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Sammanfattning

Liljeholmsbron, Skansbron och Danvikstullsbron dr tre ppningsbara broar mellan
Sodermalm och soderort, med sammanlagt ca 100 000 fordon per dygn. Broarna gar 6ver
Hammarbyleden som forbinder Milaren med Saltsjon. Drygt 7000 brodppningar gors per ar.
Nir nagon av broarna maste oppnas skapas snabbt bilkber med dkad miljobelastning som
foljd.

Syftet med projektet var att ta reda pa om brodppningarna kan optimeras for att reducera
miljobelastningen utan att tillgéingligheten for vig- och sjotrafiken paverkas.

Koldioxid: I Stockholms handlingsprogram mot vixthusgaser var det forsta etappmalet att
minska utslappen av koldioxid fran i genomsnitt 4,5 ton till 4,0 ton per kommuninvanare till
ar 2005. Beridkningar med utgangsdata fran trafiksimulering visar att vagtrafiken till foljd av
brodppningar for de tre broarna ungefir genererar 700 ton koldioxid per ar. Detta motsvarar
mindre dn 1 kg/kommuninnevanare.

Kvéveoxid: Enligt Stockholms miljoprogram ska utsldppen av kviaveoxider i Stockholm
minska med minst 25 procent. Utgangsvirdet ar 2001 var 3059 ton och malviardet 2100 ton ar
2006. Ar 2005 uppmiittes 2160 ton, vilket ger att endast 60 ton dterstar for att uppfylla
malvirdet. Brooppningarna vid de tre studerade broarna ger upphov till ca 2 ton kvéiveoxider
per ar.

Slutsatsen &r att potentialen for att minska utslippsméngderna genom optimering av
brooppning ir sa liten att Trafikkontoret inte har for avsikt att ga vidare med projektet i
nuldget. Under projektets gang har det dykt upp idéer for att minska emissionerna och kderna.
Nagra av dessa kan genomforas i Trafikkontorets ordinarie verksamhet, 4ven om inte
effekterna har studerats. Flera av idéerna bygger pa forbittrad information till bilférare och
batfolk.

Datum Datum
Underskrift av ansvarig chef Underskrift av projektledare
Namnfortydligande Namnfortydligande






| Inledning

|.1 Beskrivning och syfte

Trafiklederna 6ver de dppningsbara broarna Danviksbron, Skansbron och Liljeholmsbron
svarar for nistan 50 procent av trafikflodet in och ut ur sddra Stockholm. For Sjofarten dr
Hammarbyleden en viktig forbindelse mellan Saltsjon och Mélaren. Nér nagon av broarna
Oppnas skapas snabbt bilkoer. Vid 6ppning av Liljeholmsbron strax efter 9-tiden stricker sig
koerna nagon kilometer lings med Sodertéljevigen. Pa eftermiddagarna, pa Liljeholmsbron,
bildas koer mot Visterbron samt tre till fyra kvarter upp pa Hornsgatan. Vid Danviksbron kan
koerna pa eftermiddagen stricka sig ldngs Stadsgardskajen vilket medfor problem for bland
annat kollektivtrafiken som ska in mot Folkungagatan. Vid Skansbron skapas koer pa
eftermiddagen. De kan striicka sig néstan upp till Skanstull.

Koerna som skapas vid brooppning pa formiddagen och eftermiddagen kostar samhéllet
pengar pa grund av vintetider, inkomstbortfall etc. Framforallt ger kderna vid brooppning
upphov till 6kade utsldpp fran biltrafiken.

For sjofarten ér broarna ocksa ett problem. Nyttotrafiken har tidpunkter pa dygnet (under
fordonstrafikens rusningstider) da passage genom Hammarbyleden inte kan goras. Under
andra tider maste fartygens hastighet anpassas mot brooppningen eftersom de stora fartygen
inte har mojlighet att ldgga till nagonstans. Brooppningen maste ocksa goras med hénsyn till
Hammarbyslussen.

Syftet med projektet dr att utreda mojligheten till att foréindra tiderna for brodppningar for att
minska tomgangskorning och dirmed minska utsldppen av avgaser i innerstaden. I uppdraget
ingar ocksa att undersoka majligheten att forbéttra informationen till bade bilister och
batdgare om nir brooppningar sker for att dirigenom dven kunna minska miljobelastningen.
Broar som studeras &r Liljeholmsbron, Skansbron och Danvikstullsbron.

Alla berdkningar gors utan héinsyn till tringselskatteforsok.
Konsultens arbete startade i mars 2006 och avslutades i april 2007.

1.2 Bakgrund och utgangslage

Trafik och infrastruktur

Mellan Sédermalm och Stockholms soderort passerar drygt 210 000 fordon per dygn. Hélften
av den trafiken gar pa broar som dppnas for battrafik. Den andra hélften gar 6ver Johannes-
hovsbron och Skanstullsbron. Trafiken mot Nacka och Virmdo gar till stor del 6ver
Danviksbron (cirka 55 000 fordon per dygn). Fordon som ska séderut mot E4/E20 och Sodra
lanken fran Kungsholmen och vistra S6dermalm aker till stora delar 6ver Liljeholmsbron
(cirka 42 000 fordon per dygn). Skansbrons trafik dr av mer lokal karaktéir och férbinder
Sodermalm med Hammarby (cirka 16 000 fordon per dygn). Storst andel tung trafik har
Liljeholmsbron med 14 procent. Andelen tung trafik pa Danviksbron och Skansbron &r 9
respektive 4 procent. Pa bilderna i bilaga 2 visas vilka viagar som ingar i studien och hur
mycket trafik som passerar under ett vardagsdygn.



Danviksbron trafikeras av samtliga busslinjer mellan Nacka, Virmdo och Slussen. Aven ett
par innerstadslinjer passerar. Pa jarnviagsbron passerar Saltsjobanans tag. Tagen har foretride
framfor sjotrafiken varfor tider for brooppningar dr beroende av Saltsjobanans tidtabell.

Over Skansbron passerar endast en busslinje (nr 74). Enligt tidtabellen i aug 2006 har linjen
inga turer pa sondagar och helgdagar. Over Liljeholmsbron passerar ett flertal busslinjer bade
mot Soderort och mot de sodra kranskommunerna, t ex Huddinge och Botkyrka.

Over de 6ppningsbara broarna passerar #ven giende och cyklister. Rikningar frin juni 2005
visar att cirka 3400 cyklister passerade Liljeholmsbron, 1650 cyklister passerade Skansbron
och 1500 cyklister Danviksbron. Antalet gaende &r ocksa betydande, framforallt Gver
Liljeholmsbron och Skansbron.

Hammarbyleden trafikeras av nyttotrafik och fritidsbatar Fritidsbatarna forekommer framst
under sommarhalvaret. Alla nyttofartyg samt segelbatar som kraver brodppning registreras
vid brooppning. Under maj manad passerar 50 — 70 nyttofartyg som behover brodppning
igenom Hammarbyleden. Drygt 1000 segelbatar krivde brodppning av Skansbron, och 220
segelbatar behdvde brooppning av Liljeholmsbron. (Den segelfria hojden vid
normalvattenstand #dr 11,7 m for Skansbron och Danvikstullsbron samt 13,6 meter for
Liljeholmsbron.)

De tre broarna 6ppnas sammanlagt ver 7000 ganger per ar, se nedan (avser 2004). Drygt 70
procent av brodppningarna sker under perioden maj-augusti.

Bro Danviksbron Skansbron  Liljeholmsbron
Antal (st) 2574 2824 1878

Tiderna for brooppningar dr desamma for alla broarna med skillnaden att Oppning av
Danviksbroarna gors med hénsyn till Saltsjobanans trafik. Oppningstiderna ir mer generdsa
for nyttotrafiken &n for fritidsbatstrafiken. Brooppning gors inte pa vardagar under
hogtrafiktimmarna morgon och kvill. Kontakt halls kontinuerligt mellan Sjotrafikcentralen
och kapten pa fartyg i nyttotrafik. De stora fartygen kan inte stanna och vinta pa brooppning
utan maste anpassa sin fart sa att brooppning sker direkt nér fartyget anlander till bron.

Brooppning for nyttotrafiken gors efter bestéllning pa foljande tider :
Vardagar:  kl 0.00-06.00

k1 09.15-15.30

k1 18.30-24.00
Lordagar, sondagar, helgdagar: Broarna kan 6ppnas dygnet runt

For fritidsbatar 6ppnas broarna vid behov under sommarperioden och efter forhands-
bestillning under vinterperioden (1/10 - 30/4) pa foljande tider:
Vardagar: k1l 9.15-15.30
k1 18.30-23.30
Nattetid (vardag och helgdag):
Danviksbroarna: kl 03.30 och kI 05.30
Skansbron: k1 04.00 och k1 05.00
Liljeholmsbron kI 04.30

For fritidsbatstrafiken finns informationstavlor vid broarna som upplyser om tiderna for
brodppning. Pa Stockholms hamns hemsida, Stockholms stads hemsida och Sjofartsverkets



hemsida pa internet finns ocksa information om tider for brooppning. Dir meddelas dven om
forandringar av tiderna sker, t.ex i samband med drift- och underhall pa nagon av broarna.
Skepparen pa fritidsbatar har ocksa mojligt att ringa direkt till brovakterna och fraga nir nésta
brooppning kommer att ske. Information som &r riktad direkt till vigtrafiken ges endast vid
oplanerade brostopp. Da sénds information ut via radions trafikinformation.

Miljoeffekter

Vig- och sjotrafik ger upphov till olika mingd och olika sorters resursuttag och emissioner
beroende pa brinsleslag (diesel, bensin, etanol, biogas), fordonstyp (personbil, lastbil, buss)
och motortyp (tvataktsmotor, fyrtaktsmotor). Vid forbrianning av fossila brinslen skapas ut-
sldpp av exempelvis vixthusgasen koldioxid och svaveloxider som ger upphov till férsurning.
Biogasfordon ger upphov till 6kade metanutslédpp, vilket dven det &r en vixthusgas. Vig- och
sjotrafik ger upphov till stora utslédpp av kviveoxider till luft, vilka framforallt bidrar till en
okad forsurning i skog och mark. Utsldppen av kvidveoxider bidrar ocksa till att en 6kad
mingd marknéra ozon, som produceras vid inverkan av solljus. Kvéiveoxider kan dven bidra
till 6vergddningen av vattendrag och sjoar. Partiklar uppstar vid forbrinning av brinslen, men
bildas ocksa vid slitage av vigbanan frimst da dubbdick anvinds.

Fritidsbatar star for en stor del av utsldpp av framforallt kolviten och kolmonoxid. Utslépp av
kolviten bidrar bland annat till en 6kad miangd marknéra ozon. Méanga av de flyktiga
organiska kolvétena dr cancerogena och orsakar héilsoproblem. Kolmonoxid &r en lukt- och
firglos giftig gas som bildas vid ofullstindig forbranning av kolhaltiga &mnen.

Utifran bland annat miljomalen i Stockholm har f6ljande resursuttag och emissioner studerats
inom projektet:

For vigtrafiken: Uttag av ej fornybar och fornybar energiravara (fossila brénslen, etanol och
biogas), kviveoxider, koldioxid, kolviten, metan, svaveloxider och partiklar (ej vigslitage)
For sjotrafiken: Uttag av ej fornybar energiravara (fossila brinslen), kviaveoxider, koldioxid,
kolmonoxid, kolviten och partiklar.

Emissionerna har dven riknats om till miljopaverkanskategorierna: vixthuseffekt, forsurning,
Overgodning och marknéra ozon.

Drivmedel for personbilar i Stockholms stad dr vanligtvis bensin (93 procent), medan den
tunga trafiken t.ex. stadsdistribution, lastbilar och langfardsbussar till storsta delen drivs med
diesel. Innerstadsbussarna drivs oftast med etanol. Fordonen som passerar over de studerade
broarna antas ha samma andel drivmedel som Stockholm stad har i allménhet.

I Stockholm stad far bilar ga pa tomgang i hogst en minut. Enda undantaget giller fordon som
behover halla igang motorn for att driva en anldggning (annat dn uppviarmning), t.ex. sopbilar.
Vid brodppning maste man dock stinga av motorn omedelbart. Att bilar star pa tomgang &r
storande och orsakar hdlsobesvir for manga personer.

Studier visar att vid stopptid ldngre &n 8 sekunder blir utslippen mindre om en bensindriven
bil stinger av motorn. For dieselbilar gar grinsen vid 4 sekunder. Med andra ord ar det alltid
bittre ur miljosynpunkt att stinga av bilmotorn vid brooppningar. For krypkorning géller med
undantag for NOx och partiklar, att utsldppen okar generellt da hastigheten blir lagre dn 25
km/h.



Filtobservationer inom projektet visar att fordonen ndrmast brodppningen har avstingda
motorer. Ju lingre bort fordonen kommer fran brooppningen, desto fler star pa tomgang. For
sjotrafiken giller att de flesta batar har avstingda motorer, medan nagra cirkulerar i véntan pa
brodppning.

Forutom emissioner till luft och vatten slépper sjotrafiken ut olja. Oljespill paverkar fram-
forallt vaxt- och djurlivet i vattnet. De flesta utombordsmotorer pa batar &r tvataktare. Tva-
taktsmotorer fororenar mer #n fyrtaktsmotorer, eftersom tvataktsmotorerna har en mer ofull-
stiandig forbrianning dn fyrtaktsmotorerna. Upp till 30 procent av brinslet i en tvataktsmotor
forbrianns inte alls utan aker rakt igenom motorn ut i vattnet. De utsldpp fran tvataktare som
har storst miljo- och hilsomiéssig betydelse dr vissa kolvéten, i synnerhet policykliska
aromatiska kolviten, PAH, och kviveoxider. Manga PAH ir cancerogena, andra &r akut-
toxiska. Alkylatbensin innehaller en betydligt lagre halt av cancerogena dmnen dn standard-
bensin och har darfor forts fram som ett mer miljovénligt brénsle.

Trafiksimulering - underlag for miljoberdkningar

For att kunna berikna miljoeffekter av brodppningar kridvs en uppfattning om de kéer som
Oppningarna ger. Koldngder och kétider har tagits fram genom ett antal simuleringar med
mikrosimuleringsprogrammet VISSIM.

Da broarna 6ppnas skapas koer. Nir kderna blir langa kan dven annan trafik pa angriansande
gatunit, som inte ska firdas dver broarna, storas. Darfor ar det av vikt att i simulerings-
modellerna dven ta med angrinsande korsningar. De geografiska avgrinsningarna har tagits
fram utifrin erfarenheter kring hur koerna breder ut sig. Aven tidsmissigt har avgrinsningar
gjorts. Bat- och biltrafiken varierar, dels 6ver dygnet men dven Over aret. For att ta reda pa
vilka tidpunkter som bor simuleras har broarnas 6ppningsfrekvens studerats. Av underlags-
materialet, Oppningsloggar fran brovakterna for respektive bro, framgar att de allra flesta
Oppningarna sker under perioden maj — augusti, vilket dr den period da det dr som flest
fritidsbatar som passerar under broarna. For att fa en bild av hur brodppningarna fordelas
under dagen har en sammanstillning av juli manad 2004 gjorts utifran 6ppningsloggar.
Sammanstillningen visar att flest 5ppningar sker mitt pa dagen. Broarna 6ppnas inte pa
vardagar under rusningstrafik, dvs klockan 6-9.15 samt klockan 15.30 - 18.30. For att fa en
representativ situation med mycket biltrafik och dven en period da manga bro6ppningar
forekommer simuleras maj manad. Dels simuleras en 6ppning vid klockan 13 for att fa en bild
av “normaldppningen” vid varje bro. For maxtrafiken simuleras en 6ppning vid klockan 9 for
Skansbron och Liljeholmsbron respektive klockan 17 f6r Danviksbron. I bilaga 3 presenteras
forutséttningar och avgrinsningar for trafiksimuleringarna.

Den genomsnittliga brodppningstiden under maj manad 2004 var ca sex minuter. Till dessa
sex minuter adderas tiden det tar for att sinka och hoja bommarna som uppskattats till 30
sekunder. Brooppningarna har simulerats som en trafiksignal med lang rodfas. En simulering
omfattar forst 15 minuter da modellen kors in. Denna period inkluderas inte i resultaten. Dér-
efter simuleras en brodppning, ca 6 minuter, plus ytterliggare ca 15 minuter for att eventuella
koer fran brooppningarna ska avvecklas. Det dr dessa ca 21 minuter som resultaten berdknas

pa.

Indata till simuleringarna bestar av biltrafiken under maj, signalfaserna vid korsningarna,
svingningsfordelning i korsningar samt information om brodppningstider. Trafikméngderna
kommer framst fran rikningar utférda under 2004 och har i vissa fall kompletterats med hjilp
av Stockholms trafikflodeskarta fran 2004. Befintliga svingningsfordelningar fran Trafik-



kontoret har kompletterats med egna rikningar samt antaganden. Signalscheman kommer fran
Trafikkontoret och har i vissa komplexa fall forenklats nagot.

Malet med simuleringarna &r att studera hur stor miljopaverkan ér pa grund av broopp-
ningarna. For detta krévs att miljopaverkan under ett ar med brooppningar (nollscenario)
beridknas och jamfors med ett ar utan brodppningar (jamforelsescenario). Differensen kan
tillskrivas brooppningarna. Eftersom biltrafiken varierar under dagen studeras en
hogtrafikperiod med maxtrafik (morgon eller kvéll) och en period med normaltrafik mitt pa
dagen. De simuleringar som representerar nuldget har kallas ”Noll-scenario” och simu-
leringarna utan brooppningar kallas for ”Jamforelse- scenario”. Varje bro har simulerats under
maxtrafik och normaltrafik, for bade Noll-scenario och Jimforelse-scenario. Detta ger totalt
fyra simuleringar per bro.

Resultaten fran simuleringarna bestar av medel- och maxkoutbredningar, fordrojningar samt
restider pa valda striackor. I samtliga berikningar jamfors Noll-scenariot med Jamforelse-
scenariot. Differensen mellan dessa tva kan ses som en effekt av brooppningarna. Resultaten
fran simuleringarna redovisas i sin helhet i bilaga 4.



2 Mal och resultat

2.1 Projektmal och deras uppfyllelse

Malet med uppdraget var att studera om det finns nagon potential med att minska kobildning
och tomgangskorning (framst for bilar och till viss del for batar) och dirmed minska miljo-
belastningen i innerstaden i samband med brodppning.

For att studera vilken potential som finns gjordes trafiksimuleringar for att undersoka hur
stora miangder emissioner brooppningarna bidrar till totalt sett under ett ar respektive ett dygn.
Berikningarna visade en ganska mattlig 6kning av emissioner till f6ljd av brooppningarna.
For vigtrafiken blev 6kningen under ett ar for en bro ca 200 ton koldioxid, ca 500 kg kvive-
oxider samt ca 25 kg partiklar. For battrafiken ar 6kningen drygt 0,5 kg koldioxid, ca 10 g
kviveoxider och ca 0,2 g partiklar.

Okade emissioner fran vigtrafiken till f6ljd av brodppningar #r sammanlagt for de tre broarna
ungefir 700 ton koldioxid per ar. Det kan jamforas med 240 000 ton, som dr vigtrafikens ut-
sldpp i Stockholms innerstad per ar. Brooppningarna star alltsa for ungefir 0,3 procent av de
totala utsldppen av koldioxid under ett ar i innerstan.

Det finns alltsa en potential att minska emissionerna vid brodppning. Slutsatsen dr dock att
potentialen dr sa liten att Trafikkontoret inte har for avsikt att i ga vidare med projektet.
Underlag for miljoberdkningar finns i bilaga 5-5. Resultat for alla berdkningar finns
redovisade i bilaga 7-8.

2.2 Projektets resultat i relation till malen i Stockholms miljoprogram

Miljomalen med koppling till trafikomradet, pa nationell niva (Svenska miljomal) och pa
lokal niva (Stockholms miljoprogram, Stockholms handlingsprogram mot vixthusgaser), dr
formulerade utifran problembilden med utslépp av framforallt vixthusgaser (ex. koldioxid och
metan), svaveldioxid, kviveoxider, flyktiga organiska dmnen (kolvéten) och partiklar.

Resultaten vad giller emissioner och resursuttag samt uttryckt i miljopaverkanskatergorier for
de olika broarna finns redovisade i bilaga 7 a-c samt § a-c.

I Stockholms handlingsprogram mot vixthusgaser var det forsta etappmalet att minska
utslidppen av koldioxid fran i genomsnitt 4,5 ton till 4,0 ton per kommuninvanare till ar 2005.
De 700 ton koldioxid per ar ovan innebir cirka 0,0009 ton (900 gram) per kommuninvanare.

Enligt Stockholms miljoprogram ska utslédppen av kviveoxider i Stockholm minska med
minst 25 procent. Utgangsviirdet ar 2001 var 3059 ton och mélvirdet 2100 ton (2006). Ar
2005 uppmiittes 2160 ton, vilket ger att endast 60 ton aterstar for att uppfylla malvirdet.
Brooppningarna vid de tre studerade broarna ger upphov till ca 2 ton kviveoxider per ar.

2.3 Projektets padrivande roll

Projektet har inte haft nagon padrivande roll pa marknads- och samhillsutvecklingen.

2.4 Tekniska losningar

Inom projektet har studerats vilka atgérder som krévs for att en minskning av miljobe-
lastningen ska ske samt hur stor minskningspotentialen dr. Eftersom sjotrafikens emissions-
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bidrag dr forsumbar i forhallande till vagtrafikens kan konstateras att atgérderna i férsta hand
maste riktas mot vigtrafiken. Nagra berikningar av hur mycket varje delomrade skulle kunna
bidra med har inte studerats. Forslagen som presenteras nedan kan i manga fall kombineras.
Atgirderna far inte vara sidana att de minskar framkomligheten for den yrkesverksamma sjo-
farten.

1. Brooppning enligt tidtabell

En idé som skulle kunna ge en positiv miljopaverkan dr att ppna broarna enligt tabell. Denna
idé bygger pa att biltrafikanterna kénner till dessa fasta Oppningar och viljer att resa nagot
senare eller tidigare for att undvika brooppning. Brodppningar enligt tabell finns pa flera
platser, t ex pd Nockebybron vid Drottningholm, men effekterna pa resvanorna dr inte kénda.
Oppmngar enligt tabell skulle férmodligen endast ge en positiv effekt under perioder med
ménga fritidsbétar. Ovriga tider trafikeras vattenvigarna endast av yrkestrafik och dessa
kridver brooppning direkt da de anlidnder. Tidtabellerna maste anpassas per bro och troligtvis
maste Skansbron ha fler 6ppningar @n Liljeholmsbron och Danviksbron eftersom Hammarby-
slussen bara kan ta ett begrinsat antal batar.

Det som skiljer brodppningarna i detta projekt fran Nockebybron ir att det dr betydligt farre
Oppningar av Nockebybron. Trots att man dir vet att det kan bli en brodppning ett visst klock-
slag sker det ganska sillan, varfor det inte finns nagon anledning att fordndra sin tid for av-
resa. Visste man att det var brooppning varje gang skulle troligen situationen vara en annan.

For att simuleringar ska kunna utforas krivs en uppfattning om hur méanga trafikanter som
andrar beteende aktivt och undviker tider for brooppning. Nagra studier som ber6r just broar
har som sagt inte hittats. Ddremot har Vigverket gjort studier om hur trafikinformation i
allménhet kan inverka pa trafikanternas beteende . Fragorna som stélldes var om man véljer
en annan viag om trafikanten har fatt veta att det har bildats kder pa den planerade fardvigen.
Av dem som visste att det fanns trafikformation (93 procent) uppgav 23 procent att de nagon
géng under ret stillt in eller skjutit upp sin resa for att de fatt trafikinformation. Over hilften
uppgav ocksa att de nagon gang under aret valt en annan resviag med béttre framkomlighet.
Av alla tillfragande var det nistan 40 respektive 60 procent som uppgav att de atminstone
nagon gang skulle ha skjutit upp eller stillt in sin resa respektive valt en annan resvig om de
fatt ”skriaddarsydd” information.

Huruvida trafikanter skjuter upp sin resvig eller tar en annan resvig for att man vet att det dr
brooppning dr svart att siga. Eftersom det kontinuerligt forekommer storningar och det ofta ar
langa koer i Stockholmstrafiken, dr det inte sikert att trafikanten skjuter upp sin resa trots att
man vet nir en brodppning ska ske.

Ett optimistiskt antagande kan vara att 10 procent av resenédrerna viéljer att resa en annan tid
4n nir det #r brodppning. Overslagsmissigt ger det en emissionsminskning med 10 procent av
den beriknade potentialen. En 10-procentig minskning av t ex koldioxid ir i absoluta tal cirka
70 ton per ar vilket motsvarar ca 0,3 promille av Stockholms innerstads trafikutslédpp under ett
ar.

Om brooppningarna dndras till fasta tider maste naturligtvis tydligt information dven ga ut till
fritidsbatsdgarna. En negativ effekt av fasta tider for brooppning ir att trafikanterna vet att
brooppning ska ske vid en viss tidpunkt varfor det kan leda till hoga hastigheter och dédrmed
lagre trafiksékerhet. Liknande problem finns vid vigfirjorna.
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2. Brooppning endast under lagtrafik (végtrafik)

Redan idag finns begrinsningar i Oppettider vid végtrafikens hogtrafiktider. Forslagsvis kan
tiderna utokas nagot, t ex kan§ forsta brooppningen pa morgonen far ske kl 9.45 istillet for
som nu k1 09.15.

3. Trafikinformation vid brostopp

Brostopp ér oplanerade hindelser och kan dirmed inte “’planeras” bort. Konsekvenserna av ett
brostopp kan ddremot minskas genom att information ges till trafikanterna nér det intréffar.
Idag gar information ut via radions trafikinformation. Daremot skrivs inget pa de variabla
skyltarna “dripparna” som finns utplacerade ldngs de storre lederna i Stockholms stad. Nar det
blir storningar i t ex Sodra lanken kommer information upp pa “dripparna’” dar man ger
forslag pa alternativ fardvég. Liknande skulle ocksa kunna provas da brostopp intréffar.

4. Optimering av trafiksignaler

Vid simuleringar och dven vid studier ute i falt kan man se att kder efter brooppningarna
avvecklas langsamt da trafiken “fastnar” i angransande korsningar med trafiksignaler. En idé
dr att forldnga grontiden for vissa trafikstrommar direkt efter en brodppning. Ett exempel dr
den trafik pa Liljeholmsbron som ska svinga hoger till Hornsgatan.

Vid Liljeholmsbron édr kon enligt simuleringarna helt avvecklad ca 15 minuter efter att bron
ater dr nere. Genom att forlinga grontiden for trafikanter mot Hornsgatan skulle kon kunna
avvecklas snabbare. Vid en enklare simulering med forléngd grontid avvecklades kon efter
cirka 8 minuter och totalt minskas den totala kotiden med cirka 2 timmar per brooppning.
Eventuellt kan den 6kade grontiden ge problem lingre upp pa Hornsgatan vilket maste
studeras vidare. Principen att ge vissa trafikstrommar ldngre grontid efter brooppningar kan
eventuellt dven anvindas vid trafiksignalerna vid Kvarnholmsvigen och Londonviadukten.

5. Forbittrad skyltning och information om tomgangskorning

I princip alla fordonsforare som star ndra bommarna stanger av motorn vid brooppning. Ju
langre bort fran bommarna man star desto fler star med bilen pa tomgang. Skyltar som
uppmanar till att stinga av motorn finns, men dessa star ocksa nira bron. For att fa fler att
stinga av motorn kan skyltningen forbittras. Det talas om att de moderna bilarna ska vara
varma for att ge hog verkningsgrad och slidppa ut mindre avgaser. Under den tid som en bro &r
i oppet lige hinner inte en modern bil kallna. Det kan alltsa behdvas informationsinsatser mot
allminheten didr man berittar att det ur ett miljoperspektiv dr béttre att sla av bilen dven vid
kortare stopp pa 3-5 minuter, dn att lata den sta pa tomgang.

6. Fortdjningsmojligheter vid brodppning

Som némnts tidigare i rapporten star batarnas miljopaverkan for en relativt liten del i
jamforelse med biltrafiken. Batar som ligger och snurrar i vintan pa brodppning star dock for
ett visst utsldpp. Minskas antalet brooppningar blir det troligen ocksa fler batar som far vénta,
varfor platser dir batarna tillfilligt kan ldgga till maste anordnas. Detta kan delvis goras
genom att knapar monteras pa befintliga bryggor vid marinorna. Om det &r praktiskt genom-
forbart dr oklart, eftersom manga av bryggorna &r privata.

7. Minskning av antalet onodiga broSppningar

Idag dr det inte ovanligt att broarna 6ppnas i onddan for segelbatar som &r osiker pa sin hojd,
vattenstandet etc. Enligt hamnvakterna i Danvikstull kan det vara s manga som 25 procent av
alla brooppningar som inte dr nodviandiga. Anledningen &r oftast att batdgaren dr oséker pa
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den verkliga segelfria hojden. Om det skulle finnas mdjlighet att gora en frihdjdsmétning med
en omvind pegel vid Skansbron och Danviksbron skulle den verkliga segelfria hojden, med
sakerhet for varierande vattenstand, kunna uppmitas. Det skulle mojliggora for fler segelbatar
som idag begir brodppning att passera.

Vid broarna finns en rodsignal for battrafiken som anger nér batar hogre dn den segelfria
hojden inte kan passera, det vill sédga nér bron &r i stingt ldge. Bittre information kan ges till
battrafiken om att rédsignalen endast beror batar hogre dn segelfri hojd och att det dar mojligt
for lagre batar att passera.

2.5 Attityd- och beteendeforandringar

Inga undersoknigar om attityd- eller beteendefériandringar har utforts.

2.6 Ej uppnadda mal

Ett mal var att minska storningarna for kollektivtrafiken. De minskade storningarna antogs
kunna vara en positiv bieffekt till att fordndringar gjordes pa t ex brooppningstider. Eftersom
undersokningen visade att potentialen att minska emissionerna &r ganska liten, sa studerades
inte heller vidare om storningarna for kollektivtrafiken skulle kunna forbittras.
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3 Projektekonomi

3.1 Bidrag och kostnader

Tabell A
Beviljat bidrag i kr Utnyttjat bidrag i kr Total kostnad i kr
(avser Miljomiljarden) (avser Miljomiljarden) | (inkl. annan finansiering)
1000000 631320

Kommentarer till tabellen:

Tabell B
Post Utnyttjat bidrag i kr (avser Miljomiljarden)
2004 2005 2006 2007 2008 2009
Projektledare 34036 18036
Konsult 496998 82250
Ovrigt 0 0
Summa 531034 100286

3.2 Besparingspotential

Projektet medfor inga besparingar for Trafikkontoret eller Stockholms Stad i 6vrigt.

3.3 Lopande kostnader

Det kommer att bli nagon liten tillkommande kostnad for drift och underhall av
tillkommande skyltar och liknande.
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4 Arbetssatt

4.1 Projektorganisation

Uppdraget har drivits av en projektledare och tva handldggare pa Trafikkontoret. En extern
konsultgrupp, Grontmij AB, fd Carl Bro AB, har utfort arbetet.

Projektledaren pa Trafikkontoret har lagt ner 8 % av en heltidstjanst. Konsulterna pa Grontmij
har lagt ner 30 % av en heltidstjdnst. Projektet har pagatt under 15 manader.

4.2 Samarbete mellan aktorer

Samrad och kontakt har hallits med de aktorer som skoter brodppningarna; Stockholms hamn
och Connex.

4.3 Kvalitetssakring

Arbetet har rapporterats till Miljomiljardskansliet samt till ledningen pa Trafikkontoret.

4.4 Kunskapsspridning

Analyserna i projektet visar att det inte gar att minska utsldappen i tillricklig grad, for att det
skall vara motiverat att slutféra optimeringen. Darfor har information enbart gatt ut till
Miljomiljardskansliet.
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5 Erfarenheter

5.1 Samlade erfarenheter och slutsatser

Dagens mal for minskad miljobelastning dr for lagt satta, for att motivera en justering av
brooppningarna. I en framtid kan det bli relevant att reducera det som i dag ses som laga
emissioner. Det skulle da kunna vara aktuellt att arbeta vidare pa denna rapport.

Vid sidan om optimeringsarbetet har andra idéer for att forbéttra miljon kommit fram. Dessa
presenteras under punkt 2.4 "Tekniska l6sningar".

5.2 Framgangsfaktorer

Projektet har inte varit framgangsrikt, sett fran den ursprungliga tanken.

5.3 Forvaltning av det genomforda projektet

De idéer om milj6forbéttringar, i anslutning till brodppningarna, som dykt upp och &r rimliga
att genomfora, kommer att hanteras i verksamhetsplanen for kommande ar pa Trafikkontoret,
avdelning Teknik och Trafiktjdnst.

5.4 Projektdokumentation och styrning

Projektet finns dokumenterat i denna rapport, som kommer att finnas tillgénglig genom
Miljomiljardskansliet.

5.5 Foljdatgarder

Idéer for att forbéttra miljon finns utforligt presenterat under punkt 2.4 "Tekniska l6sningar”.
Det som kan bli aktuellt ir:

Brotppning enligt tidtabell.

Minskad tid for broSppning under rusningstid.

Trafikinformation vid brostopp (nér bron oplanerat fastnar).

Okad tid for gron fas pa nirliggande trafiksignaler efter brodppning.

Forbittrad skyltning och information om tomgangskorning.

Bittre fortojningsmojligheter vid brooppning

Minskning av onddiga brooppningar genom frih6jdsmitning pa master och
informationsskyltar.

5.6 Projektets replikerbarhet
Projektet bor inte upprepas.
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6 Kontaktuppgifter

Projektledare pa Trafikkontoret:
Gunilla Eriksson
08-508 264 08

gunilla.eriksson @tk.stockholm.se
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7 Bilagor

Bilaga 1. Sammantfattat omdome

Bilaga 2. Avgrinsningar pa vignitet samt vardagsdygntrafik.

Bilaga 3. Forutsittningar och avgrinsningar for VISSIM-simuleringar.

Bilaga 4. Resultat for trafiksimuleringar for Danviksbron, Skansbron och Liljeholmsbron
Bilaga 5. Underlag for miljoberdkningar

Bilaga 6. Miljoberdkningar

Bilaga 7a-7c. Resultat for Danviksbron, Skansbron och Liljeholmsbron - tabeller.

Bilaga 8. Tabeller for alla broar
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Bilaga | — Sammanfattat omdome

Nr Pastaende Instimmer
Inte Iviss Ganska Helt @ Vet
alls man  mycket €j

1  De uppnadda resultaten 6verensstimmer med de

tidigare angivna mélen. O X L] o O
2 Det genomforda projektet medfor en positiv

paverkan p& miljon. L] X L] o O
3 Projektet bidrar till utvecklingen av ny teknik (t

ex genom anvindningen av sadan teknik). X Il ] Il Il
4 Projektet har lett till attityd- och/eller

beteendefdrindringar. X L] L] o O
5  Projektet medfor minskade kostnader (for drift

och underhdll, t. ex. i form av energikostnader). X U ] U U
6  Samarbetet med andra aktorer inom och utom

staden har fungerat vil. L] L] X o O
7  Projektresultaten kommer till anvindning inom

forvaltningen/bolaget, eller inom andra O X L] o O

forvaltningar/bolag.
8  Projektet dr sa bra att det bor upprepas (inte

nodvindigtvis i samma forvaltning/bolag). X L] L] o O
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