélten. Det uppstar
ocksa problem dir sérskild signalprioritering for kollektivtrafik finns. Bussar i linjetrafik har
utrustning installerad, vilket lastbilarna saknar, och kan saledes ge upphov till framkomlig-
hetsstorningar . I och med att inte samtliga kollektivtrafikkorfilt bor upplatas at godsfordon
menar forfattarna pa att det finns en risk for otydlighet. Samtidigt dr det ocksa viktigt med
tydlig utmérkning av och information om vilka fordon som far utnyttja korfilten, for att
undvika att annan trafik foljer efter (Karlgren et al., 2012).

Det framfors ocksa att det finns faktorer som talar for att miljolastbilar ska fa framforas i
korfilten. En viktig synpunkt &r att framkomligheten for 6vriga fordon kan forbittras, da

8Det finns numera kollektivtrafikkorfilt dven lings Vister/Soderleden vid Fiskebicksmotet som inte har be-
handlats i rapporten
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trafik flyttas 6ver och kollektivtrafikkorfilten utnyttjas béttre. Samtidigt kan de ge miljovins-
ter om fler fordon byts ut mot mindre miljopaverkande. Aven den forkortade restiden bidrar
(Karlgren et al., 2012).

I en studie gjordes forsok i Norwich (England) under ett ars tid dir viss godsdistribution
fick utnyttja kollektivtrafikkorfalt. Kraven for att fa utnyttja korfélten var dels att fordonen
uppfyllde sidrskilda miljokrav, dels att de hade koppling till "Norwich Freight Consolidation
Centre””. Det senare kravet medforde att det var enklare att studera och dvervaka hur forso-
ket fortlopte. Genom en studie av befintliga kollektivtrafikkorfélt valdes de strackor ut som
ansags lampliga. Forare som utnyttjade korfilten fick utbildning i hur de skulle kora, och
fordonen markerades med tydliga mérken for léttare identifikation (Broad, 2009).

Studien resulterade bland annat i att en viss besparing i kortid kunde uppnas. En genom-
snittsresa under rusningstid som fore atgiarden krivde 25 minuter kunde nu utforas pa 21-22
minuter, vilket alltsd dr en besparing pa 8-16 %. I genomsnitt var det ddremot endast ett
fordon per dygn som utnyttjade korfilten, men anviindningen tros oka i takt med okat kund-
underlag (Broad, 2009).

5.3.1 Sérskilda gods-leder

I Malaga (Spanien) pagar forsok med att ge prioritet at tunga godstransporter lidngs sarskilda
leder genom staden. Syftet med forsoken ar att leda om de tunga transporterna fran innersta-
den till de sirskilt utpekade, yttre lederna. Med hjélp av det och upprittandet av sirskilda
tidtabeller forvéntas en kraftigt minskad nirvaro i 6vriga delar av staden. De utpekade leder-
na dr framst avsedda for trafik till och fran hamnomradet, som hanterar stora mangder gods
(ungefir halva Goteborgs hamns mingd, mitt i TEU). I nulidget pagar undersokningar gil-
lande bl.a. trafikmingder och rutter. Forst 2015 beriknas de faktiska forsoken komma igang
(Toro, 2012)

5.4 Forandrade distributionsmetoder

Vid ett storre bostadsprojekt, Hammarby Sjostad i Stockholm, genomfors forsok med sam-
ordnade godstransporter till arbetsplatsen. I bostadsprojektet, med slutar 2015, byggs 8000
bostider vilket stiller krav pa god bygglogistik. Forsoket gar ut pa att samordna de mindre
leveranserna och har som syfte att minska trangseln, miljopaverkan och att forbittra lev-
nadsforhallandena for de redan inflyttade i omradet. Genom att skapa en samlingslokal for
inkommande gods kan manga mindre leveranser undvikas. Fran samlingslokalen kors sedan
materialet ut till rdtt mottagare av lokalens anstillda. En trafikkoordinator anstélldes for att
samordna de transporter som inte passerade samlingslokalen, och kunde styra variabla skyl-
tar och kontakta leverantorerna, i de fall trafikstockningar uppstatt. Forsoket resulterade i att
de mindre transporterna minskade med 80 % under hogtrafik, och med det har miljopaverkan
minskats. Det gav ocksa goda resultat i form av minskad kotid/stopptid; fran 60 minuter utan
samlastningscentralen till 6 minuter med. Forbestimda gransvérden for bullernivaer dver-
skreds vid ungefir 30 % farre tillfdllen (Ottoson, 2005). For det fortsatta arbetet har vissa

°Samlastningscentral i Norwich (England)
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entreprendrer efterfragat ett fortsatt arbete med samordning, vilket dven det tyder pa goda
resultat (Brisvall, 2006).

Forsok med samlastning for att minska de lagbelagda lastbilarna har gjorts i Géteborg med
start under 2012. Dér handlade det om att samlasta mindre leveranser till butiker léings en
sdrskild gata i innerstaden, med distribuering som utfordes av en tystgaende elbil forsedd
med sldp. De inblandade handlarna och dvriga deltagare var dverensstimmande positiva till
forsoket och projektet dr fortfarande i drift (Innerstaden, 2012).

I Barcelona gjordes 2003 ett forsta forsok att minska triangsel 1 trafiksystemet under dagtid,
genom att leverera varor till utvalda matbutiker under nattetid. Fordonen var tystgaende last-
bilar. Personalen var instruerad till att utfora arbetet sa tyst som mojligt. Genom att leverera
med tunga lastbilar under nattetid och tidig morgon, mellan 23-24 respektive 05-06, kun-
de antalet bilar under dagtid reduceras med 7 st. Ljudnivan mittes av polis och uppnadde
bullerkraven nattetid (Huschebeck, 2007).

I vidare forsok har projektet skalats upp till att inkludera ungefdr 400 butiker runt om 1
Spanien, med goda resultat. Genom att undvika tringsel under dagtid kan miljopaverkan
minskas och effektivare transporter utforas (Chiffi, 2012).

5.5 Vagmarken och ITS-atgarder

Utover de traditionella vigmirkena kan dven ITS-atgédrder anvindas for att t.ex. leda om
trafiken till alternativa vigar och pa sa sitt forbéttra bl.a. framkomligheten. Olika exempel pa
ITS-16sningar dr restidsinformation och variabla hastighetsmirken. Med restidsinformation
kan forarna av de tunga transporterna direkt upplysas om restid for alternativa védgar. For
forare av tunga transport dr det viktigt att trafiken flyter, aven om hastigheten &r 1ag. De kan
alltsa vilja en alternativ végstricka som &r ldngre i bade tid och stricka men som inte har
nagot hinder som Okar restidsosikerheten (t.ex. vigarbete eller olycka). Att fa information
om var hindret dr lokaliserat dr ocksa viktigt (Movea, 2007).

5.5.1 Framtidens ITS-l&sningar

I Europa bedrivs ett stort forskningsprojekt, delvis finansierat av och i samarbete med Euro-
peiska kommissionen, som syftar till att frimja en mer hallbar framtid inom transportomra-
det. Fokus for projektet dr CVIS!?, dvs. kommunikation mellan fordon och vig-enheter for
utbyte av information genom tekniska 16sningar. Idén i sig 4r inte ny, utan tillimpningar finns
redan sedan tidigare, sa som bussprioritering. Det som skiljer forskningsprojektet mot nuva-
rande 16sningar #r fraimst den dubbelriktade kommunikationen; fordonen kan bade skicka
och himta data. Nyttan med att infora kommunikation mellan fordon ges i forbéttrad trafi-
kinformation, vilket i sig kan leda till 6kad effektivitet i vignitet. Inom projektet presenteras
flertalet forslag pa atgédrder och 16sningar for framtidens infrastruktur:

Strategisk ruttplanering: I stort en vidareutveckling av dagens navigationssystem, med
forandringen att aktuell trafikstrategi dr inkluderad. Syftas till att anvindas da trafik

19Cooperative Vehicle-Infrastructure Systems
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maste ledas om p.g.a. trafikstorningar. Vid eventuella fordandringar styrs alltsa den in-
dividuella trafikanten mot den specifika rutt som trafikstrategin har angivit.

Micro-ruttplanering: Navigation i Micro-skala. Anviandaren ges alternativa ruttval for att
undvika storningar uppstroms i trafiknétet. Micro syftar pa att informationen ges i nira
omnejd till problemomradet.

Flytande busskorfilt: Utvalda fordon eller fordonsslag ges tilltrade till lagutnyttjade bus-
skorfilt. Fungerar dynamiskt genom att atkomsten ges endast da korfiltet inte utnyttjas
1 Onskvird utstrackning .

Signalprioritering: Som utveckling av kollektivtrafikens prioritering kan den ocksa ges till
tung trafik. Olika prioriteringsniva for fordonsslagen ges beroende av preferens.

Farligt gods-hantering: En metod for att styra transporter av farligt gods till fordefinierade
rutter genom att fordonet registreras och f6ljs av ett trafikledningscentrum.

Atkomststyrning: Styrning av atkomst till specifika omraden. Genom att fordonet &r stin-
digt uppkopplad kan det foljas och darmed kan ocksa efterlevnaden av regler kontrol-
leras. Foraren far information om beviljad atkomst direkt till fordonets enhet (Clark &
Kloth, 2010).

En av de mest intressanta atgiarderna som presenteras dr ~’Lastzons- och parkeringsplatshan-
tering”. I tidigare undersokningar har det konstaterats att det ofta uppstar problem i innersta-
den med ockuperade lastzoner (WSP, 2009). For att undvika 6verbelastade lastzoner och de
foljdeffekter som fas (t.ex. att ankommande fordon maste cirkulera i omradet tills att utrym-
me finns for avlastning) kan ett bokningssystem inforas. Med systemet ges ocksa fordelen
att utnyttjandet av de specifika zonerna kan Overvakas. For att det ska fungera kridvs dock
kontroll av reglernas efterlevnad (Clark & Kloth, 2010).

Nackdelen med de ovan presenterade atgdrderna ir att systemets teknik i dagsldget inte dr
fullt utvecklad. Det far konsekvensen att atgérderna inte dr fullt mojliga att implementera
forrdn i ett senare skede (Clark & Kloth, 2010). De kriaver ocksa investeringar i ny utrustning
och teknik. Vidare kridver majoriteten av atgirderna att fordonens lokalisering kontinuerligt
overvakas, vilket kan utgora ett stort hinder mot implementering. I en storre undersokning
utford i samband med forskningsprojektet uppgav ungefir 60 % att de accepterar att bli geo-
grafiskt positionerade, forutsatt att det inte gjorde intrang i deras integritet. Storst motstand
fanns mot att dela med sig av information om sina resvanor (Club, 2007).
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6 Nulagesbeskrivning

For att fa en helhetsbild av mojliga fardvégar for den tunga genomfartstrafiken i Goteborg
gors en nuldgesanalys. Den bestar av sex huvuddelar; Aktorer, kartlaggning av trafikfloden i
terminalernas nérhet, farjornas trafikering, filtstudie, kartliggning av végvals-alternativ for
utvalda malpunkter och slutligen en sammanstillning av hastighetsprofiler lings aktuella
vigar.

De tva farjeterminalerna &r lokaliserade i den inre hamnen, vilket gor de sirskilt intressanta
da deras nirhet till den centrala staden gor att det finns en risk att en stor del av den tunga
genomfartstrafiken utnyttjar de centralt beligna viagarna (vilket Trafikverket alltsa vill und-
vika).

6.1 Aktorer

I processen med att foridndra den tunga trafikens vigval finns det flera olika aktorer (forutom
forarna sjalva)som kan paverka. De frimsta av dem dr Trafikverket och Trafikkontoret (G6-
teborgs stad)'!. Det bor papekas att bide Trafikverkets och Trafikkontorets asikter i friga
om fordndrade vigval édr baserade pa overgripande bedomningar i nuldget och kan darmed
komma att foridndras 1 ett senare skede.

6.1.1 Trafikverket

Trafikverket dr den myndighet som har till ansvar att genomfora langsiktig infrastruktur-
planering (Trafikverket, 2013g). De dr ocksa véghallare for de statliga vdgarna, vilka inom
Goteborg framst ir:

e Europavigarna (E6, E6/E20, E20, E45 inkl. Gotadlvstunneln)
Lundbyleden (vidg 155)

Soder-,Vister-,Hisings- och Norrleden
e Vig 40.

Trafikverket dr ocksa viighéllare for tre av fyra dlvforbindelser for vigtrafik (Alvsborgsbron,
Tingstadstunneln och Angeredsbron) (Trafikverket, 2012d).

I samtal med Trafikverket!? har det framkommit att de ytterst vill fa bort den tunga genom-
fartstrafiken fran den centrala staden. I det hér fallet ror det sig alltsa framst om Goétaleden
(E45). Minskad trafikmingd pa Lundbyleden dr ocksa onskvird, delvis p.g.a. framtida om-
byggnationer (ny trafikplats i niarheten av nuvarande Brunnsbomotet). Nar de kommer dga
rum &r i dagsléget inte klarlagt.

1 Aven Stena Line kan ha vissa mojligheter att pverka genom t.ex. information ombord p4 firjorna
12K arin Sandstedt, Trafikverket. Mail-konversation,2014-01-07
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Trafikverket vill istdllet reckommendera den tunga trafiken att kora visterut mot Visterleden.
Direfter, beroende p& mélpunkt, bor vidare fird ske antingen via Soderleden eller Alvsborgs-
bron/Hisingsleden. Hur den tunga trafiken ska kunna styras om till de onskvirda lederna dr
enligt Trafikverket!3 i dagsliget inte planerat i detalj. Det finns ddremot framtida planer pa att
under varen genomfora dialoger med nitverk inom néringslivet (i Sverige) for att informera
och diskutera onskemal fran bada parter.

6.1.2 Trafikkontoret

Trafikkontoret &dr i Goteborg vighallare for de kommunala vigarna i staden, vilket dr (med
undantag av ett fatal enskilda vigar) de vigar Trafikverket inte ansvarar for. Man dr ocksa
vighallare for Gotaidlvsbron, Marieholmsbron och cykelbanor ldngs vissa statliga vigar (t.ex.
delar av Hisingsleden och Angeredsbron) (Trafikkontoret (2014) och Trafikverket (2012d)).

Trafikkontorets'* asikt om vilka vigval som den tunga trafiken bor géra stimmer i stort
overrens med Trafikverkets. Den vig som tung trafik absolut ska undvika dr Gotaleden/Gota-
tunneln (E45). For fordon till/mot norr lings E6 ser man hellre att de utnyttjar Norr- och
Hisingsleden. Tung trafik fran/till oster pa viag 40 ska styras mot Soder- och Visterleden,
vilket dven giller for godstransporter fran/till soder via E6/E20. Tung trafik som kor via E20
i Ost/vastlig rikning ska helst ocksa kora via Soder- och Visterleden, dven om det forvéntas
vara svart att motivera. Den tunga trafiken som ska ta sig till eller fran industrihamnsomradet
pa Hisingen kan utnyttja Lundbyleden, anser Trafikkontoret.

Inte heller Trafikkontoret har i dagsldget planerat for hur den tunga trafiken kan styras. Man
tror ddaremot att det till viss del blir sjilvstyrande, i och med att Danmarksterminalen flyttar
till ett nytt ldge, lingre ut fran innerstaden. Darmed kan andra végar bli mer attraktiva. For
transporter till industrihamnen finns enligt uppgift vissa styrmedel att tillga (vilka dr dock
oklart).

BKarin Sandstedt, Trafikverket. Mail-konversation,2014-01-21
“Magnus Jiderberg, Trafikkontoret. Muntl. 2014-01-20
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6.2 Trafikfldden vid farjeterminaler

Stena Lines fartyg anloper Goteborgs hamn vid tva olika firjeterminaler flera ganger per
dygn. De tva terminalerna, Danmarksterminalen och Tysklandsterminalen, dr bada relativt
centralt lokaliserade i staden, vilket figur 6.1 illustrerar. Via nirliggande trafikplatser kan
inkommande trafik enkelt ansluta till E45 som l6per ldangs dlvens sodra sida.

Figur 6.1 — Tysklands- och Danmarksterminalernas ldge i staden. Original-kartfigur bearbe-
tad av forfattaren, (©)Lantméteriet [12012/927]
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Trafikflodet pi Gotaleden (strickan mellan Alvborgsbron till Gullbergsmotet) varierar éver
dygnet enligt figur 6.2. Trafikflodet har inhdamtats via Trafikverkets trafikflodesméitningar vid
tre punkter och olika vardagar ldngs strickan och har dérefter riknats samman till ett medel-
virde (Trafikverket, 2013c). Tydliga flodestoppar kan ses bade vid kl. 07 och k1. 16. Det syns

Figur 6.2 — Dygnsvariation lings Gotaleden pa vardagar. Observera de olika enheterna pa
de vertikala axlarna. Baserat pa mitdata fran 2010

ocksa tydligt att trafikflodet inat den centrala staden (6st) dr som hogst vid morgonen, me-
dan det omvinda forhéallandet géller for det fran centrum utgaende trafikflodet. Morgonens
trafikflodestopp intriffar under en kortare period dn eftermiddagens.

Den tunga trafikens dygnsvariation foljer i stort den totala trafiken, med vissa skillnader, som
t.ex. en mer diffus trafikflodestopp. Det giller sdrskilt for hogtrafik under eftermiddagen, diar
en flodestopp 1 stort sett saknas.
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6.3 Farjetrafik

De olika farjorna som anvinds varierar i storlek beroende pa vilken stricka de kor, men gene-
rellt kan ses att Tysklandsfirjorna har storre kapacitet for fordon medan Danmarksfirjorna
har hogre kapacitet for passagerare. De olika firjornas egenskaper presenteras i tabell 6.1
och en Oversikt av férjelinjerna i figur 6.3.

Tabell 6.1 — Firjor med koppling till terminalerna (baserad pa Stena Line (2013a)).Filmeter
ir ett begrepp for att beskriva ett fartygs lastkapacitet (Langd multiplicerat med antal filer)

Firja Filmeter Passagerarkapacitet Trafikerar till/fran
Danica 1640 2274 Fredrikshavn, Danmark
Jutlandica 2100 1500 Fredrikshavn, Danmark
Germanica 3907 1300 Kiel, Tyskland
Scandinavica 4100 1300 Kiel, Tyskland

Goleborg r} ' Jankoping

Fredrikshamn

Halmigtad o
Danmark

W
b |
Helsingbarg
Kopenhamn \

. o
e
{

Kiel ®

Figur 6.3 — Strickningar for de tva linjer som trafikerar terminalerna i Goteborg. Original-
kartfigur bearbetad av forfattaren, (C)Lantmateriet [12012/927]

6.3.1 Farjelinjernas trafikering

Danmarksterminalen dr den som utnyttjas mest frekvent. Antalet anlop varierar 6ver veckan
och sdsong. Under lagsdsongen trafikeras terminalen de flesta vardagsdygn (tisdag-fredag)
med vardera fyra avgangar och ankomster, se tabell 6.2. Information i tabell 6.2 har sam-
manstillts av information given av Stena Lines hemsida for en tvaveckorsperiod i November
2013.

Férjor (véixelvis Scandinavica och Germanica) anloper Tysklandsterminalen varje dag kl.
09.15 och avgar samma dygn 18.45 (Stena Line, 2013b).
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Tabell 6.2 — Oversikt 6ver aktiviteter de flesta vardagsdygn vid Tysklands- och Danmarks-
terminalen (baserad pa Stena Line (2013b))

Avgang fran Goteborg Ankomst till Géteborg Firja

00:30 Jutlandica
02:10 Danica

09:15 Danica
09:15 Scandinavica/Germanica
11:35 Jutlandica

16:00 Jutlandica
17:25 Danica

18:15 Danica

18:45 Scandinavica/Germanica
23:50 Jutlandica

6.4 Méatning av inkommade trafik

Genom att utfora en filtstudie vid Stena Lines férjeterminaler kan information om dvergri-
pande vigval direkt vid ankomst till Goteborg fas och pa sa sitt kan det undersokas hur stor
belastning pa vignitet de ankommande fordonen egentligen har.

6.4.1 Utformning av matning

Vid studie av ruttval for fordon med koppling till farjetrafiken har fokus legat pa de fran
Tyskland och Danmark till Géteborg ankommande fordonen. De ankommande fordonen har
raknats utifran observationer i filt. Som forberedelse for filtstudien bedomdes vilka av an-
komsterna som kan paverka den 6vriga trafiken i storst utstrackning. Figur 6.4 visar ankoms-
terna och trafikfloden i forhallande till varandra.

Den enda ankomst som egentligen sker 1 den totala trafikens hogst belastade tid ar kl1.17.25,
med férjan “Danica”. Dock ankommer nagon av Tysklandsfirjorna vid hogtrafik for den
tunga trafiken, varfor dven den har studerats. Som en jaimforelse gjordes dven en métning av
ankomst vid k1.11.35.

Vid ankomst till Danmarksterminalen har forarna reellt tre val for vidare fird; att kora Osterut
mot den centrala staden (1), kora visterut fran den centrala staden (2), eller fortsitta rakt
fram genom korsningen ldngs Djurgardsgatan (3). Figur 6.5 visar alternativen och plats for
observation.

Liknande alternativ foreligger vid den andra terminalen. Dér finns forutom de ovan angivna
alternativen dven ett fjirde alternativ; fird Osterut langs Majnabbegatan (3). Via ndrmaste
trafikplats (vid Taubegatan) kan den ocksa leda till E45 (6ster). Alternativ 4 for denna ter-
minal dr fiard rakt fram genom korsningen mot Slottskogsgatan. Figur 6.6 visar omradets
utformning.

Vid filtstudien observerades att antalet fordon fran Tysklandsférjorna var firre dn fran Dan-
marksfirjorna, trots att den angivna kapaciteten var hogre. Mitningarna presenteras darfor
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Trafikfloden och farjetrafik vardagar
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Figur 6.4 — Aktiviteter vid de tva terminaler ett vardagsdygn i forhallande till dygnsvariation
lings Gotaleden. Observera de olika enheterna pa de vertikala axlarna

gemensamt. Métning 2 utgar med anledning av for fa ankommande fordon.

De mitnummer som avses i efterfoljande delkapitels datapresentation hénvisar till mit-
tillfdllen enligt tabell 6.3.

Tabell 6.3 — Oversikt av miit-tillfillen. Observera att métning #2 utgar

Mitning Terminal Datum Ankomst

#1 Tyskland  2013-12-03 09:15
#2 Danmark 2013-12-03 11:30
#3 Danmark 2013-12-03 17:25
#4 Tyskland  2013-12-04 09:15
#5 Danmark 2013-12-04 17:25

I utférandet av mitningar anvindes olika beteckningar beroende pa fordonstyp och fordon-
sursprung:

e Lastbilar (sv): Samtliga typer av lastbilar med svensk registreringsskylt

e Lastbilar (utl): Samtliga typer av lastbilar med icke-svensk registreringsskylt

e Personbil: Alla observerade bilar, oavsett ursprung
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Figur 6.5 — Oversikt av trafikplats vid Danmarksterminalen. Roda linjer avser pi for-
hand bedomt mest troliga vigval. Original-kartfigur bearbetad av forfattaren, (©)Lantmiteriet
[12012/927]

e Okénd ursprung: Samtliga typer av lastbilar ddr ursprung ej kunnat identifieras
o Ovrigt: Ovriga typer av fordon, s& som t.ex. motorcyklar eller bussar

Insamlat ramaterial och mitprotokoll som anvéndes aterfinns i bilaga 1 respektive 2.
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Figur 6.6 — Utformning av trafikplats i anknytning till Tysklandsterminalen. Rdda linjer
avser pa forhand bedomt mest troliga vigval. Original-kartfigur bearbetad av forfattaren,
(©Lantmiteriet [i2012/927]

6.4.2 Fo&rdelning av fordonsslag

Vid métningarna varierade det totala antalet fordon mellan 102-193, men den relativa fordel-
ningen av fordonsslag var av liknande storlek métningarna emellan och dérfor presenteras
mitningarnas medelvirde 1 figur 6.7. Vid samtliga fyra utnyttjade mitningar var den huvud-
sakliga fordonstypen personbil, som stod for 6ver hélften av alla fordon. Av lastbilarna var
den absoluta majoriteten utlandsregistrerade. De svenskregisterade stod alltsa for en mycket
liten andel av det totala trafikflodet fran firjorna. Ovriga fordon var bussar eller specialfor-
don.
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Figur 6.7 — Relativ fordelning av fordonsslag. Baserat pA medelvirden av antalet fordon per
fordonstyp (Medelvirde totalt antal fordon = 142)

6.4.3 Fordelning av vagval

I resultatet av mitningarna syns vissa skillnader nir det giller vilket vigval fordonen gor
beroende av vilken terminal de anvéinder. Fordon vid Danmarksterminalen valde i storre
utstrackning att kora mot vést, dvs att inte kora genom den centrala staden. Dédremot ir det
farre fordon som vid den terminalen kor rakt fram, mot mindre gator i staden. Att direkt
svidnga vénster fanns inte som alternativ vid bada terminalerna vilket forklarar skillnaden i
frekvens. I 6vriga berdkningar av ruttval anvinds data fran bada platserna gemensamt i ett
medelvirde, se figur 6.8. Eftersom det absoluta antalet svenska lastbilar var lagt anvinds dven
samtliga observerade lastbilar, oavsett ursprung, gemensamt 1 presentationen av vigval. Av

Ruttval (relativ)

100%

90%

L)

B 73%

70%

60%
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0%
Mot C FranC Rakt fram Direkt vanster

Figur 6.8 — Ruttval (svenska och utldndska lastbilar) i genomsnitt
lastbilarna valde en klar majoritet (73 %) av kora 6sterut lings E45, mot den centrala staden.

I absoluta tal var det maximalt 48 lastbilar, varav 3 svenska (vid métning #5). Det skapade
stundtals langa kder for fordon fran firjeterminalerna, vilket kan ha varit orsaken till att 4 %
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av lastbilarna valde att direkt svinga vénster vid Tysklandsterminalen. Som tidigare beskrivit
har de didr en mojlighet att ansluta till E45 via nésta trafikplats (Kusttorgsmotet), mojligtvis
med kortare koer. Ungefir en femtedel av de tunga fordonen valde att istéllet Iimna centrala
Goteborg bakom sig och kdra mot véster.

Eftersom underlaget av svenska i forhallande till utlindska lastbilar dr lagt @r det svart att
bedoma eventuella skillnader 1 véigval.

6.4.4 Andra observationer

Vid filtstudien kunde observationer utanfor de efterfragade ocksa goras. Genom métpro-
tokollens tidsangivelser ses att avlastningstiden var kortare vid Danmarksterminalen, trots
fler antal fordon. Den genomsnittliga avlastningstiden var 25-30 minuter. Vad som ocksa
observerades var att koncentrationen av tunga fordon var mérkbart hogre 1 andra halvan av
mitperioden, vid samtliga mét-tillféllen.

Da det var en jamn strom av fordon fran farjorna kunde det observeras att koer snabbt skapa-
des, vilket sirskilt vid Tysklandsterminalen orsakade problem dven for ovriga trafikanter. De
tunga fordonen blockerade helt enkelt vigen for andra fordon. Vid bada terminalerna finns
trafiksignaler, vilka sldppte igenom fem till sex fordon per groncykel, i de fall da minst ett
tungt fordon befann sig i den frimre delen av kon. Problemet uppstod frimst for de fordon
som skulle svinga vinster och kora mot 6st. Uppfattningsvis berodde det pa signalreglering-
ens korta grontid for vénstersvingande.

Vid Danmarksterminalen var det i nagra fall risk for kollision mellan vénstersvingande for-
don fran terminalen och vinstersvangande fordon fran Djurgardsgatan (dvs svingandes mot
vist). En tinkbar anledning till risken var att fordon fran terminalen accelererade for att hinna
med befintlig groncykel.

6.4.5 Trafikrdkningarnas relevans

For att gora en bedomning av hur vél resultatet av trafikridkningarna stimmer overrens med
det forvintade virdet gors nedan ett enkelt rikneexempel. Av uppgifter lamnade av Stena
Line !5 ges att antalet lastbilar som trafikerade Géteborg-Fredrikshamn och Géteborg-Kiel
under 2012 var 151700 respektive 78500 (totalt i bada riktningarna). Fran en sammanstill-
ning av mitningarna i filt ges ocksa att medelvirdet av det totala antalet lastbilar som obser-
verades vid Danmarksterminalen och Tysklandsterminalen dr 47 respektive 38 lastbilar per
firja.

Antalet turer per dag varierar 6ver aret, men en oversiktlig berdkning av information given
for 2014 pa Stena Lines hemsida ger att under lagsdsong gors i genomsnitt sju turer per
dag med Danmarksfirjorna och under hogsisong 11 turer per dag'®. Tysklandsfirjorna kor
tva turer per dag aret om'’. Hogsdsong (H) #r perioden 23 Juni - 10 Augusti (48 dagar).
Resterande dagar av aret (317 dagar) dr lagsdsong (L) . Det ger foljande berdkningssteg:

15 Jesper Waltersson, Informationschef Stena Line
16Fsrdelat pa tva eller tre firjor
"Fordelat pa tva firjor
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turergsiisong * L+ turerysggisong * H = totalt antal turer (6.1)

73174 11 %48 = 2903 turer/ar (6.2)

Genom att multiplicera det arliga antalet turer med det genomsnittliga antalet lastbilar per
tur fas:
totalt antal turer * lastbilar/farja = lastbilar/ar (6.3)

2903 x 47 = 135009 lastbilar/ar (6.4)
Motsvarande virde for linjen Goteborg-Kiel dr 730 turer/ar som ger 27740 lastbilar/ar.

I tabell 6.4 visas en jamforelse av observerade och givna data. Som framgar av tabellen ar
differensen av givna och observerade data liten nér det géller linjen Goteborg-Fredrikshamn.
Vid Tysklandsterminalen pavisas ddaremot en betydlig differens som antyder att de obser-
verade virdena dr underskattade. Att gora en bedomning av underskattningens storlek dr
komplicerat da det kan forekomma variationer beroende pa arstid.

Tabell 6.4 — Jamforelse av givna data och observerade/berdknade. Andels-kolumnen anger
de observerade virdenas storlek i forhallande till de givna

Givet Observerat
Linje Lastbilar/ar Lastbilar/ar Andel
Goteborg-Fredrikshamn 151700 135009 89%
Goteborg-Kiel 78500 27740 35%

Aven med berikningar baserade pa uppgifter om antal lastbilar for en host-vecka tyder det
pa liknande differenser.

Sammanstillning av insamlat och bearbetat material aterfinns i bilaga 3.

6.5 Overgripande ruttval for utvalda malpunkter

En stor del av de fordon som ankommer med farjetrafiken till Goteborg kan antas ha mal-
punkt i ndgon av de storre regionerna eller stiderna i Sverige. Aven Oslo i Norge ir ett
sannolikt resmal. Darfor har det gjorts en studie av vilka sannolika resvigar som anvénds i
dagsliaget och vilka alternativ som finns. Tre stiader valdes ut, vilka presenteras nedan. Dir
visas ocksa andra stidder vilka innebiar samma 6vergripliga ruttval.

(a) Stockholm: For att kora till Stockholm finns det i huvudsak tva alternativ: Via E20
(Alingsis-Orebro-Sodertilje) eller viig 40/E4 (Boras-Jonkoping-Linkoping-Norrkdping).
Bada alternativen ar skyltade i G6teborg.

(b) Oslo: Till Oslo dr det skyltade alternativet att kora via E6 (Kungélv-Stromstad).

(c) Malmo: Mest rimligt och troligt &r att folja vagmarken lings E6/E20 (Halmstad-Helsingborg-
Lund).
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Samtliga jamforelser utgar ifran “City-alternativet” (#1 och #3 i tabell 6.5 och #1 i tabel-
lerna 6.6 och 6.7), med start vid Fiskhamnsmotet (Danmarksterminalen), dir siffror inom
parentes anges tids- och avstandsdifferens for respektive alternativ. Jimforelserna dr Amnade
att anviandas for bada terminalerna, da principen dr densamma. Skillnaden ligger framst i
att Tysklandsterminalen #r lokaliserad lingre visterut och didrmed nirmare Alvsborgsbron
och Vister/Soderleden. I praktiken &r skillnaden 1 striacka strax 6ver en kilometer, vilket kan
anses som forsumbart i sammanhanget. I jimforelsernas differenser begréinsas strickorna till
en punkt dér alternativen mots, se figurer och forklaringar i respektive delkapitel for detaljer.

Tid och avstand har berdknats med hjilp av Google Maps viagbeskrivningstjdnst. Tjansten
utgar i normalfallet fran att den valda rutten &r fri fran trafik och tar ingen héinsyn till ev.
triangsel eller koer skapade av t.ex. mycket trafik, olyckor eller vigarbeten (Google, 2014).
De verkliga restiderna kan dérfor vara ldangre.
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6.5.1 Stockholm (a)

De fem alternativ som har bedomts som rimliga visas i tabell 6.5. Det #r ocksa mojligt
att kora via Vister/Soderleden for vidare fard mot E20, men anses som osannolikt p.g.a.
den kraftigt okade strickan och tidsatgangen. Strackorna har berdknat som avstand fran
Fiskhamnsmotet-Sdvendsmotet (E20) och Fiskhamnsmotet-Kallebicksmotet (40/E4). Skylt-
ning mot E20 (Stockholm) via Lundbyleden finns pa Hisings-sidan av Alvsborgsbron.

Tabell 6.5 — Ruttvalsalternativ for fird mot Stockholm

Alt. Via Atgang
#  Sverige Goteborg Stricka (km) Tid (min)
1 E20 City 7,2 9
2 E20 Lundbyleden 15,6 (+8.,4) 14 (+5)
3 40/E4 City 8,5 10
4 40/E4  Lundbyleden 17,2 (+8,7) 15 (+5)
5 40/E4 Vist-/Soderleden 19,3 (+10,8) 22 (+12)

De skyltade alternativ (#1 (figur 6.9) och #3 (figur 6.10)) dr som forvintat de kortaste, men
gar ocksa genom centrala Goteborg. De teoretiskt bésta alternativa vigarna att utnyttja ar
#2 (enda rimliga alternativa vigen mot E20) och #4, da de &r de rutter som ger den minsta
tidsméssiga 6kningarna.

Figur 6.9 — Alternativa resvigar mot Stockholm via City och E20. Original-kartfigur bear-
betad av forfattaren, (©)Lantméteriet [12012/927]
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Figur 6.10 — Alternativa resviagar mot Stockholm via Lundbyleden och 40/E4. Original-
kartfigur bearbetad av forfattaren, (C)Lantmiteriet [i2012/927]
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6.5.2 Oslo (b)
Tabell 6.6 — Alternativa rutter till Oslo fran Géteborg
Alt. Via Atgéng
#  Sverige Goteborg Stricka (km) Tid (min)
1 E6 City 14,2 14
2 E6 Lundbyleden 20,1 (+5,9) 16 (+2)
3 E6 Hisings/Norrleden 25,4 (+11,2) 25 (+11)

Olika resvidgar mot Oslo visas i tabell 6.6. Det mest troliga alternativet dr det skyltade, #3
(figur 6.11) och det kortare men oskyltade alternativet #1. Det forstnimnda bor vara sirskilt
intressant for fordon vid Tysklandsterminalen, som dr lokaliserad ndrmare Alvsborgsbron.
Att kora via Lundbyleden i #2 innebir i tid ingen storre fordndring, ddremot &r strickan
maérkbart langre. Att kora via Hisings/Norrleden dr det teoretiskt samsta alternativet (da ing-
en hénsyn tas till ovrig trafik) eftersom det innebér den storsta 6kningen 1 tid och stricka.
Strickorna ér berdknade som avstand i lingd och tid mellan Fiskhamnsmotet-Angeredsbron
vist (E6).

Figur 6.11 — Alternativa resvidgar mot Oslo via E6. Original-kartfigur bearbetad av forfatta-
ren, (©)Lantmiteriet [i2012/927]
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6.5.3 Malmd (c)

Tabell 6.7 — Jamforelse av ruttval for fard mot Malmo

Alt. Via Atgéng
#  Sverige Goteborg Stricka (km) Tid (min)
1 E6/E20 City 13,2 13
2 E6/E20 D.Hammarskoldsleden 14,5 (+1,3) 17 (+4)
3 E6/E20 Vister/Soderleden 14,1 (+0,9) 11 (-2)

For fiard mot Malmo é&r det tva huvudsakliga alternativ som kan anses vara rimliga: Via Ci-
ty (#1) eller Vister/Soderleden (#3), se tabell 6.7. Alternativ #2 innebdr, forutom en storre
restids- och strackokning 4n det sista alternativet, dven att kora pa mindre gator genom sta-
den, som ofta kan ha ldgre framkomlighet 4n vad som anvints i berdkningarna. Inom staden
finns dessutom en miljozon och i vissa fall andra restriktioner, samtidigt som det dr mer svar-
navigerat dn kringlederna. De Ovriga tva alternativen &r skyltade. Figur 6.12 visar de olika
alternativen.

Figur 6.12 — Olika végval for fiard mot Malmé via E6/E20. Original-kartfigur bearbetad av
forfattaren, (©Lantmiteriet [12012/927]

49



Den tunga trafikens anpassning till ett uppgravt Géteborg

6.5.4 Vagmarken och vagledning

I terminalernas absoluta nirhet dr vigmirkena utformade enligt figur 6.13. Nedan beskrivs
vilka vigmirken som maste foljas for att anvdnda de olika tdnkbara lederna, i syfte att klar-
gora dagens situation.

Stockholm: Vigmirken uppsatta vid bada terminalerna leder trafiken mot E45 och miir-
ken ldangs vigen vidare till antingen E20 (via Partihallsforbindelsen) eller vig 40 (via
E6/E20 och Olskroksmotet). Stockholm via Lundbyleden finns inte skyltat fran termi-
nalerna, utan forst méste skyltning mot E6 (Oslo) via Alvsborgsbron foljas. Direfter
finns skyltning via Tingstadstunneln. Vid anvdndande av Vister/Soderleden foljs rikt-
ning mot E6 (Danmarksterminalen) respektive E6 Malmo (Tysklandsterminalen) for
vidare anslutning till E6/E20 1 M6Indal.

Oslo: Skyltade alternativet dr antingen via City och Tingstadstunneln (Danmarkstermina-
len) eller Alvsborgsbron och Hisings/Norrleden (Tysklandsterminalen). For att kora
Lundbyleden f6ljs skyltning mot E6, efter Alvsborgsbron E20 Stockholm och direfter
ordinarie skyltning mot E6 Oslo.

Malmé6: For att kora via City fran Danmarksterminalens foljs vigmarken mot E20 Stock-
holm via E45 och dérefter finns E6/E20 Malmo skyltat. Det finns dven vigmédrken mot
E6 (ospecificerad fjdrrort'®) via Vister/Soderleden. Tysklandsterminalens vigmirken
leder tydligt mot E6 Malmo via Vister/Soderleden.
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Figur 6.13 — Vigmirken vid Danmarksterminalen (véinster) och Tysklandsterminalen (ho-
ger). Original-kartfigur bearbetad av forfattaren, (©)Lantmateriet [12012/927]

"8Den ort som ligger nirmast vigens dndpunkt (Trafikverket, 2012b)
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6.6 Hastighetsprofiler

I tabell 6.8 visas berdknad genomsnittshastighet for alla de olika rutterna presenterade i f6-
regaende delkapitel.

Tabell 6.8 — Medelhastighet for de olika resvalsalternativen

Alt. Stockholm Oslo Malmo

# km/h km/h km/h
1 48 61 61
2 67 75 51
3 51 61 77
4 69 - -

5 53 - -

For att bedoma om den teoretiska restiden édr rimlig behdvs information om faktiska hastig-
heter lidngs aktuella vigar. Trafikverkets hastighetsundersokning fran 2012 ligger till grund
for mitdatan (Trafikverket, 2013c). I figur 6.14 syns hastighetsvariation pa utvalda avsnitt.

E6 och E6/E20 E45
100 100
%0 = T = — = = 20
80 /"’H‘_"{_\_W\ /_/v\ 80

70 - 70 -
60 ) 60
E 50 -—::iersmh.\snghm E6 E’ - _:15
—~Referenshastighet
40 —E6/E20 40
30 —Referenshastighet E6/E20 30
0 20
10 10
0 0
12345678 9101112131415161718192021222324 123456678 9101112131415161718192021222324
Tid Tid
Vister-, Soder- och Lundbyleden Hisingsleden och Norrleden

100 100
90 S0
80 - e i o 80

60 60
£ —Visterleden & )
—Referer
£ . —Saderladen g0 Referenshastighet
40 —Lundbyleden 40 Hisingsleden
Morrlede
30 ~—Referenshastighet 30 orrleden
20 20
10 10
9 o
12345678 9101112131415161718192021222324 1234567 89101112131415161718192021222324
™ Tid

Figur 6.14 — Hastighetsvariation for tunga lastbilar ett vardagsdygn

Vigavsnittets referenshastighet varierar mellan 70 och 90 km/h. P4 E6 och E6/E20 syns
vid eftermiddagens hogtrafik kraftiga sdnkningar av hastigheten. Vid kl. 16 ir hastigheten
ungefir halverad. Liknande hastighetsvariationer kan ocksa observeras lings E45, dér det
dven vid morgonens hogtrafik kan observeras en markant minskning i hastighet. Pa 6vriga
aktuella végar &r hastigheten 6ver dygnet jimnare fordelad.
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En tung lastbil far, i normala fall, framforas i hogst 80 km/h (90 km/h pa motorvigar och
motortrafikleder). Lastbilar med sldpvagn har alltid begridnsningen 80 km/h, dven pa mo-
torvdag/motortrafikled (SFS 1998:1276). Av Europavigarna dr de flesta aktuella strickor
motorvigs-klassade. Kringlederna dr didremot klassade som "vanlig véag"eller fyrféltsvig".
Utover den maximala hastigheten &r ocksa tunga lastbilars acceleration ldgre én personbilars.
Hinsyn bor ocksa tas till att hastigheten kraftigt séinks pa Europavigarna i eftermiddagens
rusningstid (och morgonens, pa E45). Alla de faktorerna pekar alltsa at att vissa (t.ex. Oslo
#2 och Malmo #3) av de teoretiska medelhastigheterna i tabell 6.8 &r osannolika och darmed
att den verkliga restiden dr hogre dn den teoretiska (beridknade).

6.6.1 Rakneexempel

Med en forenklad berikning kan tidsdifferensen i hogtrafik (for att fa restid i "virsta fal-
let") berdknas mellan City-alternativet och Hisings-/Norrledsalternativet, vid fard mot Oslo.
Strickan Danmarksterminalen - Angeredsbron kan i princip delas upp i tva strickor: Dan-
marksterminalen - Viadermotet (5 km) och Vidermotet - Angeredsbron (20 km). Med anta-
gande om en konstant genomsnittshastighet och att samma hastighet giller bade pa E45 och
Alvsborgsbron kan tiden beriknas till:

5 20 )
Y x 60+ 7 %60 = 26 min, (6.5)

dir
32 och 72: dygnets ldgsta uppmitta genomsnittshastighet (km/h) pa respektive delstricka.

Analogt med (6.5) berdknas City-alternativet till 20 min. Tidsdifferensen mellan de olika
strackorna &r alltsa ldgre 4n vid de tidigare beriknade restiderna (som inte tar hédnsyn till
ovrig trafik). Det visentliga 1 resultatet av berdkningen &r dock inte sjdlva tidsminskningen 1
antal minuter, utan snarare att differensen alls blir ldgre.
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7 Diskussion och slutsats

I kapitlet diskuteras och analyseras bland annat det som framkommit i nuldgesbeskrivning-
en (kapitel 6) med stod av litteraturstudien. Studien anvinds ocksa i kombination med nu-
lagesbeskrivningen for att diskutera atgéarder for att fordndra godstransportorernas végval.
Slutligen sammanfattas diskussionen till konkreta slutsatser. Efter slutsatserna foljer avslut-
ningsvis en diskussion om metod och vad som &r lampligt att undersoka i fortsatta studier.

7.1 Troliga ursprungslander och malpunkter

I kapitel 4.1.1 framkom att de lander som transporterade mest gods till Sverige dr Norge och
Finland. Det dr dock osannolikt att gods fran Norge och Finland transporterades via Gote-
borgs hamn, p.g.a. ldandernas geografiska placering relativt Sverige. Mest troliga ursprungs-
lander for tunga lastbilar ankommande till terminalerna i Goteborg bor dirfor vara (sorterat
efter méngd skickat gods) Danmark, Tyskland, Polen och Nederldnderna. De svenska lastbi-
larna dr, som observerades i faltstudien, 1 minoritet vid terminalerna.

Som det framgar i figur 4.3 var det Skane som stod som malpunkt for de storsta andelarna av
utrikesgodset. For transporter dit, och dven till Kronobergs lin, dr det ddremot osannolikt att
nagon av firjeterminalerna anvindes, p.g.a. det geografiska ldget. For godstransporter med
ursprung i norra Danmark maste det forvisso inte innebdra en omvag att firdas via Goteborg,
men mingden gods antas vara forsumbar i forhallande till Gvriga transporter. For gods lossat
i Vistra Gotaland eller ndgot av linen Ostergotland, Jonkoping och Stockholm #r det mer
troligt att fird via nagon av firjorna kan ha skett. Malpunkter finns ocksa sannolikt i vissa av
linen som ingér i "Ovriga".

Eventuella malpunkter inom Goteborg behandlas inte, da fokus (se kapitel 1.3) ar transit-
trafik.

7.2 Dagens och framtidens vagval

Som det framkom 1 nuldgesbeskrivningen dr den kortaste vidgen att kora via E45 genom
City, oavsett om malet dr Stockholm, Oslo eller Malmo. I alla fall forutom Malmé dr det
ocksa teoretiskt snabbast. Till Malmé &r den minst tidskrdvande rutten att kora vid Vister-
/Soderleden, sérskilt for de med start vid Tysklandsterminalen. I och med att skyltningen (och
troligen eventuell gps-navigering) i manga fall leder de lings E45 och genom City, samtidigt
som det dr den kortaste striackan dr det sannolikt att de flesta forare i dagens situation viljer
att kora ldngs just den végen, vilket ocksa stods av nuldgesbeskrivningen.

Att undvika den centrala staden &r viktigt av flera anledningar, dér en av de viktigaste dr de
stora vigarbeten som kommer ske. De alternativ som finns &r egentligen “bara” kringlederna
och Lundbyleden, vilket ocksa bade Trafikverket och Trafikkontoret i Goteborg foresprakar.
Lundbyleden &r i sin tur inte ett bra alternativ, da anslutningen av den nya Marieholmstunneln
kommer att ge omfattande paverkan pa E6 i niarheten av Tingstadsmotet. Den bor saledes
endast utnyttjas av den tunga trafik som inte har nagot annat reellt alternativ. Att kora via
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Alvsborgsbron kommer inte heller att vara helt oproblematiskt, da arbeten kommer att utforas
dven dar. Paverkan forvintas ddremot antas vara mindre dn den pa E45 i staden och ir bl.a.
darfor fortfarande ett rimligt alternativ.

Sammanstillning av fordelar och nackdelar , i ett forarperspektiv, med de olika vigvalen
visas i tabell 7.1. Liknande analys 6ver samtliga vdgvals-alternativ aterfinns i bilaga 4. Som
framgar av tabellen dr City-alternativet framst fordelaktigt nir det géller stricka och tid,
men innebir ocksa att fordonen maste passera vigarbetet pa E45. Bade Lundby-leden och
kringlederna har, enligt kapitel 6.6, vanligtvis hogre och jamnare hastighet. Det kan ocksa
vara fordelaktigt, i stadens synvinkel, att leda om trafiken fran titbebyggda omraden till
mer glesbefolkade. Uppgifter om eventuella restidsforandringar da vigarbetena utfors saknas
varfor de tidigare beriknade restiderna ligger till grund for analysen.

Tabell 7.1 — Potentiella fordelar och nackdelar med respektive vigval (sammanstéllning), i
ett forar-perspektiv.

Alt. + -

City Kortast Ojamn/lag hastighet
Snabbast Vigarbete E45

Lundby-leden | Hogre/jdmnare hastighet | Langre tid

Mindre trafik Léngre striacka

Ev. tringselskatt

Ev. begriansningar (farligt gods)

Ej skyltat
Kringleder | Jimnare/hogre hastighet | Lingre tid (Hisings/norrleden)
Fa/inga vigarbeten Lingre stracka
Mindre trafik

Ej ev. tringselskatt

De Ovriga alternativa viagvalen kan vara bra att ha i atanke for omledning av trafik vid even-
tuella stopp eller storre storningar 1 trafiken.

7.3 Paverkan pa vagval

De alternativa rutterna innebér i samtliga fall en forlangning av striacka och i de flesta fall
en restids-0kning. Det dr déarfor viktigt att pavisa varfor en omvérdering av vigval bor ske.
Oavsett vilka atgdrder som genomfors dr det av stor vikt att na ut med information om vilka
forandringar som gors och vad det dr som vill uppnas. Det &r troligen ett stort problem
med att na ut med information till férarna da den absoluta majoriteten av lastbilarna dr av
utldndskt ursprung, varfor en dialog med niringslivet i Goteborg troligen kan forvintas att
inte ha nagon storre effekt pa just firjetrafiksanknutna transporter. Detta savida inte dven
Stena Line 4r inblandade och kan t.ex. distribuera information ombord pa firjorna.

Av de potentiella atgarder som framkom i kapitel 5 &r det en grupp som i vidare diskussioner
bortses fran. Majoriteten av de framtida ITS-atgérderna dr fortfarande under utveckling och
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kan saledes inte implementeras. De kan dock vara anviandbara i ett senare skede och troligen
for en mer stadscentrerad godstrafik.

7.3.1 Sjalvstyrning

Ett visst matt av sjdlvstyrning &r inte orimligt att forvénta i samband med att t.ex. ombygg-
nationen av E45 startar. De stora framkomlighetssdnkningar som arbetet innebir kan leda
till att vissa forare viljer att istéillet kora en ldngre striacka for att undvika eventuella koer
som kan uppsta. For att det ska uppnas forutsitts det att forarna faktiskt har kinnedom om
vigarbetena.

7.3.2 Vagmarken och vagvisning

I dagens lage pekar uppsatta vigmirken vid férjeterminalerna i manga fall mot den centrala
staden, vilket rimligtvis dr en anledning till att manga viljer att kora dit. Genom att forand-
ra de vigmirken som finns uppsatta, sirskilt vid Danmarksterminalen, kan det vara mgjligt
att fordndra en viss del av forarnas védgval. Vid Tysklandsterminalen leder vigmérkena re-
dan férarna visterut mot Visterleden respektive Alvsborgsbron (mot Malmé och/eller Oslo).
Aven med ett nytt viigmirke, som leder den tunga trafiken via Vister/Soderleden till viig 40
(mot Stockholm via Boras/Jonkoping), dr atgirdens reella effekt tveksam. Ett antagande dr
att manga forare anvinder sig av GPS-mottagare for att navigera, vilket leder dem genom
City.

I fraga om viagmarken ar det alltsa framst vaganvisningar for tung trafik mot Stockholm (bada
terminalerna) och mot Malmo/Oslo (Danmarksterminalen) dédr forbéttringar skulle kunna
goras. Som illustrerat i figur 6.13 leder vigmarkeringen vid Tysklandsterminalen den tunga
trafiken (genom vigmirke F31!'%) med E20 som mél genom den centrala staden. For att
undvika det kan det istéllet vara mojligt att omforma vigmarkeringarna enligt:

1. nya vigmirken for samtliga motorfordon, eller
2. nya vigmirken for tung trafik.

Da fokus ér att leda om tung trafik behandlas endast alternativ 2. Ny utformning av vigmér-
ken vid terminalerna kan ske enligt figur 7.1. Med den foreslagna utformningen finns vid
Tysklandsterminalen vigledning for tunga fordon via Vister/Soderleden till bade E20 och
vig 40. For tunga transporter mot Oslo och Malmo finns redan allmén véigvisning via kring-
lederna. Vid Danmarksterminalen kan liknande metoder anvindas. Dir &r forslaget att lagga
till ett vigmairke (F31) med vigvisning mot E6, E20 och vig 40. Det kan ocksa vara nodvin-
digt att ndmna fjirrorterna for tydligare viagvisning, men &r troligen for utrymmeskravande
for ett logiskt och lidsbart vigmirke. Eventuellt behovs dven vigmarken lidngs kringlederna
fornyas eller omformas for en kontinuerlig vigvisning.

For en mer dynamisk styrning av trafiken kan olika ITS-atgérder ocksa anvindas, t.ex. res-
tidsinformation for de olika védgvalsalternativen och information om aktuella och eventuella

19°Mirke for visst fordonsslag eller trafikantgrupp: Mirket anger limplig vig eller forbifart for angivet for-
donsslag eller trafikantgrupp” (VMF, 2007)
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Figur 7.1 — Forslag pa nya vigmirken vid Danmarksterminalen (vénster) och Tysklandster-
minalen (hoger). Original-kartfigur bearbetad av forfattaren, (C)Lantmateriet [i2012/927]

kotider. Eftersom det dr viktigast att leda om den tunga trafiken frimst vid hogtrafik kan
ocksa tidsinstdllda variabla védgvirken anvindas. Samtliga alternativ innebidr en placering
av mérken vid terminalernas nidrmsta trafikplats. Val av utformning och informationstyp &r
givetvis beroende av de fasta vigmirkena och vice versa.

Genom samarbete mellan Trafikverket/Trafikkontoret och distributorer av trafikinformation
kan mojligen bl.a. de kommande vigarbetena implementeras i de navigationssystem som
formodas anvindas av forarna.

7.3.3 Information och mobility management i byggskedet

Att arbeta med mobility management med koppling till inkommande tung trafik handlar i
det hér fallet frimst om att minska Ovrig trafik och pa sa sitt forbittra framkomligheten
pa de alternativa rutterna. Det kan vara incitament till att vilja att kora en liangre stricka.
Vissa sirskilt framkomlighetsstorande moment bor forldggas till tider da den tunga trafiken
ar 1ag, i syfte att framja framkomligheten. I det hér fallet géller det alltsa frimst vigarbeten
pa Alvsborgsbron.

Genom att informera berorda parter om vilka fordndringar som kommer att ske och hur de
kommer paverka bl.a. framkomligheten kan troligen ett visst matt av sjdlvstyrning uppnas.
Om inte en dialog med de utldndska foérarna gors kan information i nagon form (t.ex. utrop,
kartor eller informationsblad i Trucker Facilities*®) distribueras ombord pa firjorna.

208iirskilda utrymmen ombord pa firjorna for forare av tunga transporter
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7.3.4 Prioritering av gods

De kollektivtrafikkorfilt som ér relevanta att upplata dven for tunga transporter (endast miljo-
lastbilar) dr det pa Alvsborgsbron, med bakgrund av litteraturstudien (kapitel 5.3). I kapitlet
framkom ocksa att kollektivtrafikkorfaltet pa E6 norr om Tingstadsmotet dr lampligt. Da syf-
tet dr att leda om trafiken till Hisings/Norrleden dr det diremot direkt oldmpligt att forbéttra
framkomligheten pa E6. Det kan ocksa uppsta svarigheter att tydligt sdrskilja vilka som far
utnyttja korfaltet, sdrskilt for utlindska forare. Ddremot, vid fallet att bara svenska lastbilar
kan utnyttja korfaltet, kan mojligtvis forbéttrad framkomlighet dnda fas p.g.a. minskad for-
donsbeldggning i ovriga korfilt. Ett annat alternativ dr att upplata vissa kollektivtrafikkorflt
for godstransporter vid t.ex. lag beldggning. Da uppstar dock en problematik i styrning av
tillatelse och det kan vara otydligt for de utldndska forarna att veta vad som giller. Det dr
darfor tveksamt om det &dr en lamplig atgérd. For att inte stora bussarnas framkomlighet be-
hover dven de tunga fordonen ges signalprioritet, vilket i sin tur krédver tilldgg av utrustning
i fordonen.

Sammantaget ger det att upplatelse av kollektivtrafikkorfilt till godstransporter inte dr en
rimlig atgérd i syfte att leda om utldndsk tung trafik fran farjeterminalerna. Det beror bl.a. pa
risken for reglernas otydlighet for de utldndska forarna. Atgéirden skulle ddremot kunna ge
en god effekt for annan tung trafik.

7.3.5 Ovriga atgarder

Inom Ovriga dtgiirder ingér sddana &tgérder som friamst paverkar den dvergripande trafik-
situationen (utdver Mobility Management) och inte dr direkt relaterad till farjeterminalernas
tunga trafik. T.ex. kan ett upprittande av en samlastningscentral goras for att minska det
totala antalet fordon pa vidgarna och 6ka fyllnadsgraden i de leveranser som nar byggarbets-
platserna. Genom att likt tidssatta leveranser specificera ett intervall for leverans av varor, i
det hér fallet nattetid, kan den tunga trafikens paverkan pa viagnitet minskas.
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7.4 Slutsatser

Den 6vergripande slutsatsen &r att majoriteten av de inkommande fordonen &r utlindska och
kor mot den centrala staden via E45. Genom nya/fordandrade (inkl. digitala) vigmérken och
sprida information kan det finnas mojligheter att leda om den tunga trafiken till kringlederna.

7.4.1 Fraga 1 - Hur ser dagens situation ut fér godstrafik i Géteborg?

Majoriteten av den inkommande tunga trafiken dr av utldndskt ursprung och viljer att ko-
ra mot och genom den centrala staden, vilket Trafikverket och Trafikkontoret vill undvika.
Det dr dock den kortaste vigen i dagsldget, vid fird mot nagon av de tre undersokta des-
tinationerna. Med varje férja firdas ungefidr 40 tunga lastbilar, for vilka det tar knappt 20
minuter att ansluta till vignitet efter ankomst. Det &r alltsa en relativt koncentrerad “dos*
tunga lastbilar vid varje fiarjeankomst som tillkommer centrala Goteborg lings E45 vilket
kan, i kombination med 6kad tung trafik till byggarbetsplatserna, skapa langa kder och fram-
komlighetssidnkningar ldngs vigen.

7.4.2 Fraga 2 - Vilka alternativa vdgval bér géras?

Norr: De som firdas mot norr, t.ex. Oslo, bor kéra via Alvsborgsbron - Hisingsleden -
Norrleden.

Syd: Sodergaende tunga transporter bor ledas mot Vister/Soderleden.

Ost: Aven de med destination i Stockholm (eller mellan stiderna) via vig 40/E4 bor kora
via Vister/Soderleden. Tunga transporter mot Stockholm via E20 bor undvika E45 och
istillet, 1 forsta hand, kora Vister/Soderleden och i1 andra hand via Lundbyleden.

7.4.3 Fraga 3 - Hur kan den tunga trafiken styras om till énskvérda leder?

For att leda om den tunga trafiken fran centrala Goteborg till kringlederna kréivs det sannolikt
flera olika kombinerade atgirder. Viktigast &r att na ut med information till akarna om de
forandringar i trafiken som kommer att ske och vad det dr som vill uppnas. Det dr ocksa
viktigt att tydlig vigvisning till de “nya” rutterna finns (for att dven ticka in de forare som inte
anvinder satellitnavigering), med start direkt 1 anslutning till firjeterminalerna (se kapitel
7.3.2). Aven ITS-atgérder (t.ex. restidsinformation) kan anvéndas, utdver de traditionella
vigmarkeringarna.
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7.5 Metoddiskussion

For att fa mer tillforlitlig information om vilka védgval som gors vid férjeterminalerna skulle
det ha varit fordelaktigt med fler métningar. Det var dock inte mgjligt p.g.a. tidsbegrinsning-
ar. Den generella trenden dr ddaremot klarlagd, varfor fler méitningar framst skulle syfta till
att bestimma en mer exakt fordelning.

7.5.1 Osakerheter och felkallor

Den mest uppenbara osdkerheten i analysen &r avsaknaden av tillforlitlig information om
de inkommande tunga transporternas malpunkt. Vid observationerna i filt vid terminalerna
finns det ocksa troliga felkillor, dels i vidgval men framst i det totala antalet fordon. Det
beror pa det langa avstandet mellan observationsplats och firjeldge vilket gjorde det svart att
avgora exakt hur manga av de observerade fordonen som faktiskt anlinde med firjan. Med
fler deltagande observatorer hade det totala antalet fordon ldimnandes férjan kunnat jamforas
med det vid observationspunkten uppmdtta antalet.

Det &r uppenbart att manga tunga transporter tillkommer p.g.a. de manga vigarbetena. Pa-
verkan pa Ovrig trafik p.g.a. okade tunga transporter och eventuella anpassningar vid vigar-
betsplatsen dr ddremot i manga fall osédker i nuldget.

I Trafikverket hastighetsundersokning fran 2012 finns data endast for enstaka dagar och det
ar darfor svart att undersoka hur medelhastigheterna varierar mellan olika dagar och arstider.

7.6 Forslag pa fortsatta studier

I fortsatta studier &r det lampligt att utoka féltstudien for att fa ett mer statistiskt sakerstallt
material av antalet fordon och végval. Det skulle sedan kunna jimforas med information
fran Stena Line om det faktiska antalet lastbilar pa de tva linjerna. Det dr ocksa lampligt att
undersoka vilka malpunkter som dr mest frekventa. I svenska studier har det framkommit
information om vem som dr ansvarig for ruttplanering men motsvarande information om de
utlindska akarna har inte funnits. Det skulle dérfor vara intressant att genomfora en studie
av de utldndska akarnas prioriteringar, vem som styr eller paverkar val av fardviag och i hur
stor omfattning de paverkas av vigmirkens vigledning. I samband med det kan det ocksa
vara smidigt att undersoka hur information bést nar ut till utlindska forare och akerier som
inte redan har en dialog med t.ex. Trafikverket eller Trafikkontoret.

I studien har det undersokts vilka vigval de till Géteborg inkommande fordonen gér. Vad som
inte har studerats och bor goras dr hur de tunga transporterna tar sig till farjeterminalerna.
Det kan ocksa vara av intresse att studera transporter till och fran andra transportintensiva
omraden i hamnomradet, for att utreda de tunga transporternas vigval.
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9 Bilagor

Bilaga 1: Radata fran trafikmatning
Bilaga 2: Trafikmitningsprotokoll

Bilaga 3: Berikning av differens av givna och observerade data vid firjeterminaler (Mingd
lastbilar/ar)

Bilaga 4: Tabeller 6ver analys av mojliga fardvigar
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BILAGA 1
Tysklandsterminalen

#1
Datum: 2013-12-03 Ankomsttid: 09:15
Farja: Germanica Starttid: 09:25
Ovrigt: Sluttid: 09:55
Riktning Lastbilar (svenska)  Lastbilar (utlandska)  Bilar Okénd nationalitet  Ovriga
Vanstersvang: 2 19 61 0 0
Hogersvang: 1 5 25 0 0
Vanstersvang direkt: 0 5 0 1 0
Rakt fram: 0 0 10 0 0
Delsumma: 3 29 96 1 0
Summa: 129 fordon
Kommentarer:
Skapades mycket koer eftersom de flesta svangde vanster.
Det i kombination med relativt hog trafik fran évriga lankar i korsningarna skapade kéerna

#4
Datum: 2013-12-04 Ankomsttid: 09:10
Farja: Scandinavica Starttid: 09:20
Ovrigt: Sluttid: 09:50
Riktning Lastbilar (svenska)  Lastbilar (utlandska)  Bilar Okénd nationalitet  Ovriga
Vénstersvang: 3 22 33 0 7
Hogersvang: 1 11 14 0 0
Vanstersvdng direkt: 0 7 1 0 0
Rakt fram: 0 0 3 0 0
Delsumma: 4 40 51 0 7
Summa: 102 fordon
Kommentarer:

* Samtliga var norska bussar. Sviangde direkt hoger (tomma) och korde tillbaka mot terminalen

En stund senare kom de tillbaka med passagerare och sviangde da vanster mot C
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Danmarksterminalen

#2
Datum: 2013-12-03 Ankomsttid: 11:30
Farja: Jutlandica Starttid: 11:35
Ovrigt: Sluttid: 11:45
Riktning Lastbilar (svenska) Lastbilar (utlindska) Bilar Ok&nd nationalitet  Ovriga
Vanstersvadng: 14 23 1
Hogersvang: 1 2 13 1
Rakt fram: 0 2 0
Delsumma: 4 16 38 2
Summa: 60 fordon
Kommentarer:

* extra langt fordon med féljebil

* buss

Finns risk att vissa fordon fran narliggande Fiskhamnsgatan tas med, eftersom det ar svart att se

om/nér de ansluter.

Ar ocksa svart att avgdra nar fordon fran firjan borjar komma, eftersom farjan sjalv ligger langt bort

fran
matplatsen.

#3
Datum: 2013-12-03 Ankomsttid: 17:20
Farja: Danica Starttid: 17:25
Ovrigt: Sluttid: 17:45
Riktning Lastbilar (svenska) Lastbilar (utlindska) Bilar Okind nationalitet  Ovriga
Vanstersvang: 2 29 61 0
Hogersvang: 0 5 42 0
Rakt fram: 0 0 2 0
Delsumma: 2 34 105 0
Summa: 142 fordon
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#5
Datum: 2013-12-04 Ankomsttid: 17:20
Farja: Danica Starttid: 17:25
Ovrigt: Sluttid: 17:50
Riktning Lastbilar (svenska) Lastbilar (utlindska) Bilar Okind nationalitet  Ovriga
Vanstersvang: 45 63 1
Hoégersvang: 1 8 65 0
Rakt fram: 0 6 0
Delsumma: 4 53 134 1
Summa: 193 fordon
Kommentarer:
* buss
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BILAGA 2

Matprotokoll Danmarksterminal

Datum:
Farja (tidtabell):

Ovrigt:

Starttid:
Sluttid:

Ankomsttid (tidtabell):

Vanstersvang (1)

Hogersvang (2)

Rakt fram (3)

u: Utlandsk lastbil
s: Svensk lastbil

b: Bil (oavsett nationalitet)
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Matprotokoll Tysklandsterminal

Datum: Starttid:

Farja (tidtabell): Sluttid:

Ovrigt: Ankomsttid (tidtabell):
Vanstersvang (1) Hogersvang (2)

Vanstersvang (direkt) (3) | Rakt fram (4)

u: Utlandsk lastbil o: Okand nationalitet
s:  Svensk lastbil

b: Bil (oavsett nationalitet)
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"\

Tysklavndsterminle

Roda linjer: Mest troligt val
Blaa linjer: Mindre troligt val
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BILAGA 3
1. Sammanstillning av observerat antal lastbilar/firja
Matning Lastbilar (sv) Lastbilar (utl) Totalt | Kommentar
#1 3 29 32
#4 4 40 44
Medel: 38 Tysklandsfarja
#3 2 34 36
#5 4 53 57
Medel: 47 Danmarksfarja
2. Antal turer per dag beroende av sdsong
Lagsasong (11 Aug - 22 Juni)
Tur Mandag | Tisdag | Onsdag | Torsdag | Fredag | Lordag | Sondag | Medel
Gbg- 3 4 4 4 4 3 4 3,7
Fred
Fred- 3 4 4 4 4 3 4 3,7
Gbg
Summa: 7
Gbg-Kiel 1
Kiel-Gbg 1
Summa: 2
Hogsasong (23 Juni - 10 Aug)
Tur Mandag | Tisdag | Onsdag | Torsdag | Fredag | Lordag | Sondag | Medel
Gbg- 6 5 5 5 7 6 6 5,7
Fred
Fred- 6 5 5 5 7 6 6 5,7
Gbg
Summa: 11
Gbg-Kiel
Kiel-Gbg
Summa:
3.Sdsongers varaktighet
Lagsdsong
Fran Till Antal dagar
Tidsperiod 11-aug | 22-jun 317
Hogsasong
Fran Till Antal dagar
Tidsperiod 23-jun | 10-aug 48
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4. Berdkning av arligt antal turer
Lagsdsong Hogsdsong

Turer Turer Turer Turer

Danmark Tyskland Danmark Tyskland
Dagar 317 317 48 48
Turer/dag 7 2 11 2
Turer/ar 2355 634 549 96

Totalt

Danmark 2903 | turer/ar
Tyskland 730 | turer/ar

5. Berdkning av lastbilar/ar

Lastbilar Danmark | Lastbilar Tyskland
Medel lastbilar/tur 47 38
Turer/ar 2903 730
Lastbilar/ar 135009 27740

6. Jamforelse av givna och observerade data
Givet Observerat

Linje Lastbilar/ar | Lastbilar/ér | Andel
Goteborg-Fredrikshamn 151700 135009 89%
Goteborg-Kiel 78500 27740 35%
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BILAGA 4

Stockholm

Alt.

A

uap9|
-Aqpum

A

uap9|
-Aqpum

uap9|
-19pas
[491SeA
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Oslo

Alt.

Lundby-
leden City

Hisings/
Norr-
leden

Malmo

Alt.

City

D.H-leden

Vister/
Soder-leden
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Alt.

City

Lundby-
leden

Kringleder

Sammanstillning fordelar/nackdelar
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