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Stockholms stad
Tungtrafikutredning

1. Inledning

1.1. Bakgrund

Den tunga trafiken (fordon >3,5 ton) hanterar en viktig samhallsfunktion med transporter av gods till handel,
logi, sjukhus, skolor, kontor, industrier m.m. Samtidigt orsakar transporterna problem i form av t.ex. buller,
vibrationer, utslapp, slitage, trafiksdkerhet och trangsel. Nuvarande regler for tung trafik i Stockholm stad har
varit desamma sedan 1980-talet. Genom att se dver reglerna for tung trafik ar férhoppningen att finna ett
mer optimalt regelverk som minskar de negativa konsekvenserna av den tunga trafiken.

= USRS N
Figur 1-1. Tung trafik, kar

sl |

67 XX R
ta Stockholm

s innerstad. Kalla: Stockholms stad
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Stockholms stad
Tungtrafikutredning

1.2.  Syfte

Atkins har ombetts att utreda effekter av att andra langd- och viktbegransningen i Stockholm stad. For
Stockholms innerstad syftar rapporten till att undersoka forutsattningarna att &ndra den maximala
fordonslangden fran 12 m till 15 m. Foér Stockholms ytteromraden syftar rapporten till att undersoka
forutsattningarna att andra den maximala tillatna fordonslangden fran 12 m till 25,25 m.
Utredningen analyserar effekter pa:

e Framkomlighet

o Trafiksékerhet

e Slitage

e Energiforbrukning och utslapp

e Barighet

e Buller och vibrationer
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Stockholms stad
Tungtrafikutredning

2. Nuladgesbeskrivning

2.1. Gallande regelverk

Bérighetsklass (BK) ar den klassificering som anvands av Trafikverket i Sverige for att gradera vagars
barighet, det vill saga hur tunga fordon en bro eller en vag i det allmanna vagnatet far belastas med.
Enskilda vagar ar inte klassificerade utan regleras genom lokala trafikforeskrifter. Om inte annat angivits
tillhér en allman vag barighetsklass 1, BK1, och dvriga vagar som inte ar enskilda klassificeras, om inte
annat anges, som bérighetsklass 2, BK2.

e BKL1: Pavagar och broar med béarighetsklass 1 tillats hogre fordonsvikter. Denna klassificering foljer
aven EU:s bestammelser. 95 % av det allménna véagnatet i Sverige omfattas av BK1-regler. For BK1
galler max 64 ton bruttovikt.

e BK2: For vagar med klassificeringen BK2 galler max 51,4 ton bruttovikt. Beroende pa fordonets
axelavstand och axeltryck kan tillaten bruttovikt vara lagre.

e BK3: For vagar med klassificeringen BK3 galler max 37,5 ton bruttovikt. Beroende pa fordonets
axelavstand och axeltryck kan tillaten bruttovikt vara lagre!

Bruttovikt &r den sammanlagda statiska vikt som samtliga hjul, band eller medar pa ett fordon vid ett visst
tillfalle for over till vagbanan. Bruttovikten berdknas genom att addera ett fordons tjanstevikt med den
tillfalliga lastens vikt.

Tillaten vikt paverkas i stor utrackning av tillatet axeltryck, boggitryck samt trippelaxeltryck enligt figur 2-1, 2-
2 och 2-3 pa sidan nedan.

De flesta gatorna inom Stockholm stad har barighetsklass 2 (BK2) med ett tillaggsvillkor som tillater max 12
m langa fordon, om inget annat anges. De vagar som ar undantagna ar bl.a. Essingeleden, Sodra Lanken,
Norra Lanken och anslutande vagar till stadens industriomraden, se figur 1-1 (gréna vagar). Tung trafik ar
forbjuden mellan kl. 22-06. Undantag fran reglerna kan tillatas i sarskilda fall och beslutas av
tillstdndsenheten pa Stockholm stad.

1 Transportstyrelsen (2016)
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Tillatet axeltryck

1

10 ton 11,5ton férBK1

10 ton 10 ton férBK2
8ton 8 ton forBK3

Figur 2-1. Tillatet Axceltryck. Kélla: Transportstyrelsen

Tillatet boggitryck

2
100 em eller stdrre 130 cm eller stérme
180 cm eller stdrre  men inte 130 ¢m men inte 180 em

3
20 ton 16 ton 18(19)ton forBK1
16 ton 16 ton 16 ton for BK 2
12 ton 12 ton 12 ton for BK 3

Max drivaxeltryck pd motordrivet fordon

2)  Aravsiindet mindre dn 100 em fir boggitrycket pd BX 1.BX 2och BX 3
inte vara higre dn 11,5 ton

3 P drivet fordon, fGrutsatt att drivaxel har dubbel le hjul och
a) luffadring eller likvirdig Gidring eller
bl att axcltrycket inte pd ndgon drivaxel dverstiger 9.5 ton

Boggi ar nar tva axlari ett fordon har ett inb6rdes avstand som ar mindre @n 2,0 meter.

Figur 2-2. Tillatet boggitryck. Kalla: Transportstyrelsen

Tillatet trippelaxeltryck

Trippelaxel dr nar tre axlar i ett fordon har mindre avstand an 5,0 meter mellan den
forsta och den tredje axeln.

260 cm eller storre mindre éin 500 cm

24 ton 24 ton for BK1
22 ton 22 ton for BK 2
13 ton 13 ton for BK3

Figur 2-3. Tillatet trippelaxeltryck. Kalla: Transportstyrelsen
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Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Tilldten bruttovikt beror ocksa pé hur langt avstandet ar mellan fordonets eller fordonstagets forsta och sista
axel, matt i meter. Om det exempelvis ar mindre &n 6,0 meter mellan férsta och sista axeln far fordonet hogst
vaga 24,2 ton pa en BK 2 vag. Om det &r mer &n 18,0 meter mellan forsta och sista axeln far fordonet vaga
50 ton? enligt BK 2 . Tabellerna for hogsta tillatna bruttovikter vid olika axelavstand finns i Bilaga 5.

2.2. Lastbilar i Stockholm idag

Lastbilar delas ofta in i tva typer — latta lastbilar och tunga lastbilar. Latta lastbilar ar de fordon som har en
totalvikt p& max 3,5 ton. Tunga lastbilar ar de fordontdg som har en totalvikt 6ver 3,5 ton. Tunga lastbilar kan
i sin tur delas in i tva ytterligare kategorier. Tung lastbil med totalvikt under 16,5 ton och darefter 6ver 16,5
ton. Tunga lastbilar under 16,5 ton ar oftast tvaaxlade och anvands huvudsakligen inom distributionstrafik for
att leverera styckegods. Tunga lastbilar med en totalvikt dver 16,5 ton anvands huvudsakligen inom
masstransporter.

Vid slutet av 2014 fanns det nastan 80 000 tunga lastbilar registrerade i Sverige (> 3,5 ton), och omkring
500 000 latta lastbilar (< 3,5 ton). Detta ger total cirka 580 000 registrerade lastbilar i Sverige.

| nasta delkapitel presenteras hur trafiksituationen ser ut i Stockholm stad.

2.2.1. Inventering av trangselskattpassager

| Stockholm tar staten ut en trangselskatt for fordon som kor in eller ut ur Stockholms innerstad pa vardagar
mellan 06:30 och 18:29. Fordonen som kor in eller ut blir automatiskt registrerade vid ett antal
trangselskattportaler runt Stockholms innerstad, se figur 2-4.

Frssensnnnnnnns

" uiaict o
. -

. ¥
N
: ™

Figur 2-4. Oversiktskarta Over samtliga betalstationer for trangselskatt i Stdckholm. Kélla:
Transportstyrelsen

2 Stockholm stad (2016)

Atkins Tungtrafikutredning | Version 0.1 | 11 januari 2017 | 2012453 10 of 79



Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Stockholms stads Trafikkontor har tillhandhallit data for alla trangselskattpassager under 2016 exklusive
passager pa Essingeleden. Underlaget ar sammanstallt i tabell 2-1 och visar att 76 % av alla passager gors
av personbilar, cirka 18 % av latta lastbilar (<3,5 ton) och bara 3,1 % &r tunga lastbilar (>3,5 ton). Bussar
star for 2,6 % av alla passagerna. Per dag passerar totalt nastan 10 000 lastbilar (tung) vilket kan jamféras
med cirka 237 000 personbilar.

Antal passager per dag (kl. 06:30 och 18:29)

% Fordelning

BUSS
Latt 15 0,0%
Tung 8202 2,6%
LASTBIL
Latt 56878 18,2%
Tung 9621 3,1%
PERSONBIL
| 237250 76,0%
I 59 0,0%
312025 100,0%

Tabell 2-1. Antal passager vid trangselskattportaler ar 2016 exklusive passager pa Essingeleden

| trangselskattdatan finns passerande lastbilars langd registrerad for lastbilar som kor in eller ut fran Staden.
Datan ar uppdelad pa langd (figur 2-5). Figur 2-5 visar den procentuella férdelning av lastbilar i innerstaden

for de bilar som &r upp till 12 m langa (dagens langdbegransning). De flesta ar 8-10 meter (cirka 55%). Bara
cirka 12 % utnyttjar maximal tillaten lastbilslangd (11-12m), vilket motsvara cirka 1150 lasthilar/dag.

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00%

0,00%

Andel av totalt antal lastbilar 0-12 meter fordelat pa langd i meter

1-2m 2-3m 3-4m

4-5m 5-6m 6-7m

7-8m 8-9m

Figur 2-5. Andel av totalt antal lastbilar 0-12 m fordelat pa langd i meter
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Stockholms stad
Tungtrafikutredning

2.2.2. Gatainventering

I november och december 2016 gjorde Atkins en faltinventering av lastbilar p& Sodermalm och i City.
Registreringsnummer skrevs upp for totalt 98 lastbilar och data for respektive lastbil har hamtats fran
Transportstyrelsen.

Den genomfdérda inventeringen visar hur totallangd, tjanstevikt, lastvikt, axelavstand och antal axlar varierar
over det befintliga fordonsbestandet. Totalvikten for fordon begransas bl.a. av axelavstandet mellan de yttre
axlarna. Detta avstand varierar mellan de olika lastbilsmodellerna, se figur 2-6. T.ex. kan en lastbil vara 12 m
ldng men samtidigt ha ett Iangt 6verhang fram och bak och begransas viktméassigt av barighetsklassreglerna.

H Axelavstand yttre Hogsta tillatna bruttovikt

30 30

25 25

20

15

I 10

. I -l
3 3,5 4 4,5 5 5,5 6 6,5 7

Yttre axelavstand (m)

Antal fordon
= = N
o (6, o

Tillaten bruttovikt (ton)

(6]
(6]

Figur 2-6. Avstand mellan de yttre axlarna for inventerade lastbilar, samt tillaten bruttovikt for BK2
(hansyn endast taget till yttre axelavstand).

De flesta lastbilarna (55 %), se
Antal axlar : .

4 figur 2-7, har bara tva axlar
vilket begransar vikten till max
18 ton bruttovikt, oavsett hur
l&nga de ar. Bland lastbilar som
ar byggda fér masstransporter
har alla de inventerade
lastbilarna 3 axlar.

Figur 2-7. Antal axlar
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Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Totallangder varierar fran 7,5 m till 11,5 m dar de flesta lastbilarna &r mellan 8 m och 10 m, se figur 2-8.
Endast ett fatal, ca 5 % av de inventerade lastbilarna, &r 6ver 11 m langa och kan darmed sdgas utnyttja den

maximala langdbegransningen.

Langd

30

25

20
S
5
%
© 15
©
+—
C
<

10

| I

0 H = B

7,5 8 8,5 9 9,5 10 10,5 11 11,5
Langd (m)

Figur 2-8. Langd, inventerade lastbilar.
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2.2.3. Typiska lastbilar i Stockholms stad
Ett viktigt underlag for bedémningen av en regelférandring utgors av inventeringen av det befintliga

fordonsbestandet. Atkins har studerat datablad 6ver lastbilsmodeller fran Volvo. Data for skaptrailers och
slapvagnar med skap har hamtats frdn PNO:s produktblad.

2.2.3.1. Styckegods

For att fa maximal lastvikt och lastvolym i Stockholm stad idag anvands den s.k. "Stockholmsbilen”, se figur
2-9. Den ar strax under 12 m lang och kan lasta maximalt enligt barighetsklass 2. Enligt Volvos produktblad
kan en sadan lastbil ha en maximal skaplangd om 10 m.

FE 6x2 jamnlast luftfijadring bak FE 62TR A
A

w

2848

Figur 2-9. Typisk 3-axlad lastbil i Stockholm stad. Kélla: Volvo

Den langsta skaplangden hos de inventerade lastbilarna ar 9,5 m. Denna lasthil har en tjanstevikt pa 13,985
ton. Den maximala bruttovikten begréansas inte av avstandet mellan de yttre axlarna utan av framaxelns
maximala axeltryck om 8 ton och boggins maximala axeltryck om 2*8 ton vilket ger en lastkapacitet om
10,015 ton.

De som inte har lika stort lastbehov anvander mindre 2-axlade lastbilar, se figur 2-10, dessa far ha en
totalvikt pa hogst 18 ton. Den langsta skaplangden hos de 2-axlade inventerade lastbilarna ar 8,06 m. Dess
tjanstevikt &r 10,56 ton vilket ger en maximal lastvikt om 7,44 ton.

FL 18 ton 4x2 |uftfjadring bak FL 42 R 818A

We L]

Figur 2-10. Typisk 2-axlad lastbil i Stockholm stad. Kalla: Volvo
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Tabell 2-2 sammanfattar typiska lastbilar som anvands for leverans av styckegods i Stockholms stad idag.

Tabell 2-2. Typiska lastbilar i Stockholm idag for leverans av styckegods

Lastbil Totallangd (m) Skaplangd (m) Tjanstevikt (kg) Lastkapacitet (kg)
Styckegods 3 axlar 11,65 9,5 13 985 10 015
Styckegods 2 axlar 10,55 8,06 10 560 7 440

2.2.3.2. Masstransporter

Tjanstevikten pa lastbilar for masstransporter varier da flaken tillverkas i olika material och godstjocklek efter
behov. En av de inventerade lastbilarna ar av typen Volvo FMX vilken ar avsedd for masstransporter. Dess
tjanstevikt ar 13,245 ton och totallangden ar 8,51 m.

Denna FMX har 3 axlar och kan med BK1 utnyttja hela bilens tekniska lastférmaga, 26 ton totalvikt, se figur
2-11. Pa en BK2-vag kan den dock inte utnyttja hela sin lastformaga, endast 23,52 ton totalvikt, vilket ar
begransat av avstandet mellan de yttre axlarna. Lastkapaciteten blir d& 10,275 ton. Lastkapaciteten dkar inte
med ett langre fordon (<12 m), pa grund av att dess tjanstevikt aven okar.

FMX D13 6x2 Jamnlast luftfiadring FM 62 TR3HAX

WEB Sl 1370 N

Hytt 2890 ‘

Figur 2-11. Exempel pa lastbil for masstransporter. Kalla: Volvo

Tabell 2-3 sammanfattar typiska lastbilar som anvands for leverans av massgods i Stockholms stad idag.

Tabell 2-3. Typiska lastbilar i Stockholm idag for leverans av massgods

Lastbil Totallangd (m) Sképlangd (m) Tjanstevikt (kg) Lastkapacitet BK2
(kg)
Masstransport 3 axlar 8,51 7 13 245 10 275
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2.2.4. Agarfordelning

Figur 2-12 nedan visa agarfordelningen av de inventerade lastbilarna. Figuren visa att det ar valdigt manga
aktorer p& marknaden som har olika transportbehov.

TvﬁsAc;fz:;vln& AGARFORDELN'NG BEKS TRANSPORT AB; 1

ANTALIS

ALTA TRANSPORTSERVICE AKTIEBOLAG; 1
TRANSPORTFIRMA AKTIEBOLAG; 1
TRABE - BORJE
ERICSON; 1

TIBBLE AKERI AKTIEBOLAG; 1

AAK DALBY
AB; 1

ARLA
FOODS DIV BETONGINDUSTRI

SVE AKTIEBOLAG; 1 BILLBACKS
STHLMME)
KALLHALL;
2

SODERTORNS
LASTMASKINER &

GRAVTJANST; 1 BESAB AB; 1 PLANTSKOLA

AKTIEBOLAG; 1

TAv | TRANSPORTAKTIEBOLAGET

AB;1\ AB;1|AB oslkve RI; 1
|

BIG BOSS
TRANSPORT

BILLEFALT TRANSPORT
AKTIEBOLAG; 1

SUEZ AB; 1

RECYCLZ'NG AB; SWEDEN BRYGGERITRANSPORT| 1!
RECYCLING BERGSLAGEN AB;1 '

STOCKHOLMS SPOL O AB; 1 BYLUND & KOKK

SUG AKTIEBOLAG; 2 TRANSPORT AB; 1
DIST;’;‘L’:?;‘N - CARLSBERGSUPPLY
SOLNA 1 _ OMBAYLRNERIGEAS: 1

HOGTRYCKSSPOLNING : AKTIEBOLAG; 1

AKTIEBOLAG; 1 COOLAST AB; 1
SKEIRBUNDRKERI e
TRANSROBTAG; EPEN-SPRINGS .

(SWEDEN) AB; 1 %1

SCHENKER .. o e
AKERI AB: 1 O eEranTRYTT &
SCANDINIA - EXPRESS AB; 1
MBS ' ENVAC
AKTIEBOLA( scANDINAVIA 1%
3;

RECYCLING | TIEBOLAG; 2

STOCKHOLM 5 ETERNE
AB; 1 AB; 1

RAGN-SEL \ ERIGE AB; 1 3R;
AKTIEBOLAG TT-ANDERS (7
PAGEN 7 ' — 1BBbRAET1 g,
FARSKBROD . f ; . - 1 !
AB; 1 4 -
P stockHoLm WM
;‘ GB )
B GROSRIRTEN | N
EnTioRERRY Y
\— ABP12
HLUNDIN
ENTREPRENAD
AB; 1
I
| J.E.M. TRANSPORT T
J' AKTIEBOLAG; 1
RI:S
TRANSPORTER JORGEN WESTLUND P

KENNEAREANSRONBOLAG; 1 & 1
FRAKT AKTIEBOLAG; 1

AKTIEBOLAG; 1

KMP KYL & FRYS AB; 3
KONSTTRANSPORT

NACKA BILFRAKT/AB; 1 MIJ TRANSPORT AB; 1 LEDAB AB; 1

MENIGO LISELOTTE LOOF SVERIGE AB; 2
Foosm;wcs AB; MILIG AB; 2 Len
ML DEMO AB; 1 TRANSPORT &
NACKA MASVILAN MILIOVISION SERVICE AB; 1
MILUOTRANSPORTER AB; 1 PER BMATS JOHANSSONS
AKTIEBOLAG; 1 GORANSSON AKERI AKTIEBOLAG; 1
AB; 1

Figur 2-12. Agarforhallanden av inventerade lastbilar
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2.3.  Olycksstatisk

Olycksstatistik for dec 2006 till dec 2016 har hamtats fan STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). STRADA éar ett informationssystem for data om skador och olyckor inom hela
vagtransportsystemet. Strada bygger pa uppgifter fran tva kallor, polis och sjukvard:

e Polisen registrerar vagtrafikolyckor med personskada och denna registrering ar rikstackande
i Strada sedan ar 2003.

e Alla Sveriges akutsjukhus registrerar uppgifter om personer som sokt vard for en skada i
vagtrafikmiljo.

Mellan 2006 och 2016 skedde 83 dodsolyckor och 1154 allvarliga olyckor i Stockholms Stad. Tunga lasthilar
var inblandade i 12 stycken dédsolyckor (14,5 %) och 16 stycken allvarliga olyckor (1,4 %). Latta lastbilar var
inblandade i 7 stycken dodsolyckor (8,4 %) och 23 stycken allvarliga olyckor (2,0 %).

Antal tunga lastbilspassager till/fran Stockholms innerstad &r cirka 10 000 per dag vilket motsvara cirka 3 %
av alla passager. Andelen foér hela Stockholms stad ar ca. 5 %. Det betyder att tunga lastbilar &r inblandade i
14,5 % av alla dddsolyckor trots att de bara utgdr 5 % av trafiken.

Latta lastbilar &r inblandade i 8,4 % av alla dodsolyckor och utgdr cirka 18 % av trafiken.

| Fyra av de 12 dodsolyckorna dar tunga lastbilar varit inblandade hade en fotgangare blivit pakérd av en
lastbil och i fem fall hade en cyklist blivit pakord, oftast av en hégersvangande lastbil.
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3. Effekter av &ndrade regler

3.1. Inledning

En av svarigheterna med utredningen ar bedomning av hur fordonsbestandet kommer férandras nar
reglerna for tung trafik andras. Darfér har det arbetats fram olika tdénkbara scenarion.

Utredningsscenarion bygger pa en regelforandring som skulle tillata lastbilar upp till 15 m i innerstaden och
25,25 m i ytterstaden.

Utredningen utgar fran data fran Volvo som ar varldens storsta tillverkare av lastbilar och PNO som &r en av
nordens storsta trailertillverkare. For att kunna utnyttja upp till 15 m fordonstag for leverans av styckegods
skulle transportéren behéva kombinera en dragbil och en semi-trailer (trailer utan framaxel). PNO har en
semi-trailer som ar anpassad till stadsleveranser som heter citytrailer. Denna, i kombination med en dragbil
ar cirka 14 m lang. Denna fordonskombination utgor det fordonsalternativ som anvéands i scenariona for
leverans av styckegods i innerstaden. Givetvis kan denna fordonskombination &ven anvandas for leverans
av styckegods i ytterstaden.

For leverans/transport av massgods (tex. Stenkross, jordmassa) finns tipptrailers som tillsammans med en
dragbil uppgar till cirka 15m. Denna fordonskombination utgér det fordonsalternativ som anvands i
scenariona for leverans av massgods i innerstaden men kan aven anvandas for leverans av massgods i
ytterstaden.

For att utnyttja en langdbegransning om 25,25 m i ytterstaden kan en lastbil med skap kombineras med en
slapvagn.
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3.2. Scenarion

For att bestamma effekterna av att &ndra regler for langdbegréansning behdver en bedémning goras for hur
marknaden kommer anpassa sig till de nya reglerna. Akeribranschen ar komplex med ménga aktérer (vilket
vi presenterade tidigare, se Figur 2-12) vilka sjalva optimerar sin verksamhet utifran sina egna
forutsattningar. Akerierna koper in tunga lastbilar for att transportera bulken av transportordern och anvander
ofta latta lastbilar for de transporter dar en tung lastbil ar onédigt stor. Stora affarskedjor har ofta egna
centrallager varifran sjalvagda transporter utgar medan mindre verksamheter ofta bestéller fran privata
samlastningscentraler.

P& grund av svarigheterna att avgora exakt vad som kommer ske presenteras hér ett antal scenarion dar
respektive scenarios rimlighet diskuteras. Som redovisats i kapitel 2 sa ar det endast en liten andel av
lastbilarna som fullt ut utnyttjar dagens langdbegransning i Stockholm stad (12 %). Ett rimligt antagande kan
darfor vara att endast en liten andel ar intresserade av annu langre lastbilar. Utifran det har tva
utredningsscenarier testats:

1. Iscenario 1 byts samtliga styckegodslastbilar i innerstaden som ar langre &n 11 m (12 %) ut mot 14 m
citytrailer och samtliga masstransportlastbilar byts ut mot 15 m tipptrailer. | ytterstaden byts samtliga
styckegodslastbilar som ar langre an 11 m (12 %) ut mot 7-axlade 25 m styckegodslastbilar och samtliga
masstransportlastbilar byts ut mot 7-axlade 22,5 m masstransportbilar.

2. | scenario 2 byts 50 % av styckegodslastbilarna i innerstaden ut mot 14 m citytrailer och samtliga
masstransportlastbilar byts ut mot 15 m tipptrailer. | ytterstaden byts 50 % av styckegodslasthilarna ut
mot 7-axlad 25,25 m styckegodsbhilar och samtliga masstransportlastbilar byts ut mot 7-axlade 22,5 m
masstransportbilar.

Scenario ett kan betraktas som en rimlig respons till en regelférandring utifrdn hur marknaden ser ut idag.
Bara de styckegods transportorer som fullt ut utnyttjar dagens langdbegransning (12 %) skulle rimligtvis
anpassa sig till de nya reglerna och darmed vélja att kdpa nya och langre fordon. Masstransportmarknaden
ser annorlunda ut och de flesta transportféretag skulle byta till langre fordon for att kunna lasta betydligt mer
vikt.

Scenario 2 kan betraktas som mindre troligt.
Tabell 3-1 sammanfattar utredningsscenarion.

Tabell 3-1. Utredningsscenario

Scenario Innerstad/Ytterstad | Styckegods/masstransport| Lastbil langdbegréansning (m)
1 Innerstad Styckegods 15
1 Innerstad Masstransport
1 Ytterstad Styckegods
25,25
1 Ytterstad Masstransport
2 Innerstad Styckegods 15
2 Ytterstad Styckegods 25,25

Mer information om utredningsfordonen presenteras i ndstkommande kapitel.
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3.3. Utredningsfordon — Férandrad langdbegransning

innerstaden till 15 m

3.3.1. Styckegods

En lastbil som ska utnyttja en ny langdbegransning om 15 m behover alltsa vara av typen dragbil med

citytrailer. En dragbil kan ha 2 eller 3 axlar och kan se ut enligt figuren nedan, se figur 3-1.

FH 4x2 semi luftfjadring X-high FH 42 T3CA

.. 1 -|

Figur 3-1. Typisk dragbil med 2 axlar. Kalla: Volvo

En citytrailer kan 6ppnas fran sidan eller med en hydraulisk lift pa baksidan. Fordonstagets skaplangd ar
10,85 m vilket ar 14 % langre an skaplangden hos "Stockholmsbilen”, se figur 3-2.

Full inlastningshijd
isida

24hf7D Technical servicos
Assistans dygnet runt,
Eretom

Littisolerad i tak,
framstam, sidar
och bakdarrar
Band up for enicel
godssurrning
==
Egen logga f Egna farger
och logga vid lEngtidshyra

Stort wrval av tillval
Praktizskaoch
lastsdkringsmassiga

. jiiy W f- .‘ u

i L N FRA

@) (@)
Surrningssystem Ekeri
steghisti galv

Figur 3-2. Citytrailer. Kalla: PNO

Ovan presenterade dragbil har en tjanstevikt pa 7,31 ton och citytrailerns tjanstevikt ar 8,7 ton, total
tjanstevikt for fordonskombinationen ar darmed 16,01 ton. Den begrénsade faktorn for maximal bruttovikt ar
det yttre axelavstandet om 10,85 m, som begransar bruttovikten till 32,36 ton enligt BK2-tabellen. Maximal

lastvikt blir darmed 16,35 ton vilket &r 63 % mer an "Stockholmsbilen”.

Tabell 3-2 Sammanfattning styckegods innerstaden

Lastbil Totallangd (m) Skaplangd (m) Tjanstevikt (kg) Lastkapacitet (kg)
Styckegods 4 axlar 14 10,85 16 010 16 350
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3.3.2. Masstransporter

Schakttrailers finns inte i lika korta utféranden som trailer for styckegods. Utredningen har grundat sig pa en
trailer fran Zorzi. Denna trailer kan kombineras med samma dragbil som den till styckegods och totallangden
for fordonskombinationen blir 15 m. Tjanstevikten for fordonskombinationen blir 18,11 ton. Dess maximala
bruttovikt begransas av avstandet mellan de yttre axlar, vilket ar 12,9 m, till 38 ton. Detta ger en lastkapacitet
om 19,89 ton (tabell 3-3) vilket &r 94 % mer an for masstransport bilar i Stockholm.

e Avstand mellan yttre axlar: 12,95 m = 38 ton (dimensionerande)

e Totallangd +0,8 + 1,37 =15,12m

o Tillatet Axeltryck : 22 + 8 + 10 = 40 ton
e [Egenvikt: 7,3 + 10,81 = 18,11 ton

e Tilldten last: 38 - 18,11 = 19,89 ton

Tabell 3-3 Sammanfattning masstransporter innerstaden

Lastbil Totallangd (m) Skaplangd (m) Tjanstevikt (kg) Lastkapacitet (kg)
Masstransport 5 axlar 15 8,25 18 110 19 890
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3.4. Utrednings fordon: Forandrad langdbegransning
ytterstaden till 25,25 m

3.4.1. Styckegods

For att utnyttja en langdbegransning om 25,25 m kan en lastbil med skap kombineras med en slapvagn, se
figur 3-3 och figur 3-4 nedan.

En av de inventerade lastbilarna har kapacitet att dra tungt slap, den lastbilen har 13,44 ton tjanstevikt.
Slapvagnens tjanstevikt ar 9,7 ton. Totalt har darmed fordonskombinationen 23,14 ton tjanstevikt. Tillaten
bruttovikt for denna fordonskombination begréansas av BK2:s maximala bruttovikt m 51,4 ton. Detta ger en
lastkapacitet om maximalt 28,26 ton. Detta &r 182 % mer an "Stockholmsbilen”. Den totala skaplangden &r
8,8 m och 12,35 m for slapvagnen, totalt 21,15 m, vilket &ar 123 % mer &n "Stockholmsbilen”.

FH 6x4 jamnlast luftjfadring FH 64 R3HA

| Hytt 2495 |

Figur 3-3. Exempel pa 3-axlad lastbil med kapacitet att dra tungt slap. Kalla: Volvo

= (=3

Egen logga / Egna farger Surrningssystem Ekeri
ochlogga vid langtidshyra steglist i golv

Figur 3-4. Slap. Kalla: PNO

Tabell 3-4 Sammanfattning styckegods ytterstaden

Lastbil Totallangd (m) Skaplangd (m) Tjanstevikt (kg) Lastkapacitet (kg)

Styckegods 7 axlar 25 21,15 23 140 28 260
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3.4.2. Masstransporter

Till dragbil kan samma lastbil anvandas som vid dagens langdbegransning. Dragbilens tjanstevikt ar 13,245
ton och slapvagnens ar 9,440 ton. Total tjanstevikt blir darmed 22,685 ton. Tillaten bruttovikt for denna
fordonskombination begransas av avstandet mellan de yttre axlarna till 51,4 ton, vilket &r den maximala
bruttovikten for BK2. Lastkapaciteten blir da 28,715 ton vilket &r 179 % mer an for "Stockholmshbilen”.

e Totallangd 1,52+1,1+19,84=22,46 m.

e Avstand mellan yttreaxlarna: 19,84 m = 51,4 ton (dimensionerande)

o Tilldtet axeltryck: 9+16+16+16= 57 ton.
e Egenvikt: 22,685 ton
e |Lastkapacitet 51,4-22,685 = 28,715 ton

Tabell 3-5 Sammanfattning masstransporter ytterstaden

Lastbil Totallangd (m) Skaplangd (m) Tjanstevikt (kg) Lastkapacitet (kg)
Masstransport 7 axlar 22,46 14,8 22 685 28 715
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3.5. Lastbilsmodeller sammanfattning

| tabell 3-6 och figur 3-5 nedan finns en sammanfattning av de nuvarande typiska lastbilarna som anvands i
Stockholm och 4 utredningsfordon som skulle kunna anvandas vid en dndrad langdbegransning fran 12 till
15 miinnerstaden och 25,25 m i ytterstaden.

For styckegods i innerstaden kan skaplangden oka fran 9,5 m till 10,85 meter (14 %) och lastvikten oka frén
10 ton till 16,35 ton (63 %).

For styckegods i ytterstaden kan skaplangden oka fran 9,5 m till 21,15 meter (123 %) och lastvikten 6ka fran
10 ton till 28,26 ton (182 %).

For masstransport i innerstaden kan skaplangden oka fran 7 m till 8,25 meter (18 %) och lastvikten ¢ka fran
10,28 ton till 19,89 ton (94 %).

For masstransport i ytterstaden kan skaplangden 6ka fran 7 meter till 14,8 m (111 %) och lastvikten oka fran
10,28 ton till 28,72 ton (179 %).

Tabell 3-6 Sammanfattning av transporter

Skaplangd | Lastvikt |Tjanstevikt | Antal
Lastbil ty+++++++++++++++++++++p (m) (ton) (ton) axlar
Nuvarande Styckegods (Stockholmsbil 12 m) 9,5 10,015 13,985 3
langdbegransning | Masstransport (Stockholmsbil 8,5 m) 7 10,275 13,245 3
Styckegods innerstad (Citytrailer 14 m) 10,85 16,35 16,01 4
Utredd Styckegods ytterstad (25,25 m) 21,15 28,26 23,14 7
langdbegransning | Masstransport innerstad (Tipptrailer 15 m) 8,25 19,89 18,11 5
Masstransport ytterstad (22,5 m) 14,8 28,715 22,685 7
35
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Styckegods Masstransport Styckegods Styckegods Masstransport Masstransport
(Stockholmsbil 12 (Stockholmsbil 8,5 innerstad ytterstad (25,25 innerstad ytterstad (25,25
m) m) (Citytrailer 14 m) m) (Tipptrailer 15 m) m)
Nuvarande langdbegransning Utredd langdbegransning
B Skaplangd (m) M Lastvikt (ton)
Figur 3-5. Skaplangd och max lastvikt for de olika utredningsalternativen
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3.6. Resultat

For transporter av styckegods &r det relevant att studera bada volym- och viktbaserade vinster genom

minskat trafikarbete. Transporter av styckegods ar ibland mycket tunga och ibland mer av den skrymmande
typen. For transporter av massor ar det dock mer relevant att studera de viktbaserade vinsterna. Rimligen

kan trafikarbetet for transporter av styckegods minska med omkring 2 % medan trafikarbetet for transporter
av massor kan minska sa mycket som omkring 50-60 %. Se tabell 3-7.

Tabell 3-7. Procentuell férandring av trafikarbete fér respektive scenario och transport.

Scenario Innerstad/Ytterstad | Styckegods/masstransport \ler;sr:] Vinst vikt
1 Innerstad Styckegods -1,5% -6,0%
1 Innerstad Masstransport -15,2% -48,3%
1 Ytterstad Styckegods -6,6% -7, 7%
1 Ytterstad Masstransport -52,7% -64,2%
2 Innerstad Styckegods -6,2% -24,8%
2 Ytterstad Styckegods -27,5% -32,3%
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4. Konsekvenser

Kapital 3 visade de effektiveringsvinster som kan uppnas genom en regelférandring. Detta kapital beskriver
de konsekvenser som kan forvantas. Foljande omraden beskrivs:

e Framkomlighet

o Trafiksékerhet

e Slitage

e Energiférbrukning och utslapp
e Barighet

e Buller och vibrationer

4.1. Framkomlighet

Korsparsanalysen har genomforts i modelleringsprogrammet Autocad genom applikationen Autoturn. En
korsparsanalys tydliggor eventuella sparavvikelser. Sparavvikelser ar ett matt pa avdrift och darmed
fordonstagets formaga att halla sig inom de dedikerade korfalten. Det ar nodvandigt att fordonstagen kan
framforas inom de dedikerade korfalen med sa lite avdrift som majligt for att inte paverka trafiksakerheten for
andra trafikanter. Med en for stor sparavvikelse riskerar motande fordon samt oskyddade trafikanter att
forsattas i trafikfarliga situationer som kan leda till allvarliga olyckstillbud?.

Kdrsparsanalysen har genomforts i Stockholm inner- samt ytterstad. | Innerstaden har styckegodstransporter
med en fordonslangd pa 12 m och 14 m testats tillsammans med masstransporter med en fordonslangd pa
15 m. Foljande korsningar har testats:

e Birger Jarlsgatan/Sturegatan

e Valhallavagen/Vartavagen

e Sveavagen/Narvavagen

o Kommendorsgatan/Artillerigatan

Korsparsanalysen av ytterstaden innefattar styckegodstranporter med en fordonslangd pa 12 m och 14 m
samt styckegods- och masstransporter med en fordonslangd pa 25,25 m. Féljande omraden och korsningar
har testats:

Bromma:

e Drottningvagen/Hemslojdsvagen

e Fredrikslundsvagen/Gustav lll:s vag

e Kvarnbacksvagen/Hemslojdsvagen

e Akershovsvagen/Drottningholmsvagen

o Alvsjovagen/Johan Skyttes vag
e Magelungsvagen/Massvagen

3 Transportstyrelsen (2016)
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o Abyvagen/Parkeringsvagen
e Huddingevagen/Varuvagen

Tensta:

Hjulstavagen/Spanga Kyrka
Hjulstavagen/Tenstastraket
Tensta allé/Tenstastraket

Tenstavagen/Tenstastraket

Valet av korsningar i respektive omrade baseras pa en dversyn av viktiga malpunkter i omradet.
Grundkartorna har tillhandahallits av Stockholm stad. Framforallt &r det hogersvangar som testats eftersom
dessa ar de svarast for langa fordon.

4.1.1. Sammanfattning av kérsparanalys

41.1.1. Stockholm innerstad

| Stockholm innerstad testades fyra olika korsningar i Autoturn. Styckegodstransporter med en fordonslangd
pa 12 m och 14 m samt masstransport med en fordonslangd pa 15 m, se tabell 4-1. Sparavvikelsen varierar
beroende pa fordonstyp och den aktuella korsningens geometri, se bilaga 1.

I korsningen Birger Jarlsgatan/Sturegatan visar sparanalysen att sparavvikelsen blir liten med alla
fordonstyper.

| korsningen Strandvagen/Narvavagen visar sparanalysen med en fordonslangd pa 12 m, 14 m och 15 m att
sparavvikelsen kommer innebéra att tva korfalt tas i ansprak vid en vanstersvang.

| korsningen Valhallavagen/Vartavagen ar sparavvikelsen godtagbar for 12 m och 14 m fordon. En 15 meter
lastbil inskranka nagra cm pa korfaltet i motsatt riktning. | verkligheten skulle fordonet formodligen klara
korsningen bra men det raknas anda som en sparavvikelse.

| korsningen Kommendorsgatan/Artillerigatan visar sparanalysen av fordon med en fordonslangd pa 12 m,
14 m och 15 m att sparavvikelsen blir for stor for att anses vara godtagbar. Sparavvikelsen i korsningen
skulle innebara att fordonstagen tar gangbanan i ansprak vid hégersvang, se Figur 7.10, 7.11 och 7.12
under Bilaga 1.

Tabell 4-1. Antal korfaltsavvikelse i innerstaden

Stockholms innerstad Fordonstyp

Korsning 12m 14m 15m

Birger Jarlsgatan/Sturegatan

Strandvagen/Narvavagen X X X
Valhallavagen/Vartavagen X
Kommendorsgatan/Atrtillerigatan X X X
Total: 2 2 3

4.1.1.2. Stockholm ytterstad

| Stockholm stads ytteromraden har fyra olika korsningar testats i respektive omrade. De testade
fordonstyperna ar styckegodstransporter med en fordonslangd pa 12 m och 14 m samt 25,25 m, se tabell 4-
2 nedan och figurer under Bilaga 2 — 4.
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| Bromma visar sparanalysen att fordon pa 12 m, 14 m och 25,25 m visar liknande resultat i alla korsningar
forutom i korsningen Kvarnbacksvagen/Hemslojdsvagen da en 12 meter fordon klara svangen utan
sparavvikelse men ett fordon pa 14 m eller 25,25 m fordon inte gor det. | Korsningen
Drottningholmsvagen/Hemslojdsvagen klarar alla fordon svangen utan sparavvikelse. | korsningar
Fredrikslundsvéagen/Gustav lll:s vag och Akershovsvéagen/Drottningholmsvégen klara inga fordon svangarna
utan sparavvikelse oavsett langd.

| Tensta i korsningarna Hjulstavagen/Spanga kyrka och Hjulstavagen/Tenstastraket klara alla fordon
svéangarna utan sparavvikelse. | korsningen Tensta allé/Tenstastraket klara inga fordon svangen, oavsett
langd. | korsningen Tenstavagen/Tenstastraket klarade en 12 meter och 14 m lastbil svangen utan
sparavvikelse. En 25,25 m lastbil klarade inte svangen.

I Alvsjo visade sparanalysen samma resultat for alla fordonstyper i alla korsningar. | korsningarna
Alvsjovagen/Johan Skyttes vag och Abyvéagen/Parkeringsvéagen klarade inga fordon svangarna utan
sparavvikelse. | korsningarna Magelungsvagen/Massvagen och Huddingevagen/Varuvagen klarade alla
fordon svangarna utan sparavvikelse.

Tabell 4-2. Antal korfaltsavvikelse ytterstaden

Fordonstyp

Omrade/Korsning 12m 14m 15m 25,25m

Bromma

Drottningholmsvagen/Hemsléjdsvagen

Fredrikslundsvéagen/Gustav lll:s vag X X X

Kvarnbacksvagen/Hemslojdsvagen X

Akershovsvégen/Drottningholmsvégen X

Tensta

Hjulstavagen/Spanga kyrka

Hjulstavagen/Tenstastraket

Tensta allé/Tenstastraket X X

Tenstavagen/Tenstastraket X

Alvsjo

Alvsjovagen/Johan Skyttes Vag X X X

Magelungsvagen/Massvagen

Abyvagen/Parkeringsvéagen X X X

Huddingevagen/Varuvagen

Total: 6 6 6

Sparanalysen visa att i manga fall klara storre fordon att kéra igenom manga av korsningarna utan
sparavvikelse. Trotts det visar korsparsbilder i bilagor 1-4 att storre fordon tar upp mer plats i korbanan i
svangarna. Kérbanan blir trangre vilket staller hogre krav pa cyklister som cyklar blandtrafik och dven forare
som maste blir mer uppmarksamma samt kéra mer noggrant. Storre fordon kommer narmare trottoaren och
narmare fasta objekt som skyltar och trad.
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4.2. Trafiksakerhet

Langre fordonstag och tyngre fordon staller hogre krav pa dack, bromsar, accelerationsformaga, sikt etc.
Under 2002 blev 51 % av de langre fordonstagens slap underkanda vid besiktningen pa grund av bristande
bromsar.

Langre fordonstag kan innebara samre accelerationsférmaga. Samre accelerationsformaga kan paverka
trafiksakerheten framforallt genom férsamrad framkomlighet i uppférsbackar, forsamrad vagkapacitet samt
passage av korsningar. | obevakade korsningar riskerar tyngre och langre fordonstag, med samre
accelerationsformaga, att ta langre tid i ansprak for att passera korsningar och for att sedan komma upp i
onskad trafiksaker hastighet. Detta kan leda till att tyngre och langre fordonstag under en langre tid ar
exponerat for andra fordon fran andra fardriktningar vilket kan inneb&ra en hogre sakerhetsrisk i korsningar.

Ett fordonstags bromsférmaga ar en viktig aspekt for trafiksakerheten. Bade nar det handlar om
fordonstagets formaga att snabbt ga fran rorelse till stillastdende position och dven nar det galler
fordonstagets formaga att forbli stillastdende vid parkerad position. Det finns tydliga korrelationer mellan
tyngre fordonstags bromsformaga och dess bruttovikt. En hogre bruttovikt paverkar forutsattningarna for
acceleration och inbromsning vilket har en direkt inverkan pa trafiksakerheten men ocksa framkomligheten®.

Ett fordonstags siktformaga ar ocksa en viktig aspekt for trafiksakerheten. | Sverige ar tva av fem
dodsolyckor mellan cyklist och lasthil kopplad till férarens sa kallade déda vinkel, speciellt nar lastbilen ska
gora en hogersvang®. | Stockholms stad ar lastbilar inblandade i 14,5 % av alla dédsolyckor trots att de
endast utgor 5 % av trafiken. Inforandet av nya regler som tillater langre och tyngre fordonstag skulle kunna
innebara att férarnas doda vinkel blir storre. En potentiell atgard i syfte att forbattra sikten for langre
fordonstag skulle kunna vara att fordonet fick djupare fonster pa sidodorrarna, detta har bland annat testats i
London med goda resultat, se Figur 4-1.

' z6zs

e

Figur 41. Mercedes-Benz Econic Kla: http://lc.orq.uk/ Kélla: Craig Pusey Photography

Langre fordonstag, framférallt fordonstag éver 20 m, kan innebara mer omfattande stabilitetsproblem. |
Sverige ar valtolyckor for lastbilar ett av de vanligaste allvarliga olyckstillbuden. | Sverige sker omkring 650
valtolyckor per ar, det vill sdga nastan tva om dagen®. Elektronisk stabilitetskontroll, ESP, ar ett system i ett
fordon som bidrar till att forbattra dess stabilitet, vaghallning och sakerhet genom att hjélpa foraren att
undvika och hantera en sladd.

4 Transportstyrelsen (2016b) TSF 2015-147
5 Trafikverket (2014)
6 WSP (2015) Vagegenskapers betydelse for trafikolyckor med lastbil
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Langre och tyngre fordonstag skulle ocksa stalla hogre krav pa fordonets kopplingsanordning.

Den okade risken for olyckor med langre och tyngre fordon ska vagas mot en minskning av antal tunga
fordon i trafiken totalt. Flera studier visar att om man réaknar antalet olycksfall per enhet fraktat gods sa
forvantas olycksrisken minska med langre och tyngre fordon. Eventuella negativa trafiksdkerhetsaspekter
skulle darfor kunna vagas upp av att farre fordon behovs for att transportera en given mangd gods’.

Det finns manga andra satt att 6ka trafiksékerheten i Stockholms stad. Listan av trafiksékerhetshéjande
atgarder i figur 4-2 nedan bor 6vervagas i kombination med en eventuell andring i regler for vikt och langd.

Off-peak leveranser — genom att tillater leveranser pa natten eller tvinga leveranser att ske pa natten kan
man minska antal lastbilar i trafiken d& flest manniskor ar pa gatan dvs. under dagtid. Pa sa satt minskas
risken for olyckor.

Fordonskrav — forutom glasdérrar pa hoger sidan kan man stalla andra fordonskrav som minska risken for
olyckor. Exempel pa det kan vara fordonskamera och sensorer pa sidan och baksidan av fordon. En lagre
forarposition kan forbattra sikt och minska risken for olyckor.

Hastighetsbegransningar - Den hogsta tillatna hastigheten har ocksa starka korrelationer med
trafiksékerheten. For trafikolyckor mellan oskyddade trafikanter och motorfordon minskar olycksrisken och
effekten av olyckan drastiskt om hastigheten ar hogst 30km/h8.

Samlastning — Flera samlastningscentraler i ytterstaden skulle minska antal tunga fordon i innerstaden

Lastplatser — Flera lastplatser skulle ge flera mojligheter till omlastning med langre fordonskombinationer
som skulle minska antal tunga fordon pa vagarna.

Figur 4-2. Andra trafiksédkerhetshojandeatgarder

7 VTI (2012) Trafiksakerhetseffekter vid inforande av langre och tyngre fordon
8 Trivector (2012) Effekter av generell hastighetssankning i Goteborg
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4.3.  Slitage

Slitagepartiklar fran vagbanan &r ett problem i Stockholm. Slitagepartiklar frdn vagbanan bildar nagot grévre
luftburna partiklar vilka mats med mattet PM10. PM10 ger framst symtom i luftvagarna.

| Stockholm har sedan tidigare en rad atgarder vidtagits for att minska slitaget av vagbanorna®:

e Det rader dubbdacksforbud pa vissa utsatta vagstrackor inom Stockholm stad
e Stadningen efter vintersasongen har forbattrats
e Hastighetsbegransningen har setts 6ver

| denna utredning kommer slitageperspektivet i forsta hand att handla om hur ett eventuellt inférande av nya
langd- och viktregler paverkar vagslitaget.

4.3.1. Standardaxlar

Nar man dimensionerar for trafikbelastningen pa vagarna sa oversatter man trafikméngden till antalet
ekvivalenta standardaxlar. Det ar ett matt pa vagslitage baserat pa fordonens vikt. Fler standardaxlar betyder
mer vagslitage. Vid berakningen av slitage i denna utredning har antalet standardaxlar varit utgdngspunkten.
Lasten har antagits vara jamt férdelad over axlarna, detta ar en férenkling som underskattar slitaget. En
ojamn fordelning av lasten 6kar antalet standardaxlar.

Standardaxlar (SA) beréknas enligt foljande:

<A ton per axel* - antal axlar
B 10 000

9 Regeringen (2014)
http://www.regeringen.se/contentassets/4a6daed174a4458ebe6356ef979bfec9/atgarder-mot-hoga-
partikelhalter-i-tatort
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Figur 4-3 nedan visar antal standardaxlar for olika fordonskombinationer utan last (tjanstevikt). Detta visar att
en Citytrailer (14 m, 4 axlar) har 0,10 standardaxlar vilket kan jamféras med dagens 11-12 m lastbilar som
har mellan 0,14 och 0,16 standardaxlar dvs 40-60 % flera standardaxlar. For masstransporter har en
tipptrailer (5 axlar, 15 m) 0,9 standard axlar vilket kan jamféras med en typisk masstransportbil i Stockholm
(8,5 m, 3 axlar) som har 0,11 standardaxlar.

Antal standardaxlar vid tjanstevikt
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Figur 4-3. Antal standardaxlar vid tjanstevikt for olika fordonskombinationer

Atkins Tungtrafikutredning | Version 0.1 | 11 januari 2017 | 2012453 32 0of 79



Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Figur 4-4 nedan visar antal standardaxlar/ton for de olika fordonstyperna med 25 %, 50 %, 75 % och 100 %
fyllnadsgrad. Dagens 11-12 m lastbilar har flest standardaxlar per lastad ton oavsett fyllnadsgrad. En
Citytrailer (14 m) med 4 axlar har 0,105 standardaxlar per ton med 100 % fylinadsgrad vilket kan jamforas
med 0,176 standardaxlar per ton for en 11 m lastbil (2 axlar), det vill sAga 68 % mer an Citytrailern. Nar
fordonen har 25 % fylinadsgrad ar skillnaden betydligt stérre. Citytrailern har da 0,062 standardaxlar per
lastad ton och en 11 m lastbil (2 axlar) har 1,60 standardaxlar per lastad ton, 156 % mer an Citytrailern.

For masstransportsegmentet har en 15 m tipptrailer (5 axlar) 0,085 standardaxlar/ton med full last. Dagens
8.5 m masstransportlastbilar (3 axlar) har 0,110 standardaxlar/ton med full last (+31 %). Med 25 %
fyllnadsgrad har en 15 m lang tipptrailer (5 axlar) 0,046 standardaxlar/ton. Dagens 8.5 m
masstransportlastbilar (3 axlar) har 0,090 standardaxlar/ton (+97 %).

For langa lastbilar med 7 axlar (25,25 m) blir slitaget per lastad ton &n mindre, 0,071 standardaxlar/ton med
full last och 0,032 standardaxlar/ton med 25 % fylinadsgrad.

Antal Standardaxlar per lastad ton olika lastbilstyper vid
varierande fyllnadsgrad
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Figur 4-4. Slitage per last vid olika fyllnadsgrader. Observera att maxlasten varierar mellan de olika
lastbilsmodellerna.
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4.4, Energiférbrukning och utslapp

Tunga fordon paverkar luftkvaliteten negativt. Godstransporter star for en stor del av de kvaveoxidhalter som
uppmats i Stockholm. Tunga fordon drivs fortfarande huvudsakligen av dieselmotorer som ger héga utslapp
av kvaveoxider och sot. Tunga fordon slépper givetvis ut aven andra luftféroreningar men eftersom
kvaveoxiderna kan ses som en indikator for 6vriga luftféroreningar fran vagtrafiken ar det viktigt att minska
halterna av detta &mne. Det finns en stark korrelation mellan energiférbrukning och utslapp.

Bransleforbrukningen for lastbilar ar svart att bedoma. Generellt paverkas fordonets bransleforbrukning av
hastighet, antalet start och stopp, antalet monterade hjul, bruttovikt och dacktryck som i sin tur paverka rull-,
luft-, accelerations- och stigningsmotstand. Energiférbrukningen kan variera fran lastbil till lastbil och
paverkas aven av chaufforens korsatt. Generellt minskar energiforbrukningen per nyttovikt for fordon som
har en hogre lastférmaga. Tabell 4-1 visa bransleférbrukningen for olika lastbilstyper nar de ar fullastade
respektive olastade. Siffrorna ar ungefarliga pa grund av det som ha beskrivits ovan.

Tabell 4-1. Bransleforbrukning for olika fordonskombinationer med och utan last

Tjanstevikt | Lastkapacitet Lz Ol
Lastbil (ton) (ton) Bruttovikt | Bransleforbrukning | Bransleforbrukning
(liter/mil) (liter/mil)

Styckegods 3 axlar
(Stockholmsbilen 12 m) 14,0 10,0 24,0 3.7 3.3
Styckegods 2 axlar 10,6 7.4 18,0 3.4 3.0
(11 m)
Styckegods 4 axlar 16,0 16,4 32,4 38 3,4
(citytrailer 14 m)
Styckegods 7 axlar
(25,25 m) 23,1 28,3 51,4 4,8 3,6
Masstransport 3 axlar
(Stockholmsbil 8,5 m) 13,2 10,3 23,5 3.7 3.2
Masstransport 5 axlar
(Tipptrailer 15 m) 18,1 19,9 38,0 4,1 34
Masstransport 7 axlar
(25.25 m) 22,7 28,7 51,4 4,8 3,6
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Tabell 4-2 nedan visar bransleférbrukningen for olika fyllnadsgrader. Tabellen har anvants for att rékna ut
bransleforbrukningen med ett fiktivt lastlopp pa 10 mil. Bransleforbrukningen 6kar med storre fordon men nar
hansyn tas till fordonens lastkapacitet (vikt) och bransleforbrukning per lastlopp och ton sa ar langre lastbilar
mycket mer energieffektiva &n kortare. Se &ven Figur 4-5.

Tabell 4-2. Bransleforbrukning for olika fordonskombinationer vid olika fyllnadsgrad

Bransleférbrukning och fvlinadsarad Bréansleforbrukning | Bransleférbrukning
Lastbil (Iiterg/JmiI) y 9 med ett lastomlopp | per lastlopp och
pa 10 mil ton gods (L/ton)
100% | 75% 50% 25% 0% *
Styckegods 3 axlar
(Stockholmsbilen 12 m) 3,7 3,60 3,50 3,40 3,3 34,00 3,39
Styckegods 2 axar 34 | 330 | 320 | 310 | 30 31,00 4,17
(11 m)
Styckegods 4 axlar 38 | 370 | 360 | 350 | 34 35,00 2,14
(citytrailer 14 m)
Styckegods 7 axlar
(25,25 m) 4.8 4,50 4,20 3,90 3,6 39,00 1,38
*%*
Masstransport 3 axlar
(Stockholmsbil 8,5 m) 3,7 3,58 3,45 3,33 3,2 34,50 3,36
MasstransportSaxlar |, | 393 | 375 | 358 | 34 37,50 1,89
(Tipptrailer 15 m)
Masstransport 7 axlar
(25.25 m) 4.8 4,50 4,20 3,90 3,6 42,00 1,46

* Styckegods - 5 stopp med en mils mellanrum dé& 25% av lasten levereras vid varje stopp. Bilen kér sedan 5
mil utan last.
** Masstransport - 1 stopp da hela lasten levereras pa en gang. Bilen kor sedan 5 mil utan last.
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Med hjalp av siffrorna i tabell 4-2 kan vi berakna bransleférbrukning per ton nyttolast med en fylinadsgrad pa
100 %, 75 %, 50 % och 25 %, se Figur 4-5 nedan. Oavsett fylinadsgrad ar energiférbrukningen lagre per
extra ton nyttolast.

Branselforbrukning per ton nyttolast
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Figur 4-5. Bransleforbrukning per ton nyttolast for 7 fordonstyper beroende pa fylinadsgrad.
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4.5. Barighet

Det finns ett antal vagar och broar i Stockholm som har bruttoviktbegransningar, se Figur 4-6. Alla dessa
ligger langt under den bruttovikten som ar tillaten pd BK2 vagar, vilket ar 51,4 ton.

ol ;g
8 Mzl (i i o

Figur 4-6. Bruttoviktbegransningar i Stockholms stad Kalla: Trafi.kverket NVDB (2016)

Eftersom det finns en 12-meters langdbegransning i Stockholm idag &r det omgjligt att kommer upp till 51,4
ton i bruttovikt. Det ar istéllet axel- och boggiaxeltrycket eller axelavstdndet som styr fordonets tillatna
bruttovikt, samt de sarskilda reglerna kopplade till antalet axlar i figur 4-7. | praktiken &r det idag néstan
omdjligt att Gverstiga 26 ton bruttovikt eftersom langdbegransningen p& 12 m begransar antal axlar till tre
stycken.

Bruttovikten fér ett motordrivet fordon far dock inte &verstiga

a.  nér fordonet har tva axlar 18 ton
b.  nér fordonet har tre axlar 25 ton
c. nar fordonet har tre axlar och drivaxeln ar farsedd

med dubbelmonterade hjul och luftfjadring eller

likvardig fiadring, eller om varje drivaxel ar forsedd

med dubbelmonterade hjul och vikten inte pa

nagon axel dverstiger 9,5 ton 26 ton
d. ledbuss med tre axlar 28 ton
e.  ndr fordonet har fyra eller flera axlar 31ton

=

nar fordonet har fyra eller flera axlar och drivaxeln

ar forsedd med dubbelmonterade hjul och

|uftfjadring eller likvardig fiddring, eller om varje

drivaxel ar férsedd med dubbelmonterade hjul och

vikten inte pa nagon av axlarna dverstiger 9,5 ton 32 ton

Figur 4-7. Allméanna bruttoviktbegransningar
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Forutom bruttoviktbegransningar finns det &ven ett 10-tal axeltryckbegréansningar for vissa broar i Stockholm.
De har broarna har en axeltryckbegransning pa 8 ton vilket ar 2 ton mindre 4n BK2-axeltryckbegransningen.
Tabell 4-3 visar bruttovikt och axeltryck for olika fordonstyper vid maxlast. Dagens 2-axlade och 3-axlade

lastbilar har axeltryck pa 9- respektive 8-ton per axel vid full last. Citytrailern har ett axeltryck pa 8,1 ton vid

full last. Alla andra lastbilar har axeltryck lagre an 8 ton.

Tabell 4-3: Bruttovikt och Axeltrycksammanfattning for olika fordonstyper

Axellast (ton) Antal
Antal | Bruttovikt [ Axel [ Axel | Axel [ Axel | Axel [ Axel [ Axel | standard
Lastbil typ Beskrivning axlar (ton) 1 2 3 4 5 6 7 axlar
Styckegods 3 axlar
(Stockholmsbilen | Nuvarande regler
12 m) Stockholm stad 3 24 8,0 | 80 | 8,0 1,23
Styckegods 2 axlar
(Stockholmsbilen | Nuvarande regler
11 m) Stockholm stad 2 18 9,0 | 90 1,31
Andrade regler
Styckegods 4 axlar | Stockholm stad
(citytrailer 14 m) innerstad 4 32,36 8,1/81)|81] 81 1,71
Andrade regler
Styckegods 7 axlar | Stockholm stad
(25,25 m) ytterstad 7 51,4 7373|7373 |73|73|73 2,03
Masstransport 3
axlar
(Stockholmsbil 8,5 | Nuvarande regler
m) Stockholm stad 3 23,52 7817878 1,13
Masstransport 5 | Andrade regler
axlar (Tipptrailer Stockholm stad
15m) innerstad 5 38,01 76 1761767676 1,67
Andrade regler
Masstransport 7 Stockholm stad
axlar (25,25 m) ytterstad 7 51,4 7317317317373 ]73]73 2,03
En regelforandring som skulle tillata 15 m lastbilar i innerstan och 25,25 m lastbilar i ytterstaden innebér att
lastbilar kan ha en bruttovikt pa upp till 38 ton i innerstan och 51,4 ton i ytterstaden. Detta kan jamféras med
dagens lastbilar som vager upp till 24 ton. Axeltrycket skulle dock vara detsamma eller mindre an fér de 12-
meters lasthilar som kér i Stockholm idag. De vagar och broar som ar BK2-klassad idag ar dimensionerad
utefter de nationella BK-reglerna och ska teoretiskt tillata laster upp till minst 51,4 ton. Trots det finns ett
antal aldre broar som kan ha samre lastkapacitet an det de dimensionerades for. Sadana broar bor utredas
innan en eventuell regelandring.
Atkins Tungtrafikutredning | Version 0.1 | 11 januari 2017 | 2012453 38 of 79




Stockholms stad
Tungtrafikutredning

4.6. Buller och vibrationer

Tyngre fordonstdg med fler axlar medfor hogre bullerstorningar. | VTI (2012a)*° redovisas beraknade
marginalkostnader for buller fran fordonstadg med 11 axlar och 90 tons bruttovikt. | rapporten anvands
berakningsmetoden NORD 2000 som visar att fordon med 11 axlar (90 ton), beroende pa trafikvolym i Gvrigt
och befolkningstéthet i det omrade som trafikeras, har en 55-60 procent hogre marginalkostnad for buller an
fordon med 7 axlar (motsvarande ett "vanligt” 60-tonsfordon). Samtidigt minskar antalet fordonskilometer.
Nettoeffekten i VTI (2012a) ar att kostnaden for bullerstérningar med 90-tonsfordon 6kar med 28 %. Buller
fran ett 74 tons fordon kan forvantas vara omkring 20 % hogre (cirka + 1 dBA) i niva jamfort med 60-
tonsfordont?.

En regelférandring till 15 m begransning for innerstaden och 25,25 m for ytterstaden innebar att lastbilar kan
ha en bruttovikt pa 38 ton respektive 51,4 ton vilket ar betydligt htgre an dagens tillatna bruttovikt (24 ton).
Bullernivaer samt vibrationer och hur dessa sprids beror péa flera olika faktorer, bland annat fordonsméangd
och fordonsslag, hastighet, avstand och marktyp. Nar vikten, langden och antal axlar 6kar sa 6kar buller- och
vibrationsstorningarna. Hur mycket de 6kar kommer att variera fran gata till gata beroende pa
markférhallandet, markbelaggningen, markkonditionen och byggnadsgrundlaggning samt utformning. Pa
gator med farthinder, gupp eller belaggningsskador kommer buller- och vibrationsstérningarna bli mer
omfattande. Daremot skulle en regelférandring innebéra effektivare transport av gods (se tabell 3-6) vilket
skulle leda till farre antal lastbilar och farre antal fordonskilometer. Trotts det forvantas nettoeffekten vara
Okade kostnader for buller- och vibrationsstorningar i enlighet med VTI-utredningen!?. Pa gator med redan
kanda bristfalliga markférhallanden ar sarskilda vibrationsutredningar att rekommendera, se Figur 4-8.

Innerstad, Inner City

. Karlavdgen, mellan, between Nybrogatan - Grev Turegatan

« Renstiernas gata, mellan, between Tjarhovsgatan - Kocksgatan
och, and Nytorget - Ringvagen.
Folkungagatan, mellan, between Nytorgsgatan - Borgméstargatan.
Valhallavdgen, mellan, befween Artillerigatan - Sibyllegatan.
Hantverkargatan, mellan, between Pilgatan - Sédra Agnegatan.
Kungsholmsgatan, mellan, between Kungsgatan - Scheelegatan.

Bromma, (Northwest Suburbs)

e Ballstavagen, mellan, between Tegelbergsvagen - Sodra Travkopplet,
Terserusvigen - Vassvégen och, and Hedebyvégen - Bergslagsvégen.
Bergslagsvigen, mellan, between Akeshovsrondellen - Angbyplan.
Drottningholmsvégen, mellan, between Randvagen - Gubbkarrsvagen.

pa gen, mellan, bety Klockarstigen - Ballstavégen
Alviksvagen, mellan, between Storskogen - Gronviksskalet.
Ulvsundavidgen, mellan, between Ulvsundaplan - Lévasvégen.

Spanga, (Northwest Suburbs)

ga gen, mellan, b Magistervégen - Alvkvarnsvagen.

. igen, mellan, Gamla Br dgen - Smabrukarvagen.
«  Vinstavigen, mellan, between Sérgardsvagen - Ostergardsvégen

Villingby, (Northwest Suburbs)
e Skattegardsvigen, mellan, befs Lyckselevdgen - Sorselevigen.

Farsta, (South Suburbs)
e  Viarmlandsvagen, mellan, between Nykroppagatan - Sunnemobacken.
«  Stortorpsvigen, mellan, between Runsétravagen - kemmungransen.

Enskede, (South Suburbs)

devi

. k gen, mellan, b Svedmyraplan - Herrhagsvégen.

. gen, mellan, beti Rénnvagen - gen.

Figur 4-8. Gator med vibrationsproblem p.g.a. daliga markférhallanden. Kalla: Stockholms stad

10 VTI (2012a) Samhallsekonomisk analys av rundvirkestransporter med 90- tonslastbilar, VTI rapport 758,
2012-11-08

11 Trafikverket (2014) Tyngre fordon pa det allmanna vagnatet- rapportering av regeringsuppdrag, TRV
2014/30751

12 VTl (2012a) Samhallsekonomisk analys av rundvirkestransporter med 90- tonslastbilar, VTI rapport 758,
2012-11-08
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5.  Sammanfattning och slutsats

Dagens langdbegransning for fordon och fordonstag om 12 m i Stockholms stad har funnits sedan 1980-
talet. Langden begransar skaplangden pa lastbilar vilket paverkar volymen gods som lasthilar kan
transportera. Langdbegransningen paverkar aven vikten av gods som lastbilar kan transportera eftersom det
bland annat &r, avstandet mellan fordonets forsta och sista axel som styr fordonens bruttovikt enligt BK2-
tabellen.

Utredningen har analyserat effekten av en regelandring som skulle tillata lastbilar upp till 15m i innerstaden
och upp till 25,25 meter i ytterstaden (utanfor trangselskattzonen).

Det finns stora potentiella vikt- och volymvinster av att tillata langre (och tyngre) lastbilar i Stockholm. For
skrymmande gods da skapvolymen ar den begransade faktorn ar effektiviserings vinster 14 % for lastbilar
upp till 15 m och 123 % for lastbilar upp till 25.25 m. For lastbilar som leverera tyngre gods (oftast massgods)
ar tillaten bruttovikt den begransade faktorn. For masstransport ar effektiviserings vinster 94 % for lastbilar
upp till 15 m och 179 % for lastbilar upp till 25.25 m.

Antalet lastbilar som utnyttjar dagens langdbegransning fullt ut &r ganska fa. Av alla lastbilspassager till/fran
innerstaden var bara 12 % mellan 11-12m langa enligt data fran trangselskatt systemet. Atkins egen
inventeringen instdmmer med detta. Ett rimligt antagande ar att det bara ar de transportérer som utnyttja
dagens langdbegransning som skulle vara intresserade av att anvanda langre fordon for leverans av
skrymmande gods. Fér masstransportsegmentet ar det rimligt att alla 6ver tid skulle byta till langre fordon
(som tillater tyngre last). UtifrAn dessa antaganden har effektiviseringsvinster beraknats for de olika
utredningsfordonen. Effektiviseringsvinsterna ar 1,5 % och 6,6 % for 14- respektive 25,25-meters fordon i
styckegodssegmentet (volym). Fér masstransporter ar effektiviseringsvinster 48,3 % och 64,2 % for 15-
respektive 25,25-meters fordon (vikt) i massgodssegmentet. Se tabell 3-6.

Konsekvenserna av en regelandring fran 12 till 15 meter i innerstaden och 25,25 meter i ytterstaden
paverkar framkomlighet, trafiksakerhet, slitage, energiforbrukning, utslapp, barighet samt buller och
vibrationer.

Nar det galler framkomlighet ar 14 och 15-meters lastbilar marginellt samre &n en 12-meters lastbil. Det finns
manga korsningar i Stockholm idag som ar oframkomlig for en 12-meters lastbil pa grund av geometriska
begransningar. Detta kan mojligtvis forklara varfor relativt fa transportforetag anvander fordon som fullt ut
utnyttjar dagens 12-meters langdbegransning. Kérsparsanalysen for innerstaden visar att i korsningar dar ett
14 eller 15-meters fordon har svart att komma fram ar det &ven svart for 12-meters fordon i de flesta fall. | en
av fyra korsningar som testades hade 15-meters lastbilen korfaltsavvikelse da 14-meters och 12-meters
fordon klarade svangen utan problem. | ytterstaden klarade aven 25,25-meters lastbilen nastan lika manga
korsningar som 12- och 14-meters lastbilar.

Flera studier visar att om man raknar antalet olycksfall per enhet fraktat gods sa forvantas olycksrisken
minska med langre och tyngre fordon. Eventuella negativa trafiksakerhetsaspekter skulle darfor kunna véagas
upp av att farre fordon behovs for att transportera en given mangd gods*®. | samma utredning dra man
slutsatsen att langre och tyngre fordon bor befinna sig sa lite som mojligt i tattbebyggda omraden.
Olycksstatistiken visar att tunga lastbilar ar dverrepresenterade bland dédsfallsolyckor i Stockholm. Det
framgar dock inte i statistiken om sjalva langden pa lastbilen spela roll. For 15-meters lastbilar &r den
samlade bedémningen att den sakerhetsrisken &r den samma eller mindre an for 12-meters fordon da farre
antal fordon i trafiken uppvéager den marginellt hégre risken for olyckor som en 3-meter langre lastbil innebér.

B VTI (2012) Trafiksakerhetseffekter vid inforande av langre och tyngre fordon
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Det ar logiskt att forbjuda langa fordonstag (25,25 m) i miljer dar det finns manga oskyddade trafikanter
(g&ende och cyklister). Det &r en anledning till varfor 25,25-meters lastbilar inte har utretts for innerstaden.
Manga kommuner med tatorter har dock ingen generell langdbegransning, Lidingd och Nacka ar tva
exempel. Solna stad har inte heller en generell langdbegransning utan reglera vissa gator med begréansad
langd (Huvudstagatan till exempel). Trotts det hander det ytterst sallan att langa fordonstag kér p& smala
olampliga gator. | manga delar av ytterstaden i Stockholm &r forutsattningarna lika de i innerstaden, dvs.
smala gator/korsningar med manga oskyddade trafikanter. Bostadsomraden i narfororterna ar ett exempel
dar langa fordonstag (25,25 m) ar olampliga. Det gor att en generell regelférandring for hela ytterstaden ar
en rekommendation.

Langre fordon och hdgre tillaten vikt betyder en effektivare transport per fraktad enhet vilket i sin tur leder till
potentiella besparingar gallande vagslitage, energiférbrukning och utslapp. | dessa fall finns det endast
positiva effekter att hamta.

Nar det galler barighetsaspekten finns det ingenting som tyda pa att langre och tyngre fordon skulle skapa
problem. Broarna i Stockholm ar dimensionerade enligt de allméanna BK-reglerna. Den regelforandringen
som har utretts i denna utredning gor inga avsteg fran dessa regler. 14-, 15- och 25,25-meters fordon har en
hdgre bruttovikt &n 12-meters fordon men axeltrycket &r desamma eller mindre.

Buller- och vibrationsstorningar blir varre med langre och tyngre lastbilar. Antal stérningar minskar i och med
minskningen i fordonskilometer och antal lastbilar. Daremot bli enskilda storningar varre pa grund av langre
och tyngre fordon med flera axlar. Sammanlagt 6kar nettoeffekten av kostnader for buller- och
vibrationsstérningar med langre och tyngre lastbilar.
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6. Samlad beddmning,
rekommendationer och fortsatt
arbete

6.1. Fordon upp till 15 m i Stockholms stad

Den samlade bedémningen &r att det finns samhallsekonomiska vinster i form av ett effektivare
transportsystem for leveransfordon om fordon upp till 15 m tillats inom Stockholms stad. De positiva
effekterna i form av slitage, bransleférbrukning, utslapp och trafikséakerhet uppvager de negativa buller- och
vibrationseffekter. Andra krav pa fordon mellan 12-15 m bor évervagas i samband med en eventuell
regelandring sdsom djupare fonster pa sidodorrarna ("London dérren”), sidokameror och EBS (Electronic
Braking System). Regelandringen bor testas med ett pilotprojekt i ett begransat omrade dar man gor buller-
,vibration- och trafikmétningar samt intervjuer med boende och leverantorer.

6.2. Fordon upp till 25,25 m i ytterstaden

Den samlade bedémningen &r att det finns for mycket osékerheter kring de samhallsekonomiska vinsterna
for leveransfordon upp till 25,25 m i ytterstaden for att kunna rekommendera det. Staden véaxer och fortatas.
Flera manniskor an nagonsin ror sig pa gatorna inom kommunen, bade innanfér och utanfor tullarna. Langa
fordonstag ar inte darfor inte énskvart inom bostadsomraden. Utanfor bostadsomraden finns inte s manga
gator som skulle vara lampliga for 25,25-meter fordon som inte redan ar BK1-klassad dar 25, 25-meters
lastbilar ar tillaten.
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Bilaga 1 — Kdrsparanalys Innerstaden

Stockholm innerstad — Birger Jarlsgatan/Sturegatan

Figur 7.2 Korsningen Jarlsgatan/Sturegatan, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 7.3 Korsningen Birger Jarlsgatan/Sturegatan, Massgods fordonslangd 15m

Atkins Tungtrafikutredning | Version 0.1 | 11 januari 2017 | 2012453 45 of 79



Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Stockholm innerstad — Strandvéagen/Narvavagen

Figur 7.5 Korsningen Strandvagen/Narvavagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 7.6 Korsningen Strandvagen/Narvavagen, Massgods fordonslangd 15m.
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Stockholm innerstad — Valhallavagen/Vartavagen
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Figur 7.8 Korsningen Valhallavagen/Vartavagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 7.9 Korsningen Valhallavagen/Vartavagen, Massgods fordonslangd 15m.
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Stockholm innerstad — Kommenddorsgatan/Artillerigatan

T

Figur 7.11 Korsningen Kommenddorsgatan/Atrtillerigatan, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 7.12 Korsningen Kommenddorsgatan/Atrtillerigatan, Massgods fordonslangd 15m.
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Bilaga 2 - Kérsparanalys Bromma

Bromma — Drottningholmsvagen/Hemsléjdsvagen

L

N

Figur 8.1 Korsningen Drottningholmsvagen/Hemslojdsvagen, Styckegods fordonslangd 12m.
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Figur 8.2 Korsningen Drottningholmsvagen/Hemsldjdsvagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 8.3 Korsningen Drottningholmsvagen/Hemslojdsvagen, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Bromma — Fredrikslundsvagen/Gustav lll:s vag
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Figur 8.4 Korsningen Fredrikslundsvagen/Gustav lll:s vag, Styckegods fordonslangd 12m.

|

Figur 8.5 Korsningen Fredrikslundsvagen/Gustav lll:s vag, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 8.6 Korsningen Fredrikslundsvagen/Gustav lll:s vag, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Bromma — Kvarnbacksvagen/Hemsléjdsvagen

Figur 8.8 Korsningen Kvarnbacksvagen/Hemsl6jdsvagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 8.9 Korsningen Kvarnbacksvagen/Hemslojdsvagen, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Bromma — Akershovsvagen/Drottningholmsvéagen

Figur 8.11 Korsningen Akershovsvégen/Drottningholmsvégen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 8.12 Korsningen Akershovsvagen/Drottningholmsvagen, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Bilaga 3 — Korsparanalys Tensta

Tensta — Hjulstavagen/Spanga kyrka

Figur 9.1 Korsningen Hjulstavagen/Spanga kyrka, Styckegods fordonslangd 12m.
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Figur 9.2 Korsningen Hjulstavagen/Spanga kyrka, Styckegods fordonslangd 14m.

/

Figur 9.3 Korsningen Hjulstavagen/Spanga kyrka, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Tensta — Hjulstavagen/Tenstastraket

o)
Figur 9.5 Korsningen Hjulstavagen/Tenstastraket, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 9.6 Korsningen Hjulstavagen/Tenstastraket, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Tensta — Tensta allé/Tenstastraket

Figur 9.8 Korsningen Tensta allé/Tenstastraket, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 9.9 Korsningen Tensta allé/Tenstastraket, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Tensta — Tenstavagen/Tenstastraket
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Figur 9.11 Korsningen Tenstavagen/Tenstastraket, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 9.12 Korsningen Tenstavagen/Tenstastraket, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Bilaga 4 — Kdrsparanalys Alvsjo

Alvsjo — Alvsjovagen/Johan Skyttes vag

Figur 10.1 Korsningen Alvsjévagen/Johan Skyttes vag, Styckegods fordonslangd 12m.

Atkins Tungtrafikutredning | Version 0.1 | 11 januari 2017 | 2012453 68 of 79



Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Atkins Tungtrafikutredning | Version 0.1 | 11 januari 2017 | 2012453 69 of 79



Stockholms stad
Tungtrafikutredning

Alvsjo — Magelungsvagen/Massvagen

Figur 10.5 Korsningen Magelungsvagen/Massvéagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 10.6 Korsningen Magelungsvagen/Méassvagen, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Alvsjo — Abyvagen/Parkeringsvagen

Figur 10.8 Korsningen Abyvéagen/Parkeringsvagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 10.9 Korsningen Abyvéagen/Parkeringsvagen, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Alvsjo — Huddingevagen/Varuvagen

f

Figur 10.11 Korsningen Huddingevagen/Varuvagen, Styckegods fordonslangd 14m.
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Figur 10.12 Korsningen Huddingevagen/Varuvagen, Massgods/Styckegods fordonslangd 25,25m.
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Bilaga 5 — Tillatna bruttovikter vid olika

axelavstand

Tabell 1

dver hiégsta tillatna bruttovikter vid olika axelavstand pa viig med BK1

Avstand i meter Hagsta tillatna Avstand | meter Hégsta tillatna

mellan fordonats bruttovikt i ton mellan fordonets bruttovikt i ton

eller fordonstagets for fordonet eller fordonstagets far fordonet

firsta och sista axel eller fordons- férsta och sista axel eller fordons-
taget thget

mindre &n 1.0 11,5 10,0 men inte 10,25 40

1.0 men inte 1.3 16 10,25 men inte 10.5 41

1,3 men inte 1.8 18 10,5 men inte 10,75 42

1,8 men inte 2.0 20 10,75 men inte 11,0 43

2.0 men inte 26 21 11,0 men inte 11,25 44

2.6 men inte 5.0 24 11,25 men inte 11,5 45

5,0 men inte 5,2 25 11,5 men inte 11,75 46

5,2 men inta 5.4 256 11,75 men inte 12,0 47

54 men inte 5.6 27 12,0 men inte 12,5 48

5,6 men inte 5.8 28 12,5 men inte 13.0 49

5,8 men inte 6,0 29 13,0 men inte 135 50

6,0 men inte 6,2 30 13,5 men inte 14,0 51

6,2 men inte 6.4 3 14,0 men inte 14,5 52

6,4 men inte 8,25 32 14,5 men inte 15,0 53

8,25 men inte 8.5 33 15,0 men inte 15.5 54

8,5 men inte 8,75 34 15,5 men inte 16.0 55

8,75 men inte 9.0 35 16,0 men inte 16,5 56

9.0 men inte 9.25 36 16,5 men inte 17.0 57

9,25 men inte 9.5 ar 17.0 men inte 17.5 58

9,5 men inte 9,75 38 17,5 men inte 18.0 58

9,75 men inte 10,0 39 18,0 och stbrre B0

Ftir en sldpvagn eller fiir en dolly med fillkopplad pahdngsvagn med ett minsta avstand mellan férsta och sista
axeln av 6,6 meter galler dock foljande.

Avstand | meter mellan sldpvagnens

He&gsta tilldtna bruttovikt i ton fisr

forsta och sista axel eller mellan slapvagnen
dollyns fdrsta och pahangsvagnens

sista axal

6,6 men inte 6,8 33

6.8 men inte 7.0 34

7.0 men inte 7.2 a5

7.2 och stbrre 36

Bruttovikten fir ett motordrivet fordon far dock inte Gverstiga

.
b.
c.

bl -}

nar fordonet har tva axlar

nér fordonet har tre axlar

nar fordonet har tre axlar och drivaxeln #r férsedd
med dubbelmonterade hjul och luftfjadring eller
likvardig fjadring, eller om varje drivaxel &r férsedd
med dubbelmonterads hjul och vikten inte pa
nagon axel dverstiger 9.5 ton

ledbuss med tre axlar

nar fordonet har fyra eller flera axlar

néar fordonet har fyra eller flera axlar och drivaxeln
ar firsedd med dubbelmonterade hjul och
luftfjadring eller likvardig fiddring, eller om varje
drivaxel &r forsedd med dubbelmonterade hjul och
vikten inte pa nagon av axlarna &verstiger 9,5 ton
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Tabell 2

dver higsta tillatna bruttovikter vid olika axelavstand pa vig med BK2

Avstand i meter Hiigsta tillatna Avstand i meter Hogsta tillatna

mellan fordonets bruttovikt | ton mellan fordonets bruttovikt | ton

eller fordonstagets for fordonet eller fordonstagets far fordonet

férsta och sista axel eller fordons- ftérsta och sista axel eller fordons-
taget taget

mindre &n 20 16,0 10,6 men inte 10,8 32,02

2,0 men inte 26 20,0 10,8 men inte 11,0 32,36

2,6 men inle 4.8 22.0 11,0 men inte 11,2 27

4.8 men inte 50 2216 11.2 men inte 11.4 33,04

5,0 men inte 52 225 11.4 men inte 134 38,0

5,2 men inle 54 22,84 13,4 men inte 13.6 358,04

5,4 men inte 56 2318 13,6 men inte 13.8 38,56

5,6 men inte 58 23,52 13,8 men inte 14,0 34,08

5.8 men inle 6,0 23,86 14,0 men inte 14,2 39,6

6,0 men inte 6,2 242 14,2 men inte 14.4 40,12

6.2 men inte 6.4 24,54 14,4 men inte 14,6 40,64

6.4 men inte 6,6 24,88 14,6 men inte 14.8 41,16

6,6 men inte 6,8 25,22 14,8 men inte 15.0 41,68

6,8 men inte 7.0 25,56 15,0 men inte 15,2 422

7.0 men inte 7.2 259 15,2 men inte 15,4 4272

7,2 men inte 74 26,24 15,4 men inte 15,6 43,24

7.4 men inte 7.6 26,58 15,6 men inte 15,8 43,76

7.6 men inte 7.8 26,92 15,8 men inte 16,0 44 28

7.8 men inte 80 27.26 16,0 men inte 16,2 44.8

8,0 men inte 8.2 27.6 16,2 men inte 16.4 45,32

8.2 men inte 84 27.94 16,4 men inte 16,6 45 84

8.4 men inte 8,6 28,28 16,6 men inte 16.8 46,36

8,6 men inte 8,8 28,62 16,8 men inte 17.0 46,88

8.8 men inte 9.0 28,96 17,0 men inte 17,2 47 4

9.0 men inte 9.2 29,3 17.2 men inte 17.4 47,92

9,2 men inte 9.4 28,64 17,4 men inte 17.6 48 44

9.4 men inte 9.6 28 98 17,6 men inte 17.8 48 96

9.6 men inte 9.8 30,32 17.8 men inte 18.0 48,48

9.8 men inte 10,0 30,66 18,0 men inte 18,2 50,0

10,0 men inte 10,2 31,0 18,2 men inte 184 50,52

10,2 men inte 10,4 31,34 18,4 men inte 18,5 51,04

10,4 men inte 10,8 31,68 18,5 och storre 51,40

Bruttovikten far ett motordrivet fordon far inte dverstiga 18 ton om det har tva axlar.
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Tabell 3

dver hogsta tillatna bruttovikter vid olika axelavstand pa vig med BK3

Avstand | meter Hagsta tillatna Avstand | meter Higsta tillatna

mellan fordonets bruttovikt i ton mellan fordonets bruttovikt i ton

eller fordonstagets fér fordonet eller fordonstagets for fordonet

forsta och sista axel gller fordons- férsta och sista axel eller fordons-
taget taget

mindre dn 2,0 12,0 12,0 men inte 12,4 250

2,0 men inte 24 12,5 12.4 men inte 12,8 255

2.4 men inte 28 13,0 12,8 men inte 13,2 26,0

2,8 men inte 32 13,5 13,2 men inte 13,6 26,5

3,2 men inte 3.6 14,0 13,6 men inte 14,0 27,0

3,6 men inte 4.0 14.5 14,0 men inte 14,4 27.5

4,0 men inte 44 15,0 14,4 men inte 14,8 28,0

4 4 men inte 48 165 14,8 men inte 15,2 28,5

4.8 men inte 5,2 16,0 15.2 men inte 15,6 29,0

5,2 men inte 56 16,5 15,6 men inte 16,0 29,5

5,6 men inte 6,0 17,0 16,0 men inte 16,4 30,0

6,0 men inte 6.4 17.5 16.4 men inte 16,8 30,5

6,4 men inte 6.8 18,0 16,8 men inte 17,2 31,0

6,8 men inte 7.2 18,5 17.2 men inte 17.6 35

7.2 men inte 7.6 19,0 17.6 men inte 18,0 32,0

7,6 men inte 8,0 18,56 18,0 men inte 184 325

8,0 men inte 84 20,0 18,4 men inte 18,8 33,0

8.4 men inte 8.8 20,6 18.8 men inte 18,2 33,5

8,8 men inte 9,2 210 19,2 men inte 19,6 34,0

9.2 men inte 9.6 215 19,6 men inte 20,0 345

9,6 men inte 10,0 22,0 20.0 men inte 20,4 35,0

10,0 men inte 10,4 225 20,4 men inte 208 355

10,4 men inte 10,8 230 20,8 men inte 21,2 36,0

10,8 men inte 1.2 23.5 21.2 men inte 216 36,5

11,2 men inte 11,6 240 21,6 men inte 22,0 aro

11,6 men inte 12,0 245

Ar axelavstindet 22,0 meter eller stérre utgdr higsta tillatna bruttovikten 37,5 ton med tilldgg av 0,25 ton fér
varje 0,2 meter varmed axelavstandet dverstiger 22,0 meter.
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