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Framkomlighetsstrategi: 1.
Inledning

1. Inledning

Stockholm viaxer. Prognoserna visar att Stockholms stads invanare kommer
att vara cirka 25 procent fler ar 2030. Stadens Vision 2030 beskriver hur det
ska vara att bo 1, arbeta 1 och besdka Stockholm. Hur staden ska vixa
beskrivs i 6versiktsplanen, Promenadstaden: den befintliga bebyggelsen ska
fortatas och 100 000 nya bostidder ska byggas, sa att det kan arbeta och bo
fler 4n i dag p4 samma yta.

Vigar och spér ska byggas ut for att stodja denna utveckling i regionen, men
efterfragan pé resor inom stadens grianser kommer med all sannolikhet att
vara storre dn den fysiska kapaciteten i transportsystemet. Darfor maste vi
bade fundera pa behovet att resa, planera véra resor i storre utstrackning och
se 6ver hur vi anvinder véra vagar och gator for att kunna transportera
ménniskor och gods pé ett mer effektivt sétt.

En viktig del av Promenadstadens inriktning &r att genom god planering av
staden minska behovet av att resa. Det gar ocksa att ersétta vissa typer av
resor, till exempel genom att de som kan véljer att jobba hemma négra dagar
i veckan, handlar pa internet eller planerar resandet sa att fler drenden kan
kombineras.

Tillvixten innebér dnda att stadens gator och spar kommer att behova
transportera fler manniskor och mer gods pd samma yta som i dag, och da
helst utan férsdmrad reskvalitet. Darfor behover vi fraimja utvecklingen av
de trafikslag som &r yt- och transporteffektiva. En fortdtad stad ger bade en
varierad stadsmiljo dér flera punkter kan nés till fots eller cykel, och
underlag till en frekvent, kapacitetsstark kollektivtrafik i alla stadens delar.

Framkomlighetsstrategi ska styra mot malen i Vision

2030

Denna strategi ska ge styrande principer for hur vi ska prioritera i stora och
sma beslut om stadens vagar och gator, for att bidra till ett effektivt, tryggt,
snyggt, miljovanligt och hilsosamt Stockholm, i linje med visionen och
oversiktsplanen. Den fokuserar pd mélen, inte den exakta vdgen dit. Den ska
dessutom bli ett stdd i planeringen av stadens interna arbete, i stadens
samarbete med andra myndigheter och i dialogen med medborgarna.

En pusselbit i en stérre helhet

Strategin géller for hela Stockholms stad, men bara for stadens egna vigar
och gator. Det innebér att strategin maste ses som en pusselbit i en stdrre
helhet. Stadens végar och gator 4r en integrerad del av det regionala
trafiksystemet, med motorvégar, jirnvégar, kollektivtrafik och vattenvigar
som skots av flera myndigheter och foretag. Det &r viktigt att vara medveten
om vad staden direkt kan paverka, och nir staden 4r en av flera aktdrer som
kan anvénda sitt inflytande for att &stadkomma férdndringar.



Framkomlighetsstrategi: 1. Inledning

Tillsammans ansvarar Stockholms stad, Trafikverket, Landstinget (i sin roll
som regional kollektivtrafikmyndighet) och Solna stad for regionens priméra
trafiksystem. Genom att ordna en bra och palitlig trafik pa dessa delar av
systemet ticks 80-90 procent av regionens utmaningar.
Framkomlighetsstrategin géller bara for en del av detta nit, men ger en
tydlighet kring stadens intentioner for sin del av trafiksystemet som kan
anvindas i ett &nnu ndrmare samarbete med olika aktorer.

Inom staden sker en betydande andel av alla resor i regionen. Cirka 570 000
personer har sin arbetsplats inom Stockholm. Av dem bor 54 procent inom
stadens gréanser och ytterligare 22 procent bor i en av de tio angransande
kommunerna (Jarfilla, Sollentuna, Sundbyberg, Solna, Danderyd, Lidingo,
Nacka, Tyresod, Huddinge, och Ekerd). 16 procent pendlar fran ldnets dvriga
15 kommuner, medan endast 8 procent pendlar fran ett annat lan (SCB/USK
2009). Regionforstoring gor att det kan bli ldttare att pendla pa langre
avstand men antalet som gor sa kommer dven fortséttningsvis att vara litet
jamfort med de som pendlar inom stadens egna grénser eller fran
angransande kommuner.

Av de som har arbetsplatsen inom Stockh

8% peridlar &ver larsgr

| 6% pendlar fran de §

Datakélla: SCB/USK 2009
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Strategins innehdll

Kapitel 2 beskriver stadens vergripande strategi for hur vi ska klara en
fungerande trafik i en vixande storstad. Det beskriver 6versiktsplanens fyra
stadsutvecklingsstrategier, vad de kan innebéra for trafiksystemet och vilka
prioriteringar som bor anvindas for att stodja stadens utveckling.

Kapitel 3 innehaller styrande principer for planeringen av Stockholms végar
och gator for att staden ska kunna forverkliga Vision 2030 och
oversiktsplanen Promenadstaden. Det finns 4 planeringsinriktningar och 14
mal for att Stockholm ska fa storstadsgator i vérldsklass. For varje mél
beskrivs varfor det ér viktigt och vad effekten sannolikt blir om inte ratt
beslut fattas vid ratt tillfille.

I kapitel 4 beskrivs hur staden ska arbeta utifran strategin, ta fram
handlingsplaner och anvéinda malen som stdd vid nddvéandiga prioriteringar.

Flera némnder behéver ta ansvar fér framkomligheten
Trafikplanering och framkomlighet &r en viktig del i manga ndmnders och
forvaltningars arbete. For att fa en effektiv och fungerande stad har alla ett
ansvar att se till att varje utvecklingsforslag bidrar till att nd mélen i
framkomlighetsstrategin och Vision 2030. Staden och andra aktdrer méste
arbeta pa flera fronter samtidigt. Gatumiljon ska utvecklas utifran denna
framkomlighetsstrategi samtidigt som stadsbyggnadskontoret och
exploateringskontoret arbetar med att fortéta staden. Miljoforvaltningen
arbetar for att den bil- och lastbilstrafik som finns ska vara sa miljovanlig
som mojligt.

Att planera innebdr att prioritera — och prioritera bort
Stadens végar och gator ska ge rum &t manga olika funktioner och intressen.
Mainniskor ska kunna forflytta sig, med flera olika sorters fardmedel; gods
ska transporteras; det ska finnas plats for afférer, méten och andra sociala
funktioner, samt for parkering, lastning och lossning, stidning m.m. Alla
funktioner &r viktiga och alla ska ha sin plats i staden.
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Bilden visar hur bred en huvudgata skulle behéver vara fér att rymma
alla funktioner. En typisk huvudgata i Stockholm &r mellan 20 och 30
meter bred
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Men gatumarken riacker inte till for att allt ska kunna finnas dverallt. Det
krévs en 45 meter bred gata for att fa plats med alla funktioner. De flesta
huvudgator i Stockholm &r mellan 20 och 30 meter breda. Darfor maste vi
prioritera — bort. All planering handlar om att hantera konflikter, alltsa att
prioritera.

Om staden inte prioriterar medvetet mellan olika funktioner riskerar det att
leda till dalig framkomlighet, lag trafiksékerhet och fula, otrygga miljoer.
Denna strategi ska ge stadens forvaltningar och ndmnder stdd i dessa svéra
prioriteringar, for att vi bittre ska kunna balansera olika behov mot varandra
pa en Gvergripande niva.

Trafik &@r méanniskor och gods — inte fordon

Mainniskor bor i stider for att fa korta resor till manga mojligheter — jobb,
skolor, andra manniskor m.m. Resande handlar om att komma fram, inte att
ta sig fram. Rorlighet och mobilitet dr inte sjdlvindamal. Det viktiga ar
tillgéinglighet, att smidigt komma fram till sitt mal. For att f4 en fungerande
och hallbar trafik behover staden dndra fokus fran att forflytta fordon till att
forflytta ménniskor och gods. Det innebér dven att ta hinsyn till hela resan
fran start till mal, som i de flesta fall sker med flera olika fardsétt.

Det ar viktigt att skilja mellan olika typer av fordonstrafik. Ménga
transporter som sker med motorfordon &r nédvéndiga for stadens funktion
och behover dérfor fraimjas. Det r inte alltid 14tt att 1 praktiken ge denna typ
av transporter eller fordon fysisk priortitet i gaturummet. Triangselskatten
kan 1 detta fall ha en viktig roll for att prioritera de fordonresor som har hogt
varde 6ver de som har mojlighet att genomforas pa annat sitt, vid annan tid
eller i en annan del av trafiksystemet.

p— -
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En storstad med bilar — inte en stad fér bilar

Bilen har en viktig funktion i flera sammanhang, men for att bilresandet ska
vara effektivt i en storstad krévs att de flesta véljer ndgot annat fardsétt dn
egen bil.

For att Stockholms trafiksystem ska fungera effektivt, och for att biltrafiken
ska fungera effektivt, maste den andel av véra forflyttningar som gors med
bil minska. Fler maste vélja att ga, cykla och aka kollektivt. For att na dit
behover gatumiljon steg for steg fa fler kollektivtrafikkorfalt, fler
cykelbanor, farre parkeringsplatser, och béttre gatumiljoer for dem som gar.
Detta kommer inte att hinda 6ver en natt, men det &r en strategisk inriktning
fram till 2030. Om staden styr mot dessa mal kan trafiksituationen bli
hallbar pa sikt.

Att minska biltrafiken &r inte en motséttning for en bra och fungerande
personbilstrafik, distributionstrafik och annan yrkestrafik. Tvértom 4r det en
nodvéndighet. Det planeras for en uppemot 25-procentig 6kning av
regionens befolkning fram till 2030, och alla dessa invanare kommer inte
kunna é&ka bil i samma grad som invénarna gor idag. Att inte arbeta for att
minska biltrafiken vore ddrmed en bilfientlig strategi.

Hallbar framkomlighet

Denna strategi har sitt huvudfokus i att frimja en effektiv anvindning av en
gemensam, begrénsad, resurs: gatuutrymme. Hur vi anvédnder och planerar
denna resurs har en avgorande roll for stadens mdjlighet att uppna sina mal
for en utveckling som ir socialt, ekonomiskt och ekologiskt héllbar.

Vigtrafiken kan i sig utgora en fara men &r dven en kélla till uftféroreningar
och buller som &r skadliga for manniskors hélsa. Hur vi viljer att
transportera oss har en paverkan pa vér egen hélsa. Var tillgéng till olika
resval har en paverkan pa var mojlighet att delta i samhéllslivet.
Trafikinfrastruktur &r dyrt att bygga och de manga tunnlar och broar som
finns i Stockholm kréver betydande resurser till drift och underhall.

Men den storsta utmaningen ar trafikens bidrag till de globala
klimatférdandringarna och de betydande anstrdngningar som kommer att
krévas for att nd det ambitiosa mélet om en fossilbranslefti stad till 2050.

Vi ér alla en del av trafiken

Det dr inte bara myndigheter som paverkar trafiken. Den paverkas ocksd
starkt av hur vi som enskilda trafikanter beter oss. Hur du véljer att resa far
konsekvenser, inte bara for dig, utan for hela samhéllet. Dina beslut kan
avgora om ett trafiksystem é&r effektivt eller ineffektivt, och om en stad &r
hallbar eller ohallbar. Du ér inte fast i trafiken, du &r en del av trafiken.

Det ér detta som denna strategi handlar om. Hur enskilda trafikanter ska
kunna anvinda stadens gator och végar, de fordon som de reser i, och de
parkeringar dar fordonen forvaras, sé att systemet blir sa effektivt som
mojligt.
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2. Overgripande strategi

Det finns tre samverkande grundbultar i stadens strategi for hur
Stockholm pa ett robust och héllbart sétt ska klara det 6kade
transportbehovet till foljd av befolkningsdkningen som pagar:
stadsplanering, infrastrukturplanering samt trafikplanering.

Stadsplanering: en tat och blandad stadsbebyggelse

som minskar behovet av att resa

Stockholms 6versiktsplan, Promenadstaden, beskriver hur staden ska
vixa. Befintlig bebyggelse i alla delar av staden ska fortdtas. Genom att
skapa omvéxlande stadsmiljoer dér ett storre och mer varierande utbud av
arbetsplatser, butiker, skolor och fritidsaktiviteter kan nds med géng eller
cykel, skapas en tillgéinglighet som inte enbart bygger pa rorlighet.
Samtidigt kan en tétare stad ge underlag till en frekvent och
kapacitetsstark kollektivtrafik.
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Oversiktsplanens plankarta

Infrastrukturplanering: en kraftig utbyggnad av
kollektivtrafiken, och ett vagnat som leder bort stora

trafikstrémmar
Under den expansiva fasen som Stockholm genomgick under 50- och 60-
talet var staden ett foreddme for en integrerad planering av nya stadsdelar

7



Framkomlighetsstrategi: 2. Overgripande strategi

och ny infrastruktur. Stadsdelar som Villingby och Farsta byggdes med en
tithet som gav underlag till den nya tunnelbanan som fardigstélldes samtidigt
som de nya invanarna och verksamheterna flyttade in. Den utveckling som
Stockholm stér infor fram till och bortom 2030 betyder ett nytt krafttag for
att bygga ut infrastrukturen.

Stockholmsdverenskommelsen dr resultatet av en forhandling mellan
regeringen, Stockholms stad, landstinget och de 6vriga kommunerna i ldnet
nér det géller vilka nya vigar och spar som ska byggas ut de narmaste 10
aren och hur de ska finansieras. Nya végar och spér till en totalkostnad av
100 miljarder kronor fram till 2021 ingér i 6verenskommelsen, inklusive:

e En forléngning av Tvirbanan genom Ulvsunda, Sundbyberg och Solna
for att forbéttra tvarforbindelserna (6ppnar 2013)

e Norra lanken, en ny vdg i tunnel mellan Norrtull och Ropsten, som bl.a.
avlastar delar av innerstadens gatunit (2015)

En ny strackning for E18 mellan Hjulsta och Kista (2015)

o Citybanan, en ny tunnel for pendeltdgen under centrala Stockholm, som
ger 0kad kapacitet och bittre tillforlitlighet (2017)

e Enny gren pa tvéirbanan till Solna och Kista (ca 2018)

e Forbifart Stockholm, en ny trafikled mellan Skérholmen och Héaggvik,
som syftar till att avlasta E4 och Essingeleden genom regionen (efter
2021)

o Ett flertal ovriga spar- och vigprojekt i lanet, inklusive kapacitetshdjande
atgarder.
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Oversiktsplanen innehaller dven viktiga projekt, som ska prioriteras i

framtida atgérdspaket, till exempel:

e En forlingning av tunnelbanans bla linje fran Kungstradgérden till
Nacka
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¢ En sparforbindelse till Nya Karolinska Sjukhuset och stadsdelen
Hagastaden

e En kollektivtrafikforbindelse mellan Flemingsberg, Skérholmen och
Alvsjo, och dven en forlingning vidare mot Skarpnéck

e En konvertering av stombusslinje 4 till sparvig

e En ostlig forbindelse over Saltsjo-Mélarsnittet.

Trafikplanering: att optimera anvéndningen av den

infrastruktur vi har

Befolkningstillvéxten 1 Staden och regionen r sa pass stor att &ven dessa
stora investeringar i nya védga och spar inte kommer att rdcka utan det
kommer fortsdtta att finnas betydande kapacitetsbrister i delar av
trafiksystemet dven efter dessa utbyggnader. Staden och de andra aktdrerna
med ansvar for regionens trafiksystem maste bereda plats for att fler
manniskor och mer gods kan transporteras pa samma yta. Det dr i sig inget
nytt, Staden jobbar kontinuerligt for att optimera anvéndningen av det
begrinsade utrymmet, men forédndringstakten betyder att detta arbete alltmer
maste samordnas och inriktas mot gemensamma mal. Det finns samtidigt ett
Okat behov av att tillhandahalla fler resval, styra efterfrdgan och ge
anvéndbar information. Den téta staden stéller &ven hdgre krav péa végars
och gators funktioner som levande platser som kan bidra till att skapa sociala
moten.

Stockholmsdverenskommelsen innehdller dven ett mal om att sénka
utsldppen fran vagtrafiken i Stockholms 14n med 30 procent till 2030, framst
genom atgirder som frimjar miljobilar och miljévinliga lastbilar. Aven mél
for luftkvalitet och buller ska uppnés genom bl.a. begrdnsad
dubbdicksanviandning, utvecklad anvéndning av miljézoner samt
differentierad trangselskatt med hogre avgifter for fordon som ger storre
negativ paverkan. Staden har ocksa ett mal om en fossilbranslefri vagtrafik.

Varfér récker det inte med att bygga vt
nya vdgar och spar - mdste vi géra annat

ocksa?
Vi kan vdlja att inte gora nagonting och fortsdtta att planera som
vi har gjort hittills. Men detta medfor ocksd konsekvenser.

Trafikkontoret har tagit fram trafikprognoser for att se vad som
hédnder om vi bygger staden som den beskrivs i 6versiktsplanen och
samtidigt bygger ut infrastrukturen enligt Stockholms-
overenskommelsen, men i Ovrigt fortsdtta att planera som vi hittills
gjort. Att ta fram prognoser for framtiden dr ingen exakt vetenskap,
utan bygger pa antaganden om vilka trender som fortsdtter och
vilka som kommer att brytas, och hur de kommer att brytas.
Trafikmodeller och de prognoser som de ger dr ett krafifullt verktyg
inom trafik- och stadsplanering, men de ska stédja och inte styra
planeringsprocessen och beslutsfattandet. De visar resultatet av ett
visst handlingsforlopp, men utesluter inte att en annan inrvikining
vdljs. De visar vad som hdnder om inget annat gors eller inget
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annat trendbrott sker.

Prognoserna visar att resande i ldnet kommer att 6ka som resultat av
okad befolkning och 6kat vilstand, och att resande med bil forvintas
oka i ndgot snabbare takt dn resande med kollektivtrafik, om inget
annat gors eller annat trendbrott sker. Detta leder till att
kollektivtrafikandelen blir konstant eller till och med kan sjunka.

Prognoser fér resande, samt kollektivtrafikandelen i
Stockholms lén. Befolkningsékningen ér idag (2011)
snabbare &n i prognoserna.

Bilderna visar ndgra resultat av trafikanalyserna. Férgskalan visar
de delar av vignidtet ddr trafiken rullar langsamt i formiddagens
hogtrafik pa grund av trdingsel. Att hastigheten dr nedsatt i hogtrafik
dr inget markvdrdigt — att trafiken skulle flyta helt ostord i en
storstad i hogtrafik dr inte realistiskt. Men trafik som dr mycket
langsam, representerad med de roda strdckorna indikerar att
hastigheten borjar bli ett problem for restidspalitlighet som ocksd
kan oka miljobelastningen.

Generellt kan sdgas att Forbifart Stockholm och de andra stora
investeringarna tilldter att regionen vixer som planerat med ungefir
en fjdrdedel men att trangseln pd stadens gator och vigar paverkas i
liten utstrdckning. Essingeleden avlastas, pa grund av Forbifarten
men ocksd de trdingselskatter som infors nér Forbifarten oppnar.
Foérbifarten fyller sitt syfte att bdttre knyta samman regionens norra
och sodra delar och 6kar den regionala tillgdngligheten, men
trafiksituationen pd lokala gator och vigar inom staden blir ungefir
lika — eller sadmre — dn idag om inget annat gors. Samtidigt ser
Situationen ut att successivt forsamras fram till cirka 2021 dd
Forbifarten planeras att oppna.

Med en 6kad efterfragan och ett konstant utbud dr bibehallen
framkomlighet ett ambitiost mal.
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Hastighetsnedséttning i végnétet under
férmiddagens maxtimme fér ett nulégesscenario
(2007, éverst), ett basscenario fér 2020 (i mitten)
och fér 2030, med utbyggd infrastruktur enligt
Stockholmséverenskommelsen. Férgskalan visar
kérhastighet jamfért med skyltad hastighet.
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Trafik &r en viktig del av det miljsstrategiska arbetet
Vigtrafiken &r en av stadens storsta miljoproblem, genom
luftféroreningar, buller, och utslépp av vixthusgaser. Stadens langsiktiga
satsning pa kollektivtrafik, och pé senare ar trangselskatt och cykeltrafik
har bidragit till relativt 1aga utslapp per invédnare. Men miljomalen
forutsdtter en fortsatt snabb utveckling i ritt riktning. De utbyggnader av
kollektivtrafik som planeras kommer att bidra, men mer behdvs enligt
stadens dtgardsplaner for klimat och energi® bl.a.

e Fler kollektivkorfalt och cykelfilt/cykelbanor
Hojda parkeringsavgifter
Frdmjande av bilpooler
Okad fyllnadsgrad i lastfordon
Marknadsforing av alternativ till bilresor, t.ex. videokonferenser
och distansarbete
e Atgirder som frimjar marknaden for miljobilar

Strategiska prioriteringar

Stockholm innehaller en stor variation av stadsmiljoer. Det finns inte en
princip for hur man ska prioritera mellan olika fardsatt eller funktioner i vag-
och gatunétet utan olika prioriteringar kommer att gélla i olika stadsmiljer,
vid olika tider och utifrén olika funktioner.

Detta kapitel beskriver nigra overgripande principer som géller for olika
delar av végnitet och olika delar av staden, utifrdn dversiktsplanens fyra
stadsutvecklingsstrategier for héllbar tillvaxt.

Fortsatt att starka centrala Stockholm

Att fortsétta att stirka centrala Stockholm innebir att City och innerstadens
kvaliteter ska utvecklas och att de omrdden som grénsar till dagens innerstad
kan fortitas med bostidder och arbetsplatser och fa en mer urban karaktir.
Storre stadsutvecklingsomraden pekas ut i Hagastaden, Norra
Djurgrdsstaden, Hammarby Sjéstad, Soderstaden, Arstafiltet, Liljeholmen,
Telefonplan, Vastra Kungsholmen, Alvik och Ulvsunda. Hér har det byggts,
och ska byggas, stadsmiljoer som liknar innerstadens kvartersstruktur. Vagar
och spar ska byggas ut i dessa omraden, men for att bade den regionala och
den lokala trafiken ska fortsitta fungera i och kring dessa fortitade stadsdelar
krévs att resandemonstren hér ocksa liknar innerstadens, dvs. med ett hogre
inslag av kollektivtrafik, cykel och gang, och mindre av bil, &n i ytterstaden.

Satsa pd attraktiva tyngdpunkter

Att satsa pa attraktiva tyngdpunkter i ytterstaden dr den andra av
oversiktsplanens fyra stadsutvecklingsstrategier. Atta tyngdpunkter
identifieras: Kista, Spanga, Villingby, Brommaplan, Skidrholmen, Frudngen,
Alvsjd, Hogdalen och Farsta. Gator och vigar i och kring dessa tyngdpunkter
kommer i viss méan att likna innerstaden i deras funktion, men ocksa i den

8 Stockholms atgirdsplan for klimat och energi 2010-2020. En ny version tas fram.
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konkurrens om yta som uppstar. Balansen mellan lokala och regionala behov
maste hanteras och dven hér kan det behdvas ett delvis annat resmdnster &én i
andra delar av ytterstaden. Sarskilt parkering kan bli en konfliktpunkt om
inte ritt beslut om reglering fattas.

Centrala staden enligt &versiktsplanen

Koppla samman stadens delar

Den tredje stadsutvecklingsstrategin handlar om att koppla samman stadens
delar. Att koppla samman en stad innefattar mycket mer 4n bara fysiska
kopplingar som mojliggor rorelse. Vignétet har dock en viktig roll i att
fysiskt koppla samman tyngdpunkterna med varandra, med centrala staden
och med regionen i stort. Idag dr bilen det snabbaste alternativet i flera
relationer mellan tva punkter utanfor innerstaden. Mojligheten att utfora
sddana resor med kollektivtrafik (framforallt med buss eller sparvig), cykel
och gang maste ocksa forstarkas.

Flera av de strategiska samband som pekas ut i 6versiktsplanen sammanfaller
med det primédra viagnat, som har definierats inom ramen for arbetet for béttre
regional framkomlighet, ett samarbete mellan Staden, Trafikverket, SL och
Solna stad. Nétet bestér av de lankar som har en regional funktion och ett
stort flode, rdknat som summa végresendrer med buss eller bil. Behovet av
en balans mellan regionala och lokala funktioner pekar pa att andra
fardmedel &n egen bil behover framjas.

13
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.

" _
Det priméra végndtet. Trafikverkets végar visas i blétt, Stadens

och Solnas végar i rétt — det priméra végnétet i innerstaden
visas inte i denna bild.

¥,

Nagra principer har etablerats for detta ndt som har béaring pa hur mélen i
denna strategi ska tillimpas:
- den rorliga trafikens krav gar fore parkering
- krav fran stora regionala strdmmar gar fore smi lokala
- forutsdgbar palitlig framkomlighet &r viktigare &n hdgre
genomsnittlig reshastighet.

Framja en levande stadsmilis i hela staden

Gatumiljon utgor en betydande del av den offentliga miljon i Stockholm
och vég- och gatunitets roll som plats och inte bara transportstricka
méste forstirkas. Oversiktsplanen kallas for Promenadstaden och centralt
i den fjarde stadsutvecklingsstrategin ar att ménniskor ska kunna rora sig
i staden till fots eller med cykel pa ett tryggt sétt. Tillgdngligheten for
manniskor med funktionsnedsittning samt barns rorlighet ar sérskilt
prioriterade.

14
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3. Mal for storstadsgator i virldsklass

Stockholms stad har lagt fram en vision for vilken typ av stad Stockholm ska
vara 2030. Staden har dven tagit fram en plan for hur den framtida staden ska
byggas. Denna strategi beskriver vad vi behdver géra med stadens végar och
gator for att stddja planen och visionen. For detta krdvs mal om hur
storstadsgatorna ska anvéndas i Stockholm 2030.

Vision 2030 beskriver framtidens Stockholm

Vision 2030 beskriver hur det ska vara att leva 1, jobba i och besoka
Stockholm i framtiden.

Visionen &r att transportsystemet bidrar till att skapa en storre arbets- och
bostadsmarknad i Mélardalen. Stockholm ska vara den stad i vérlden dér
invanarna anvinder kollektivtrafiken mest och har ett vilfungerande och
sdkert cykelvédgnat. Staden ska aktivt bedriva kampanjer for att dndra
resebeteende mot kapacitetsstarka och energisnéla fairdmedel. Staden ska
utveckla och satsa pé tekniska 16sningar i trafiken i néra samarbete med
andra kommunala och regionala aktorer.

Visionen dr att Stockholmarnas bilpark ska besté sa gott som uteslutande av
miljébilar och att tillgdngen till miljébrinslen ir god. Aven smarta
trafiklosningar och modern informationsteknik har dkat framkomligheten
och didrmed minskat utslédppen.

Kapacitetsstarka och energisndla
fardmedel

De firdmedel som dr mest kapacitetsstarka, det vill sdga de som
har potentialen att transportera flest mdnniskor pd en liten yta, dr
ofta ocksad de som dr mest energisndla och har minst klimat- och
miljopaverkan. Mest kapacitetsstarka dr gang, cykel och
kollektivtrafikfordon med en hog beldggning.

Ging | Cykel i

Kollektiverafik ma H
Miringslivets transporter ﬂ ‘
& .ﬁ (8] (Wi w

Taxi

Bil &
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Promenadstaden &r planen fér framtidens Stockholm
Oversiktsplanen introducerar konceptet om promenadstaden. Detta ir ett sitt
att bygga en stad dir framkomligheten — mdjligheten att komma fram till
olika mal — inte bara bygger pa mobilitet utan ocksa pa tillgénglighet. Tét
stadsbebyggelse innebdr att det finns flera och mer varierande mélpunkter
inom ett kortare avstand som mojliggor fler resor till fots och cykel.
Samtidigt ger en hog téthet béttre underlag till en frekvent och
kapacitetsstark kollektivtrafik. Men hogre téithet innebdr ocksé nya
utmaningar for vara vagar och gator — fler ska kunna transporteras pa samma
yta.

Planen preciserar inriktningen for ett modernt transportsystem och hallbart
resande utifrdn Vision 2030. Staden ska:
e Planera for ett effektivt genomforande av de infrastrukturprojekt
som finns i Stockholmsdéverenskommelsen.
e Verka for en langsiktig satsning pé kollektivtrafik.
e Inrikta planeringen pa 6kad rorlighet for gdende och cyklister.

Framkomlighetsstrategin beskriver hur vég- och

gatunatet uppndr visionen

Framkomlighetsstrategin dr en del av stadens arbete mot Vision 2030,
genom att den beskriver en inriktning for planeringen av stadens vidgar och
gator fOr att uppné visionen och oversiktsplanen.
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Vision 2030

en overgripande bild av hur Stockholm ska vara ar 2030

Oversiktsplanen Miljomal
en planeringsinriktning for att uppna mal fer klimat ech miljé — som
vishonen bygeer aven pa nationella dtaganden

4

(andra tematiska

strategier och planer)

Trafik & miljg

Stomnitsstrategi

Planeringsinrikiningar fér véig- och gatunétet

Fyra planeringsinriktningar for vdg- och gatunitet har tagits fram for
Framkomlighetsstrategin. Ordningen i vilken inriktningarna eller de
atfoljande malen presenteras innebér inte en rangordning. Alla mal ar lika
viktiga pé en dvergripande niva, d&ven om malkonflikter inom enskilda
projekt kommer att kréva en prioritering utifrdn de lokala forutsittningarna.

A. Fler ménniskor och mer gods ska kunna forflyttas genom att fler
anviander kapacitetsstarka firdmedel, d.v.s. kollektivtrafik, cykel
och géng, samt godsfordon med hog beldggning

B. Framkomligheten i vig- och gatunétet ska forbéttras genom att
Oka reshastigheten for de kapacitetsstarka fairdmedlen och héja
restidspalitligheten for alla trafikanter.

C. Vigarnas och gatornas roll som attraktiva platser ska forstiarkas
genom att forbattra gdngvénligheten i staden.

D. De negativa effekterna av vig- och gatutrafiken ska minimeras

genom att styra bilanvdndning till de resor dér bilen gor mest
samhillsnytta.
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I resten av detta kapitel definieras vad som menas med de vergripande
inriktningarna, varfor de &r viktiga, vilka mél staden ska anvinda for att
uppfylla inriktningarna och hur utvecklingen ska métas med ett antal
indikatorer.

Malen giller hela staden, om inget annat anges.

18
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Planeringsinriktning A: Fler ménniskor och
mer gods ska kunna férflyttas genom att fler
anvéander kapacitetsstarka férdmedel, d.v.s.
kollektivtrafik, cykel och géng, samt
godsfordon med hég belaggning

Stockholmsregionen véxer. Fler ska bo pa samma yta och delar av staden
kommer att fortétas. For att undvika en forsamring av framkomligheten och
tillgéngligheten maste stadens végar och gator mojliggora en forflyttning av
fler ménniskor och mer gods utan att storre fysisk ytor tas i ansprk inom
den befintliga bebyggelsen. Fler ska alltsa transporteras pa samma yta. Detta
kan &stadkommas genom att gora det attraktivare och littare att anvianda de
transportsitt som kan transportera flest ménniskor per ytenhet, det vill sdga
kollektivtrafik, cykel och géng.

Kapacitet kan definieras p& olika satt

Det finns ingen skarp gréns mellan ett viagnit som har ledig kapacitet och ett
som ér fullt. Det finns flera punkter pa vdg- och gatunétet i Stockholm som
vid vissa tider har fler fordon dn det egentligen finns utrymme for. I dessa sa
kallade flaskhalsar uppstar det koer. Att efterfragan pa forflyttningar
Overstiger kapaciteten, det vill sdga att det blir kder, &r en del av livet i
storstaden och méste i viss mén accepteras.

Man kan rikna ut en gatas kapacitet utifran dess mojlighet att flytta fordon,
dér olika typer av fordon berdknas ta olika mycket plats. Vill man istéllet
rikna ut en gatas mojlighet att forflytta ménniskor (och dven gods) ar det
viktigt bdde hur ménga fordon som kan transporteras och hur manga
ménniskor (eller hur mycket gods) som kan rymmas i dessa fordon.

lllustration av transporteffektiviteten mellan olika trafikslag.
Bilden visar utrymme som krévs fér att férflytta samma antal
mdanniskor med bil (till vénster), buss (i mitten) samt med cykel
(till héger). Foto: Gévle kommun
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Kapaciteten i stadens vég- och

gatundét och hur vi anvénder den

Inom Stockholms stad finns cirka 15 000 000 kvm gatumark. Av
dessa anvinds cirka en tredjedel som gangbanor och torgytor
avsedda for gaende och tvd tredjedelar som korbanor for
fordonstrafiken i form av cyklar, bussar och spdarvagnar,
godstrafik och privatbilar. Vissa delar av korbanan har
reserverats for sdrskilda dndamdl: cirka en fjdardedel for
parkeringsplatser, 3—4 procent for cykelbanor eller cykelfdlt och
cirka 1-2 procent for busskorfdlt och busshdllplatser.

Parkerimg

Gangtanar

Blandtrafik

Den &vre bilden illustrerar hur ytorna p& Stockholms végar
och gator anvénds idag, medan den nedre bilden illustrerar
hur ménniskorna transporteras pd stadens végar och gator.

Detta dr en illustration och forenklar en mycket komplex bild.

Det finns olika funktioner med angoring och parkering och vad
som bor prioriteras i olika ldgen dr inte statiskt. Pa en huvudgata
med bdde kollektivtrafik och ett attraktivt utbud av butiker och
restauranger behovs en balans mellan framkomligheten och
ndbarheten till kantsten for t.ex. lastning och lossning, taxi och
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butikskunder som kommer med bil. Pd en bostadsgata kan
besoksparkering och parkering for de boende som inte har
tillgang till andra alternativ ske i storre utstrdckning.

Banek oriende |

Nyttotrafik
Funktionsnedsarea
Pendlare

Boende

Atgarder som kan héja kapaciteten i det befintliga

gaturummet

En ko ér en fordelningsmekanism som anvénds i manga situationer nir
efterfrigan overstiger tillgdngen (till exempel i sjukvarden, for
bostadsforsdrjningen och till populéra butiker eller restauranger). Med rétt
information gar det att planera for kder och trangsel bade pa system- och
individniva. Man kan hantera kderna genom att stilla upp kon vid strategiska
punkter, det vill sdga skapa flaskhalsar, for att skydda andra delar av vig-
och gatunitet. P4 individniva kan det vara mojligt att acceptera en léngre
restid, sa ldnge den &r nagorlunda palitlig. Men, det finns en niva nér denna
trangsel kan bli skadlig for bdde ekonomi och individers livskvalité. Det
finns tre sétt att lindra effekterna av aterkommande triangsel:

e Marginella 6kningar i kapaciteten att forflytta fordon kan i vissa fall
astadkommas genom att optimera trafiksignaler, flytta kantstenar, ta
bort vénstersvingar eller gdra om parkeringar till korfalt. Var for sig har
dessa sé kallade trimningsétgérder en begrinsad eller lokal effekt, men
flera sma vinster kan tillsammans ha en storre effekt. Det &r emellertid
viktigt att ha en helhetssyn och inte rikta in sig pa att *fa bort’ en
enskild flaskhals. Detta kan resultera i att kon flyttas till nésta flaskhals
dér det bildas en dnnu léngre ko.

e Det begriansade utrymmet kan anvéndas mer effektivt genom att ge mer
plats at de fardmedel som kan transportera flest ménniskor vid de tider
da ménga vill resa. I vissa fall kan detta ske endast genom att minska
utrymmet for de férdsétt som inte anvdnder utrymmet lika effektivt.
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e Utrymme kan skapas i vignitet genom att minska efterfragan,
genom till exempel smarta val-atgarder som hjélper resenérer att
hitta andra sitt att géra samma resa eller att inte resa alls. Ett annat
exempel dr ekonomiska styrmedel som tréngselskatt eller
parkeringsavgifter som prioriterar resor efter resenirens egen
virdering av resans nytta.

Férsvinnande trafik

Att omfordela vigutrymme fran allmdn trafik for att gynna
kollektivtrafik, gaende, cyklister eller stadsmiljo forutspas ofta
leda till stora trafikproblem pad den aktuella gatan och i
omkringliggande gatundt. Men savdl svensk som internationell
erfarenhet frdn de senaste 20 dren visar att prognoserna ofta dr
onodigt pessimistiska, och att det befarade trafikkaoset sdllan
intrdffar. Med rdtt forutsdttningar och en varsam planering kan
minskningar pa 10 till 20 procent i generella trafiknivder uppnds
genom att resendrer dndrar sitt resbeteende pd fler sdtt dn vad
som intitalt har antagits’.

1) Cairns, Atkins & Goodwin, Disappearing traffic? The story so far, i
Municipal Engineer, March 2002, pp13-22, Institution of Civil
Engineers, London

Smarta val
Smarta val dr ett samlingsbegrepp for en mdangd olika typer av
dtgdrder som syftar till att oka effektiviteten i ett transportsystem

22



Framkomlighetsstrategi: 3.
Mal

for att tackla trangsel, minska miljopdaverkan eller forbdttra
kostnadseffektiviteten genom att paverka mdnniskors och foretags
resval. Exempel pd smarta val-dtgdrder dr reseplanering for
individer, skolor eller arbetsplatser, bilpooler och
informationskampanjer om olika alternativ. Aven ekonomiska

styrmedel som parkeringsavgifter eller tringselskatter kan
betraktas som en form av smarta val-dtgdrder.
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Kollektivirafik pa vatten

Stockholm dr en stad byggd pad oar. Det dr en viktig del av det
som gor staden och regionen till en sa attraktiv plats att bo i och
besoka. Vattnet dr dven en del av trafiksystemet som idag dr
underutnyttjad. Vision 2030 beskriver frekventa, miljovinliga
vattentransporter som ett komplement till dagens kollektivtrafik.
Flera av stadens stora exploateringsprojekt ligger i vattenndra
ldgen ddr bdttrafik kan vara en del av trafikutbudet. Det finns
dven en potential att utnyttja vdara vattenvdgar i storre
utstrdckning for godstrafik.

Denna strategi handlar frdmst om hur Staden ska anvinda gator
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och vigar, men dven vattenvdagarna ingdr med ovriga delar av
trafiksystemet i denna storre helhet. Viktigast utifran detta
perspektiv dr hur gangtrafikanter, kollektivtrafikanter och
cyklister ldtt kan ta sig till och frdn vil utformade, tillgdngliga
kajligen for att byta till kollektivtrafik pd vatten. Aven
mojligheter att lasta och lossa mellan godsfordon och bdtar bor
tillgodoses.

.|a.!§ n‘_-

Den nya kollektivirafiklagen

Fran 2012 gidller en ny lag inom kollektivtrafiken som innebdr att
kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska delar av
marknaden far etablera kommersiell kollektivtrafik. Landstinget i
Stockholm far en ny formell roll som regional kollektivtrafik-
myndighet. En av myndighetens viktigaste uppgifter dr att besluta
om ett trafikforsorjningsprogram — ett strategiskt dokument om
regionens framtida kollektivtrafikforsorjning. Det definierar
vilken trafik som det offentliga avser ta ansvar for.
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Staden méste samarbeta med andra véghéllare i lanet
och med arbetsgivare fér aft férbattra férutsattningar
for pendlingscyklister.

Hur ser det  Cykeln anvénds idag av cirka 10 procent av stadens

ut idag? invénare fér att resa till jobbet eller skolan, enligt
stadens miljdenkét. Det behévs dock mer data om
cykelanvéndningen eftersom brister i dagens
méatmetoder gér att utgdngslaget ar osdkert och
darmed aven vad som &r en rimlig mélniva.

Fardmedelsandelar

Fardmedelsandel dr ett mdtt pa den andel av alla resor vid en viss
tid och plats som sker med olika firdmedel. Den kan anvindas som
en indikator pd den relativa attraktiviteten, i form av restid,
kostnad, komfort osv. for ett visst fardmedel. Att sdtta ett mal for
fardmedelsandel for till exempel kollektivtrafik (Mal A2), cykel (A3)
eller gdang (C1) dr sdledes att ha som mdl att en viss andel
mdnniskor ska anse att dessa kapacitetsstarka firdmedel dr sa
attraktiva att de viljs framfor andra alternativ.

De tre mal som anges for fardmedelsandelar i Framkomlighets-
strategin gdller vid olika platser och vid olika tider. Detta for att
kunna ringa in de resor som de olika firdmedlen dr mest ldmpade
for. Det gar ddrfor inte att jamfora eller summera andelarna rakt
av.

Mal A2 for kollektivtrafik gdller i hogtrafik och endast for
fardmedelsfordelningen mellan kollektivtrafik och bil, det vill sdga
det exkluderar resor med cykel och gdang.

Mal A3 for cykel giller endast for hogtrafik, men hdr inkluderas
samtliga fdardmedel.

Mal C1 for gang giller hela dygnet, dad det frdmst ska utgora ett
mdtt pd trafikmiljons attraktivitet.

Resandet kommer som tidigare ndmnts att oka kraftigt fram till
2030 sd en okad fardmedelsandel betyder inte att en resa som idag
sker med bil ska "byta till gang” eller att en resa med buss ska
"byta till cykel”. Onskan dr att de som flyttar till, eller viixer upp i,
Stockholm i storre utstrdckning viljer kollektivtrafik, cykel eller
gang for fler resor.
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Farligt gods

Farligt gods ett samlingsbegrepp for transport av dmnen
och produkter som— om de inte hanteras pd rditt sdtt — har
en potential att skada mdnniskor, miljo, egendom eller
annat gods. Det inkluderar till exempel explosiva,
brandfarliga, giftiga eller frdtande dmnen men dven farliga
foremal. Transport av farligt gods stdiller krav pd savil
fordonen som infrastrukturen pd vilket gods transporteras.
Farligt godstransporterna har dven en paverkan pd vad
som fdr byggas i och kring jarnvdgar eller vigar ddr farligt
gods transporteras. Sarskilt i tunnlar och overddckningar
dr farligt godsfrdagorna viktiga i Stockholm eftersom flera
viktiga trafikleder gar i tunnlar eller kommer att
overddckas.
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Planeringsinriktning B: Framkomligheten i
vag- och gatunatet ska forbéatiras genom att
6ka reshastigheten fér de kapacitetsstarka
féardmedlen och héja restidspalitligheten foér
alla trafikanter

Planeringsinriktning A beskriver hur den totala transportkapaciteten i vig-
och gatunitet ska 6kas genom att fler méanniskor aker med kollektivtrafik,
gér eller cyklar. Staden kan hdja framkomligheten for manga genom att 6ka
hastigheten for dessa fairdmedel. Detta behovs for att de ska vara attraktiva
och samtidigt 6kar valfriheten om forutséttningarna for alla fairdmedel &r mer
jédmna. Forbéttrad framkomlighet for kollektivtrafik, gdng och cykel kommer
att innebéra att biltrafiken far lagre prioritet 1 vissa ldgen och vid vissa tider.
Detta &dr oundvikligt i en storstad, men effekten lindras genom att erbjuda
palitliga restider. Det géller att hantera sarbarheten i vag- och gatunitet.

Framkomlighet ar palitlighet

Det finns ingen standarddefinition pa framkomlighet i ett vag- och gatunit.
Den kanske enklaste definitionen &r att ”det gar att ta sig fram”. Nér ordet
anvands i vardagligt sprék &r definitionen snarare “det &r l4tt att ta sig fram
inom en rimlig tid och till en rimlig kostnad”. Det 4r denna definition som
anvinds i denna strategi, men variationer i individuella resenirers
uppfattning eller upplevelse gor att det ar svart att faststéilla vad som ar
“rimligt” och ddrmed vad som &r ”bra framkomlighet”. Resendrer har inte
heller samma uppfattning i alla 1dgen. Individers krav pa framkomligheten
nér de &r ute och handlar mat &r inte samma som nér de dr sena for att himta
barnen pé dagis. Olika typer av resor stéller helt olika krav. Sa vems
framkomlighet ska frdmjas, var och nir?

Det som har storst paverkan pa framkomligheten i stora stider ar
trafiksystemets sarbarhet. Sérbarheten orsakas av en tillfalligt minskad
kapacitet som resulterar i ett glapp mellan utbud och efterfragan i vig- och
gatunétet orsakat av en kortvarig héndelse, till exempel en trafikolycka, ett
feluppstillt fordon, ett stort evenemang eller planerade och oplanerade
vigarbeten. Detta leder till koer, precis som en aterkommande flaskhals, men
dessa koers lokalisering, varaktighet och effekt pa resten av nétverket ar
svarare att forutsdga. Sarbarheten har en storre paverkan pa framkomligheten
an trafikkapaciteten, eftersom den inte gar att planera for. Sarskilt
néringslivstransporter 4r mer beroende av forutsdgbarhet én restider.

Atgéarder som kan héja framkomligheten
Det finns fyra sitt att atgdrda aterkommande tréngsel:

e Oka kapaciteten vid kritiska platser. En av anledningarna till att
Stockholms trafiksystem dr sarbart dr geografin. Det finns platser dir
det finns fa alternativa végar att ta sig fram om det intréffar en incident
som stor trafiken. Flera infrastrukturprojekt i Stockholmsférhandlingen,
1 synnerhet Forbifart Stockholm, syftar till att minska denna sérbarhet.
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En risk dr samtidigt att denna nya kapacitet snabbt fylls upp med
inducerad trafik (se faktarutan).

Minska efterfragan. Det &r i praktiken svart att bygga s mycket
kapacitet i en storstad att det finns marginaler for att klara incidenter
som paverkar restidspélitligheten. Marginaler kan skapas genom att
minska efterfragan genom tringselskatt, smarta val-atgérder eller andra
ekonomiska styrmedel.

Inducerad trafik

Stockholmsoverenskommelsen (2007) innehdller ndgra stora
infrastrukturprojekt som ger nya mojligheter att leda biltrafiken
bort fran stadsmiljon, till exempel Norra ldnken, Forbifart
Stockholm och en ostlig forbindelse 6ver Saltsjo—Mdlarsnittet.
Nya vigar ger bdttre tillginglighet i regionen. Detta dr en positiv
effekt, men bdittre tillginglighet med bil leder ocksa till att fler
vdljer att dka bil.

Inducerad efterfrdgan, dir en okad tillgang till en vara resulterar
i en hogre efterfragan, dr viletablerad i ekonomisk teori men har
en sdrskild innebord for utbyggnaden av trafikinfrastruktur. Pd
kort sikt kan en ny vdg inducera mer trafik genom att vigen
erbjuder en bdttre service dn andra alternativ. Detta dr en positiv
effekt, men kan ocksd leda till att efterfragan blir storre dn vigens
kapacitet om hdnsyn inte tas till denna trafik i utformningen. Pd
ldngre sikt induceras mer trafik genom vdgens pdverkan pd
lokaliseringen av verksamheter och mdnniskors val av bostad,
som dven de bygger pd vigens strukturerande effekter.

1 en vixande storstad med vilmdende ekonomi far man precis den
trafikmdngd i hogtrafik som man skapar véigkapacitet dat. Vill man
ha mindre biltrafik krdvs andra dtgdrder, till exempel
tringselskatt eller andra brukaravgifter. For att regionen ska ha
fortsatt tillvixt mdste alternativ finnas.

Lindra effekten av incidenter. Staden samarbetar i en méngd
sammanhang for att lindra effekten av incidenter. En av de mest
kraftfulla atgérderna ar information till trafikanter som ger dem
mojligheten att planera sitt resande for att undvika storningarna. For
de som redan ar péverkade finns olika typer av dynamisk
trafikstyrning, beredskapsplanering, omledningsnét samt insatser
fran polisen, brandfrsvaret och vigassistans. Detta forutsétter att
utryckningsfordonens framkomlighet ocksé prioriteras. Samarbetet i
regionen utvecklas stindigt och blir béttre.

Minska antalet incidenter. Det bista dr om incidenterna aldrig
intraffar eller &tminstone minimeras. Staden planerar vigarbeten och
andra trafikstérande evenemang i nira samarbete med andra aktorer i
lanet, for att minimera bade antalet incidenter och paverkan fran
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dem. En annan viktig atgérd dr 6vervakning av trafik- och
parkeringsregler. Trafiksdkerhetsatgirder och lagre hastigheter
bidrar till att minska antalet svéra trafikolyckor. Staden ska bli béttre
pa att samordna och prioriterar planerade arbeten, tillsammans med
bl.a. Trafikverket och SL.

Nér framkomlighet ér eft maste -

vtryckningsfordonens villkor

Det finns en funktion i trafiken vars framkomlighet inte fir
kompromissas bort. Det finns lagkrav om att utryckningsfordon
ska kunna ta sig fram i trafiken. Detta mdste tas in i planeringen
i ett tidigt skede. Ambulans, brandférsvaret och polis har olika
forutsdttningar att ta hdnsyn till, och alla tre har dessutom en
roll i ett upprdtthalla ett sikert och robust trafiksystem Tidiga
och kontinuerliga samrdd dr viktiga, liksom att utformning och
regler i trafiksystemet dr i balans med fordonens behov och
forarens forutsdtiningar.

Kdlla: Utryckningstrafikens framkomlighet i titort, Trafikverket
2011.
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Framkomlighetsstrategi: 3.

Mmal

Andelen motorfordonsresor med god
restidspdlitlighet i hégtrafik ska vara OO*
procent ar 2030.

Om man kan lita p& att man kommer fram nér man
ska, oavsett fardmedel ger det bade tid som kan
anvéndas till andra @ndamél och dkad valfrihet i
trafiken. Defta mé&l innebér att en viss procent av alla
resendrer i stadens vég- och gatunat ska komma fram
inom en specificerad typisk restid.

Visionen faststéller vikten av ett fungerande
trafiksystem av hég kvalité och med bra
framkomlighet. Om restidspdlitligheten &r god i en
véxande storstad betyder det ocksé att
framkomligheten och reskvalitén fér biltrafiken ér bra.

Battre restidspalitlighet uppnas framst
genom att transportkapaciteten héjs enligt
planeringsinriktning A. | vissa fall méaste
efterfragan dampas genom till exempel
trangselskatter, parkeringsavgifter eller
signalregleringar fér att kunna férbattra
restidspalitligheten. Aven
kapacitetsbegrénsningar i vissa delar av véag- och
gatunétet kan behévas fér att sékra pélitliga restider i
andra delar av natet, till exempel dér en stérre vag
mynnar ut i en del av vdg- och gatunatet som inte har
samma kapacitet att ta emot stérre strdmmar. Detta
kan vara sérskilt viktigt vid nybyggnation dér nya
végar och gator ska dimensioneras efter det
omgivande nétets férméga att ta emot ny trafik.

Atgérder for att minska antalet incidenter ska
utvecklas, till exempel genom en séker utformning av
gatumilider och tillampning av hastighetsgrénser.

Det finns redan idag knappa marginaler i vag- och
gatunétet i hégtrafik. Minsta stérning kan ha
omfattande konsekvenser. Opdlitliga restider innebér
kostnader fér resendrer och inte minst fér naringslivet.
Utan en aktiv planering fér mer pélitliga restider
riskerar omfattningen och kostnaderna av denna
osdkerhet att 8ka.
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Vem har Trafik- och renhdliningsnémnden har ansvaret fér aft

ansvaret?  utforma trafikmiljn pé& eft satt som ger férutsattningar
for en pélitlig och saker trafik. Staden méste
samarbeta med andra véaghéllare i lanet, framfor allt
Trafikverket, och med polisen vad géller att évervaka
hastighetsgranser och hantera incidenter.

Hur ser det  En s&dan métning finns inte i dagsléget. Metoden
ut idag? utvecklas.

Trdngselskatten gér trafiken mer pdlitlig
Trdngselskatten syftar till att gora végtrafiken mer effektiv med
minskad miljobelastning i de perioder da efterfragan dr som
hogst. I hogtrafiken kan smd storningar ha en stor effekt for alla
resendrer. Varje resendr betalar for den storningen med sin tid —
den tid vi forlorar genom att sitta i ko. Trdngselskatten innebdr
att en del av den kostnaden istdllet tas ut i pengar. Eftersom
pengar dr en mer effektiv prissignal dn tid, far detta vissa
resendrer att soka ett annat sdtt att resa, ta en annan vdg eller
dka vid ett annat tillfdlle. Detta minskar trycket pa vigndtet och
ger en mer pdlitlig resa dt de som mdste, eller viljer att, betala
trdngselskatten och fortsdtta att resa med bil.

Trdngselskatten infordes permanent i Stockholm i augusti 2007,
efter ett forsok under forsta halvdret 2006. Trafiken over
trdngselskattesnittet minskades med cirka 18-20 procent jamfort
med samma period 2005. Trafikmdngderna over
trdangselskattesnittet har varit mer eller mindre stabila sedan
dess, trots den snabba befolkningsékningen i staden och ldinet
under samma period. Befolkningsokningen innebdr att nya
stadsdelar och ny infrastruktur byggs i mdnga delar av regionen,
sdrskilt i och kring innerstaden. Detta har lett till lokala
trafikstorningar som orsakar kéer. Dessa koer innebdr dock inte
att trangselskatten inte fungerar. Utan tringselskatten skulle det
finnas cirka 20 procent fler bilar pa gatan och kéerna hade varit
dnnu mer omfattande.
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En modern, vixande storstad som Stockholm behover
trdngselskatten for att oka framkomligheten, minska
miljobelastningen och for att finansiera infrastruktur-
utbyggnader. Trdingselskatten dr inte ett statiskt system — for att
bibehadlla en god effekt maste den vardas och ses 6ver utifran
radande trafikmonster och madl. Trafikkontoret ansvarar for en
noggrann uppféljning av tringselskattens effekter for att ge
underlag till beslut om eventuella framtida justeringar.

Mal B2
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resultatet
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uppfyller
det
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Vem har
ansvaret?

Stomtrafiken i innerstaden* ska ha en
medelhastighet (inklusive héllplatsstopp)
pd 20 km i timmen &r 2030.

De som véljer att &ka med kollektivirafik p& stadens
vagar och gator ska fé& attraktiva och pélitliga restider.
P& detta satt blir kollektivtrafiken mer attraktiv,
valfriheten 6kar och végarna avlastas fér nédvéndiga
bilresor och naringslivets resor.

Stockholm ska vara den stad i varlden dér man &ker
kollektivtrafik mest. Framkomligheten ska ocksé &ka.
Med allt fler som 8ker kollektivt p& stadens gator och
vagar krévs att deras framkomlighet prioriteras och
forbattras om visionen ska kunna uppfyllas.

Strategin fér hur bussar och spdrvagnar som tillhér
stomnétet inom staden ska ges hégre hastighet tas
fram i en stomnétsstrategi. Eget kérfélt och
signalprioritering &r en férutsattning. Detta
kraver att plats tas fran biltrafik och fréan
parkerade bilar, samt att stomnatet
prioriteras i trafiksignaler vilket ger lagre
framkomlighet f6r andra trafikanter péa vissa
platser. Det kravs dven optimalt avstdnd mellan
hallplatser och bra méjligheter till snabba pé- och
avstigningar.

Om kollektivirafiken inte kan erbjuda attraktiva restider
kommer fler att vélja bil. Fler bilar p& samma yta ger
mer tréingsel och mindre pdlitliga restider.

Trafik- och renhéliningsnémnden ansvarar fér att
utforma gatumiljén pd ett sétt som stédjer en snabb
och pélitlig stomtrafik. Exploateringsnédmnden och
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Hur ser det
ut idag?

stadsbyggnadsnémnden delar ansvaret fér att detta
ska fungera &ven i nya gatumiljéer. Landstinget i sin
roll som kollektivtrafikmyndighet b&r ocksé en stor del
av ansvaret fér att buss- och spdrvagnstrafiken ska
kunna uppné& mélhastigheten.

2010 var medelhastigheten fér stombussar i
innerstaden, inklusive hdllplatsstopp 14 km i timmen.
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Stomnditef

Stomnditet utgor basen i SL:s linjendt. Det tdcker genom ett
grovmaskigt ndt av spdr- och stombusslinjer in hela ldnet med
radiella linjer och tvdrforbindelser. Stomnditet binder samman
ldnets kommuner med Stockholms stad, och inom staden
forbinder stomnditet de olika stadsdelarna med varandra och med
viktiga knutpunkter.

Smitibesalingar 1l & 7030 4

Stombusstrafiken i och kring Stockholm — kalla: Trafikplan
2020, Storstockholms lokaltrafik

Stomtrafiken planeras utifrdan foljande tre huvudprinciper:
o god regional tillgdnglighet
e attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik
e integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo.

Hastigheten dr en av de viktigaste faktorerna for
kollektivtrafikens formadga att attrahera resendrer fran andra
fardmedel. Figuren visar skillnaden i resande med stomndtet (i
detta exempel en utékad stomlinje 4) vid olika medelhastigheter.
Kdnsligheten for ldga hastigheter dr som storst i den centrala
delen, det vill sdga det dr hdr som en god framkomlighet ger
storst nytta och avlastningen av tunnelbanan dr viktigast. Det dr
dven i dessa delar som konkurrensen om gaturummet dr som
storst och den hoga medelhastigheten dr som svdrast att uppnd.

For att uppnad en medelhastighet pa 20 km i timmen krdvs
reserverat utrymme och foretrdde med signalprioritet i korsning
med gang-, cykel- och biltrafik. Ddrutover krdvs ett
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hdllplatsavstand pa minst 500 meter och korta hallplatstider.
Samtidigt medfor 6kad prioritet for stomtrafiken att andra
trafikslag mdste prioriteras ned. Kostnaden for andra trafikanter
mdste ddrfor klart kunna motiveras av nyttan for stomlinjens
passagerare och stadsmiljon. Om hela stombuss- och
sparvdgsndtet i Stockholms stad skulle ges egna korfilt skulle
detta omfatta cirka 3-4 procent av hela vigytan.

En mycket prelimindr bedomning dr att plats kan reserveras dt
Stomnditet i innerstaden utan en storre paverkan pd hastigheterna
pd det regionala vigndtet, men med en okad
forflyttningskapacitet i det lokala gatundtet. Prioritering for
stomtrafik pad lokal nivd innebdr nedprioritering av andra
Sfunktioner som kan leda till nedsatt hastighet for andra firdsdtt
pd det lokala gatunditet.

Basscenario 2030 \
L1 \""-\.
Ill i
\
\
/ J |
2030 scenario 'L
med stomnatet )
1
IIH . '_,,--"'_—L"f_-
/ / e

Hastighetsnedséttning i vdgndfe; under férmfddagens
maxtimme fér ett basscenario 2030 (6verst) och med
utbyggt stomnét i innerstaden (underst).
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Mal B3  Det ska vara létt att hitta en
bilparkerings-plats. Efterfrégan pé
parkeringsplatser ska inte dverstiga 85
procent av utbudet &r 2030.

Vad blir Att det blir latt att parkera &r avgérande fér att f&nga

resultatet av  en av bilens fradmsta styrkor som transportmedel: att

att uppfylla  kunna komma hela végen fram till mélet. Om det

mdlet2 alltid finns lediga parkeringsplatser nar och var de
som mest behévs 8kar framkomligheten — méjligheten
att komma fram till mé&let — fér den som parkerar.
Dessutom minskar trafiken genom att sékandet efter
parkering minskar.

Hur Parkering &r en del av framkomligheten fér den som
uppfyller &ker bil, cykel, motorcykel eller moped.

det

visionen?

Vad Det finns ingen absolut brist p& parkeringsplatser i
behéver Stockholm. En genomsnittlig bil stér parkerad mer &n
géras fér 95 procent av tiden och alla stadens bilar tar végen
att uppfylla  né&gonstans. Fér att det alltid ska finnas lediga
mélet? platser kravs darfér en mer

marknadsanpassad prisséatining i de
omréden och vid de tider dé efterfragan ar
storst.

Det gér inte att uppné detta mal genom att
skapa fler parkeringsplatser pa gatan. Det
kommer att behévas fler parkeringsplatser under jord
eller inom fastigheter fér att ta hand om den &kning
av antalet bilar som féljer av Stockholms skade
befolkning.

Vad hénder  Underjordiska parkeringsplatser ér dyra investeringar,

om viinte  upp till 600 000 kronor per plats. Det ar svért att

goér detta?  motivera en s8dan investering om det ér billigare, och
i de flesta fall gratis, att st& p& gatan. Det finns lediga
platser i garage i Stockholm idag, @ven i omré&den
dar det ér stor efterfrégan pd parkeringsplatser p&
gatan.

Na&r det &r svért att hitta parkeringsplatser ar bilister
mer benégna att felparkera. Trycket att skapa fler
parkeringsplatser p& gatan ékar och kapaciteten pd
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gatan minskar samtidigt som efterfrégan ékar. Det blir
svérare att skéta stddning och snérdjning.

Vem har Trafik- och renhdllningsnémnden &r ansvarig fér

ansvaret?  regleringen av parkering p& gatumark. Stockholm
Parkering &ger, tillsammans med privata parkerings-
och fastighetsbolag, den stérsta delen av de allménna
parkeringsplatserna i staden.

Hur ser det | oktober 2011 var efterfrégan p& parkeringsplatser i
ut idag? innerstaden 90,9 procent av utbudet.

Parkering i storstédder

Parkering dr en integrerad del av trafiksystemet. Precis som andra
delar av systemet har den bdde ett eget virde som motiverar en
egen malsdttning, och potential att bidra till att uppfylla andra madl.
Prissdttning och annan reglering av parkering dr, tillsammans med
trdngselskatt, ett av de mest krafifulla instrumenten for att styra
trafiken och det enda som staden har egen kontroll over.

Andelen av trafiken i en typisk storstadskdrna som cirkulerar pa
jakt efter en parkeringsplats pda gatan har uppskattats till mellan 10
och 30 procent, och den genomsnittliga séktiden dr cirka 3
minuter’. Om 10 000 fordon dagligen dr pd jakt efter en
parkeringsplats pd gatan i innerstaden, och alla behéover 3 minuter
att hitta plats dr detta 500 timmar per dygn som gar till att leta
efter en parkeringsplats. Forutom kostnaden for individen leder
detta till mer trdngsel och utsldpp.

For att komma dt detta och andra problem har flera stdider i
Nordamerika, bland annat New York, Seattle och Los Angeles
borjat experimentera med marknadsprissdttning av
parkeringsplatser pd gatan. Ett av de mest avancerade projekten,
SF Park i San Francisco, samlar realtidsinformation om lediga
parkeringsplatser pd gatan och i parkeringsgarage och justerar
priset lokalt utifran efterfrdgan. Pd gator och vid tider dir
gatuparkeringen dr full hojs priset tills det finns lediga platser. Pd
gator ddr det finns mdanga lediga platser kan priset sinkas.
Information om var lediga platser finns kommuniceras till bilister
via webben, mobiltelefoner och skyltar pa gatan. Syftet dr att gora
det ldttare att hitta en parkeringsplats samt minska soktrafiken och
dubbelparkeringarna’. Forsoket i New York har dkat tillgdngen till
parkeringsplatser pa gatan, minskat dubbelparkeringen och
forbittrat trafikflodet. Det har ocksd starkt stod frdan dkerier”.

1 Antwerpen i Belgien har det kommunala parkeringsbolaget
utokat sin roll med att borja agera som parkeringsmdklare. De
samarbetar med fastighetsdgare som har parkeringsgarage med
lediga platser och forséker matcha ihop platserna med de som
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behaover dem. Till exempel kan ett parkeringsgarage i ett
kontorshus som stdr tomt nattetid istillet uppldtas dt de boende till

ett formanligt pris’.

Aven styrmedel sdsom parkeringstal i nybyggnation av bostdider,
arbetsplatser och andra verksamheter anvdnds i mdnga stdder for
att begrdnsa trafikalstring och undvika tringsel. I bl.a. Berlin och
Ziirich har parkeringstal anpassats eller helt avskaffats.

2. Shoup D. 2005: The High Cost of Free Parking. Chicago IL:
Planners Press

3. www.SFpark.org

4. Presentation av Dalila Hall, City of New York, Department of
Transportation

5. www. parkereninantwerpen.be
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Andelen resendrer pd stadens végar och
gator som ar néjda med reskvaliteten ska
vara OO* procent ér 2030.

Det finns ménga aspekter av resandet som inte kan
matas med objektiva data utan handlar om hur
enskilda resendrer upplever kvaliteten pé sina resor. |
en storstad dér trangsel och kéer uppstér och dar
stérningar kommer att p&verka restidspélitligheten
handlar detta inte minst om en &kad férstdelse fér vad
man kan férvénta sig i storstadstrafiken och om
néjdheten med den information som staden och andra
aktérer ger ut under aktuella stérningar.

Vision 2030 kraver att framkomligheten ska 6ka.
Detta férutsatter de insatser som beskrivs i denna
strategi, men ocksé en 6kad insikt bland
Stockholmarna om vad bra framkomlighet i en snabbt
véxande storstad innebar.

Utéver att de andra mélen i denna strategi uppfylls
krévs utskade informationsinsatser kring vad strategin
innebdr, och vad man som enskild resendr eller
feretag kan férvénta sig i en snabbt véxande storstad.
Det behovs en insikt kring behovet av
individuella beteende-féréindringar och allas
ansvar for att se till att trafiksystemet kan
fortsétta att erbjuda en bra reskvalitet.

Det kréivs ocksd en fortsatt utveckling av det regionala
samarbetet kring information till trafikanter bade infér
resan och under aktuella stérningar fér att ge
individer méjligheten att fatta rétt beslut vid rétt
tillfalle.

Stockholmare har mycket héga férvéntningar pé& hur
trafiksystemet ska fungera. Det &r bra, men det &r
viktigt att ocks& ha férstéelse fér vad man rimligen
kan férvanta sig. Det gér infe att “I6sa” trafikproblem.
Att ha orealistiska férvantningar betyder att man
aldrig blir néjd och att férsék att “16sa” problemet blir
alltmer kostsamma samtidigt som de riskerar att skapa
annu hdgre férvantningar.
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Vem har Trafik- och renhdliningsnémnden har huvudansvaret

ansvaret?  fér att bidra till att skapa realistiska férvéntningar
bland Stockholms resendrer och fér att, i samarbete
med Trafikverket, SL och andra
kollektivirafikoperatérer ge bra information om
aktuella eller planerade stérningar.

Hur ser det  Det finns idag ingen omfattande matning av

ut idag? resendrers ndjdhet och en ny metod skulle behéva
utvecklas.
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Planeringsinriktning C: Vagarnas och
gatornas roll som attraktiva platser ska
forstirkas genom att férbattra
gangvénligheten i promenadstaden

Stadens végar och gator &r mer &n en maskin for att transportera ménniskor
och gods. De édr en mycket viktig del av det offentliga rummet som bidrar till
hur staden upplevs att bo, arbeta och vistas i. Gatorummen bor bjuda in till
interaktion och utgdra en offentlig moétesplats. Trafikplaneringen de senaste
50 aren har hanterat vig- och gatunitet framst utifran hur biltrafiken
fungerar, men inte hur platserna fungerar. Detta har lett till forfulade
stadsmiljoer och dalig framkomlighet for framfor allt fotgéngare.

Promenadstaden handlar om hur man bygger och fortitar staden sé att fler
resor kan utforas med gang, kollektivtrafik och cykel. Men planen stéller
ocksa krav pd att det finns ett fungerande och sammanhéingande trafiksystem
dven for fotgidngare. Ett sddant trafiksystem kan beskrivas som gangvéanligt.

I begreppen ”gangvénlig” eller resor till fots” innefattas dven de som
behover olika hjélpmedel for att fardas, till exempel rullstol, rollator eller
barnvagn. Att staden ska vara gangvénlig innebér att allas tillgdnglighet och
rorlighet mojliggdrs. Det innefattar &ven barns rétt till rorlighet.

Ett g&ngvanligt trafiksystem prioriterar géende

En promenadstad dr en stad som prioriterar gangtrafiken. En promenadstad
ar trygg, tét och attraktiv. Vardagslivet fungerar dd dven utan bil och den
fysiska aktiviteten tillats bli en naturlig del av vardagen. Avstandet &r det
som allra mest paverkar om ménniskor gér eller inte. Vader, fysiska
nedséttningar, sékerhet eller upplevd trygghet spelar mindre roll. Nérhet dr
dock mer #n enbart avstind i striicka och tid. Aven méjligheten att orientera
sig paverkar i stor utstrickning ménniskors bendgenhet att ga. Det handlar
om att stadsmiljon ska vara létt att hitta 1, att gangstrak ska vara gena samt
att mélpunkter och noder ska knytas samman med 6verblickbara stadsrum.

Forflyttning till fots ingér alltid till ndgon del i transportkedjan. Fotgéngaren
dr inte bara trafikant utan dven en social aktér som ger staden och det
offentliga rummet liv. Det ar latt att ta fotgéngaren for given, da alla
ménniskor i alla tider har forflyttat sig till fots. Att g& ar inte bara ett
miljovénligt transportsétt som minskar tringseln, utan det har dven sociala
och rekreativa virden. Det finns studier som visat att ménniskor som bor i
promenadvinliga stadsdelar har ett hogre socialt kapital. Det &r troligare att
de kénner sina grannar, deltar i det politiska livet, &r samhéllsengagerade och
har en stor tilltro till sina medménniskor. Det finns &ven dokumenterade
samband mellan vilka fardsatt ménniskor anvidnder och den egna hélsan.

Aktiviteter till fots kan delas upp i nddvéndiga, valfria och sociala. Fysisk
planering méaste mojliggora samtliga aktiviteter till fots, oavsett om syftet ar
att ta sig till busshallplatsen, gé till arbetet eller rasta hunden. Att se seridst
pa gangtrafik innefattar dven ett erkénnande av géngtrafik som ett eget
trafikslag. En planering som slar samman géng- och cykeltrafik har ingen

46



Framkomlighetsstrategi: 3.
Mal

mojlighet att identifiera eller ta hdnsyn till de respektive trafikslagens
sdrskilda villkor och forutsittningar.
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Mal C1

Vad blir
resultatet av
att uppfylla
mélet?

Hur
uppfyller
det
visionen?
Vad
behéver
géras fér
att uppfylla
mélet2

Vad hénder
om vi inte
gér detta?

Vem har
ansvaret?

Andelen lokala resor (dvs. resor med bade
start och mé&l inom innerstaden, séderort,
respektive vésterort) éver dygnet som sker
med gdng ska vara minst 60 procent i
innerstaden och 50 procent i ytterstaden

ar 2030.

Stockholm fértétas och nya varierade milider med ett
brett utbud av service skapas i alla delar av staden.
Fler ménniskor kommer att ha méjlighet att tillgodose
sina behov genom kortare géngresor inom staden,
och dérmed 6ka valfriheten. En attraktiv och
tilllalande gatumiljs frémjar g@ng som transportsétt.
Gangtrafik, inte minst i kombination med
kollektivtrafik, &r mycket kapacitetsstark och &r
darmed eft effektivt satt att anvanda gaturummet.

Gangtrafiken ar grundlaggande fér en stad som ér
sammanhdllen och tillganglig fér alla.

| vissa fall kan det vara motiverat med ett
6kat utrymme pé gatan fér géngtrafikanter
dar ménga gar, pa bekostnad av andra
trafikanter. Vid trafiksignaler kan stora
gangfloden ocksé behéva ges storre
prioritet, vilket ger lagre prioritet fé6r andra
trafikanter. Trafiksékerheten, framkomligheten och
trivseln f&r g&ngtratfikanter kan gynnas genom
hastighetssankningar.

Om farre valjer g8ng fér korta resor och istéllet tar bil
eller kollektivirafik kommer tréingseln p& dessa
fardmedel att 6ka. Tryggheten blir ocksé sémre. Det
lokala néringslivet missgynnas av gatumiljer som inte
uppmuntrar att ménniskor uppehéller sig eller rér sig
till fots dar.

Trafik- och renhdliningsnémnden ansvarar fér att
gatumiljén kan bli mer géngvénlig och
stadsdelsndmnderna har ansvar fér viktiga delar av
gdngvégnétet i parkmark. Stadsbyggnadsnamnden
och Exploateringsnamnden ska se till aft nya
stadsmiljder byggs utifrén éversikisplanens
beskrivning av promenadstaden.
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* Det finns idag
ingen undersékning
som ger denna
information.
Trafikkontoret ska ta
fram en s&dan
undersékning.
Beslut om mé&inivé
avses fattas i

Mal C2

Vad blir
resultatet av
att uppfylla
mélete

Hur
uppfyller
det

visionen?

Vad
behéver
géras fér
att uppfylla
mdlet?

Vad hénder
om Vi inte
gér detta?

Vem har
ansvaret?

Hur ser det
ut idag?

Andelen ménniskor som upplever stadens
gaturum som attraktivt ska vara minst OO
procent ar 2030

Véagarna och gatorna &r stockholmarnas vardagsrum,
métesplats och skyltfénster. De ska spegla Stockholms
position som en av vérldens mest attraktiva storstader.

Visionen beskriver vikten av en socialt sammanhéllen
stad och hur detta kan framjas av en medveten
planering av den fysiska stadsmiljgn. Det ska finnas
offentliga vardagsrum i varje stadsdel dar ménniskor
fran skilda miljder kan métas pd ett enkelt och
spontant satt.

Stadens foérvaltningar méste ha en 6kad
medvetenhet om sé kallade platsfunktioner
- gatans roll som social yta och inte bara
transportstracka. Vad som avgér hur bra eller
délig en viss plats &r &r komplext, men utformning,
buller och trafikstérningar spelar roll.

Om vagarnas och gatornas platsfunktioner inte
prioriteras riskerar de att bli férfulade, otrygga miljéer
som ingen vill vistas i. Stockholms bild som attraktiv
storstad férsvagas och képcentrum utanfér staden blir
mer attraktiva én handel inom staden.

Trafik- och renhdliningsnémnden har ansvaret fér hur
platsfunktioner prioriteras i gatumiljser. Alla
stockholmare har ett ansvar fér att ta hand om den
gemensamma gatumiljén.

En undersdkning utférdes i innerstaden under
traingselskatteférsdket 2006 dé& 80 procent svarade
att det var “trevligt aft vara i innerstaden”. Metoden
var inte helt tillfredstallande och undersékningen bor
utvecklas till att omfatta hela staden.
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Planeringsinriktning D: De negativa
effekterna av vag- och gatutrafiken ska
minimeras genom att styra bilanvandningen
till de resor diir bilen gér mest samhallsnytta

En av de stdrsta utmaningarna for en viaxande storstad &r att oka
tillgéngligheten och samtidigt minimera trafiksektorns miljopaverkan. En
fortsatt miljoteknikutveckling inom transportsektorn dr av avgorande
betydelse for mojligheterna att nd Stockholms klimatmal. Denna utveckling
drivs framst pa nationell och internationell niva, men staden har ocksa egna
strategier for att frimja en 6kad andel miljobilar. Ambitionen &r att all
fordonstrafik i Stockholm ska vara fossilbrénslefti ar 2050.

En 6kad végtrafik leder dven till andra oonskade effekter sdsom buller,
partiklar, barridrer och sékerhetsproblem. Planeringen maste skapa en
stadsmiljo som stddjer en utbyggnad av kollektivtrafik, frimjar gdng och
cykel samt ger forutséttningar for och leder till att anvéndningen av bilen
minskar. En minskad biltrafik bidrar till att de kapacitetsstarka fairdmedlen
kan prioriteras utan att framkomligheten forsdmras for naringslivets
transporter och for de som viéljer att ka bil.

Stockholms trafikutveckling

Biltrafiken till och fran innerstaden hade varit stabil fram tills att
tringselskatten infordes 2006. Innerstadens gatundt var i princip
“fullt” och det gick inte att sldppa in fler fordon utan allvarliga
konsekvenser for framkomligheten. Trdngselskatten har skapat
utrymme for att restidspalitligheten ska kunna upprdtthdllas och
stadsmiljon gynnas.

Trafiken over det sd kallad regioncentrumsnittet (ungefdr en gréns
runt staden tillsammans med Solna och Sundbyberg stad) har
stabiliserats sedan trangselskatten infordes i 2006 trots fortsatt
befolkningsokning inom detta omrdde. Detta kan vara ett resultat av
att regionen i sig sjdlv inte vixer lika mycket utanfor
regioncentrumsnittet som innanfor. Men det kan ocksd peka mot ett
annat trendbrott, som ifrdgasdtter de antaganden vi gér ndr vi tar
fram prognoser. Sedan bilens tillkomst har trafiken i storstider
ndamligen foljt 6kningar i befolkning och i ekonomiskt vilstand, men
det borjar finnas tecken pd att ett trendbrott sker och att
trafikarbetet (dvs. det totala antal korda kilometer pa ett visst
vdgndt) inte ldngre dr sd starkt kopplat till tillvixt (se till exempel
"Peak Car use’: understanding the demise of automobile
dependence, Newman och Kenworthy, Journal of World Transport
Policy and Practice 2011).
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Vagtrafikens negativa effekter méste minimeras
Vigtrafikens luftutslapp (avgaser och partiklar) utgér en stor del av den
totala méngden fororeningar i en stad. Olika férorenings- eller
utsldppsdmnen har olika typer av effekter. Ibland 4r det halterna i1 de miljoer
maénniskor vistas i som har storst betydelse och ibland ar det den totala
méngden utsldpp. Att utsittas for partiklar och luftfororeningar paverkar
hélsa och dodlighet hos befolkningen. Stockholm har svart att klara
Miljokvalitetsnormerna for kvivedioxid och partiklar (PM 10). For att klara
normerna krévs atgdrder som minskar végtrafiken kombinerat med
reducerade emissioner fran motorerna och minskad dubbdicksanvéndning.

Buller framstér som ett av de storsta miljoproblemen i en storstad. Den
dominerande bullerkéllan &r trafiken och bullret kommer fran bade fordon,
dack och viagbana. Hastighet, midngden fordon samt vaderforhéllanden
paverkar ocksé bullernivderna. Att leva i en bullerstord milj6 kan leda till ett
flertal hilsoeffekter varav somnstorning &r en av de allvarligaste.

Barriédreffekter

Forskare noterade redan pa 60-talet att mdnniskor som bor pa
en gata med mycket trafik har farre sociala kontakter med sina
grannar, sdrskilt de pd andra sidan gatan, dn de som bor pd en
mindre trafikerad gata’. Storre trafikleder utgor fysiska
barridrer och det finns flera exempel, sdrskilt i ytterstaden, dir
en vdg utgor en faktisk barridr mellan tva stadsdelar.
Luftfororeningar, buller och otrygghet leder ocksa till att
trafiken blir en barridr som gor att mdnniskor far svart eller
upplever det obehagligt att passera.

7. Appleyard, D., Lynch, K. & Myer, J.R., 1964. The View from the
Road, Cambridge, MA: MIT Press for the Joint Center for Urban
Studies of M.I.T. and Harvard University.
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Varje ar skadas omkring 2000 personer pa stadens gator och vigar enligt
polisens rapporter. Manga olyckor kommer inte till polisens kinnedom
och det verkliga antalet skadade kan vara 5000-6000 per ar’. Gaende och
cyklister ar utsatta trafikantgrupper liksom barn, dldre och personer med
funktionsnedsattning.

Den enskilt viktigaste atgérden for att forbéttra trafiksédkerheten i
Stockholm é&r att minska hastighetsdvertriddelserna. Detta &r ocksé
betydelsefullt i ett miljoperspektiv. Gator behdver utformas sa att de
naturligt stodjer trafikanten att halla hastighetsbegransningarna och i
ovrigt kora sikert.

o

Atgérder fér att minimera negativa effekter

Staden har olika strategier som minskar paverkan fran trafiken. Men
dessa strategier dr ibland motstridiga och att uppna ett mal kan innebéra
en forsdmring for andra mal. Ett gemensamt mél som har positiv effekt pa
alla dessa omraden é&r att begrdnsa den totala trafikméngden i de omraden
som dr mest kédnsliga. Trangselskatten visar pa potentialen att
astadkomma minskningar av luftféroreningar och andra effekter fran
minskad trafik.

En forutsittning for en attraktiv miljo r att den &r och upplevs som siker
och trygg for dem som ska vistas dér. Det priméra syftet med
trafiksékerhetsatgérder ar att f4 en miljo dér farre dodas och skadas. Om
atgdrderna gors pa ratt sitt kan de dessutom ha en méngd positiva
effekter pé stadsmiljon och det offentliga livet.

Atgirder som ger en ligre hastighet ger ocksa andra fordelar, t ex sinkt
bullerniva. Aven luftkvalitén kan forbittras pa grund av minskad
bréansleforbrukning och dérigenom minskade koldioxidutslédpp. Med en
okad trafiksékerhetsniva pa stadens gatunit finns forutséttningar att 6ka
rorligheten for fler grupper, vilket pa sikt leder till en friskare befolkning.

Bilpooler - att ha bil utan aft behéva édga

den

Det finns resor ddr bilen dr det mest praktiska fardsdttet. Men
fler och fler storstadsbor upplever att dessa resor blir ganska fi
och att kostnaden och besviret att dga och drifta en bil for
dessa fa resor kan vara svar att motivera. For dessa mdnniskor
kan bilpool vara ett bra alternativ — man lanar en bil av
bilpoolen ndr man behover den och ldmnar 6ver den till andra
bilpools-medlemmar néir man inte behéver den. Storre bilpooler
kan dven erbjuda olika typer av fordon. Fordonstillverkare har
borjat uppticka trenden och funderar pa hur de kan erbjuda en
helhetslosning for mobilitet med bilar, lastfordon, cyklar och
motorcyklar.

9 De skadade i Stockholms stad: Hur manga &r de i verkligheten? Trafikkontoret 2008.
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Genomfartstrafiken ska vara hégst 5
procent av all trafik p& innerstadens
gatunat ar 2030.

Forbifart Stockholm ska leda bort regionala resor som
inte behéver passera Stockholms centrala delar, den
ger aven méjlighet fér Essingeleden att t& en mer
lokalt avlastande roll. Genomfartsresor tas bort frén
innerstadens gator och lémnar plats &t ett kat lokalt
resande med kollektiviratik, géng och cykel samt en
dkad godsdistribution.

Detta &r centralt fér flera mé&l inom Vision 2030
och &versikisplanen. De stora investeringarna i
kringfartsleder skapar utrymme fér en héllbar
dkning av resande och fér en attraktiv stadsmiljs.

Tréingselskatten har bidragit till att genomfartsresorna
minskat men ménga kvarstér dnda. Nya
kringfarisleder kommer att erbjuda attraktiva
alternativ, men det kravs ytterligare &tgarder for att
styra bort genomfartstrafiken. Sédra lanken har
&stadkommit en avlastning av vagar i inre séderort
genom en aktiv planering fér en sédan avlastning.
Vagnatet lades om och utrymmet omférdelades. Fér
att uppna och bibehdlla den avlastning som
forbifarten och andra nya véagar syftar till
krévs en aktiv planering fér att omférdela
kapacitet i véig- och gatundétet - det vill saga
ta bort kapacitet for biltrafik och ge den till
kollektivirafik, géng, cykel och
stadsmiljéfunktioner. Det kan &ven innebéara
en optimering av ekonomiska styrmedel
som tréngselskatt och parkeringsavgifter.

Prognoser visar att det kommer att gé i princip lika
mycket trafik p& innerstadens gator och vagar 2030
som idag, om det inte sker en aktiv planering fér aft
styra trafiken till den mest lampliga végen och den
nya infrastrukturen.

Trafik- och renhéliningsnémnden har ansvaret fér att
anpassa vég- och gatunétet till de nya méjligheter
som Férbifart Stockholm och en &stlig férbindelse
skapar. Staden méste samarbeta med andra
vaghéllare i regionen fér aft dstadkomma en bra
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balans i regionens végnét.

Hur ser det  Siffrorna frén tréingselskattesystemet visar att 27
ut idag? procent av de fordon som 8ker i innerstaden mellan
06:30 och 18:30 &ker ut igen inom en halvtimme.
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Mal D2
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Hur ser det

Den totala kérstrackan med bil eller

lastbil p& stadens vagar och gator i
hégtrafik ska héllas vid hégst 2008 érs
niv@er till &r 2030.

Trafiken i framtiden ska fungera béttre én idag. Stora
investeringar i den regionala infrastrukturen syftar till
att hdlla takten med befolkningsékningen, men
méjligheten att skapa mer yta fér biltrafik inom staden
ar begransad. Om trafiken ska fungera lika bra eller
battire én idag fér biltrafiken i hégtrafik inte 8ka,
medan kapacitetsdkningar i andra fardmedel
méijliggér ett dkat resande. Méalet ar éven viktigt fér
att uppnd stadens miljemal.

En vélfungerande trafik och en levande stadsmilis
kraver att tillvéxten av biltrafiken halls nere i trédnga
stadsmiljéer s& aft utbudet och efterfrégan &r
ndgorlunda i balans.

Alternativen till bilen maéste bli mer effektiva
och attraktiva. Men detta récker i sig inte
for att minska trafiktillvéxten. Det kravs
andra atgérder som direkt syftar till att
begrénsa biltrafiken genom att ta bort
kapacitet frén biltrafik och styra genom
prissatining av vagtrafiken, med
trangselskatter och parkeringsavgifter.

Prognoserna visar att om inget annat gérs kommer
trafiken p& gatunétet i hela staden att 6ka med 50-60
procent till & 2030, i synnerhet i yiterstaden. Det blir
trangre pé& gatorna, hégtrafiken kommer att stréicka
sig &ver ett stérre omrade och &ver en stérre del av
dygnet. Restiderna kommer att 6ka och bli mindre
pélitliga. Mer biltrafik leder ocksa till mer buller,
utslapp, trafiksékerhetsrisker och barriareffekter.

Trafik- och renhdliningsnémnden har
huvudansvaret fér att hélla nere biltrafiken inom
staden och méste samarbeta med andra
vaghéllare i lanet tér att minska biltrafikméngderna
till och fr&n staden.

Denna siffra réknas fram fr&n matdata med hjalp
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ut idag? av en trafikmodell. Olika metoder har anvénts
under uppféliningen av tréingselskatten som ger
delvis olika resultat. Trafikkontoret utvecklar en
palitlig metod som kan anvénds framéver.
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Antalet personer dédade eller svart
skadade i polisrapporterade
trafikolyckor ska minska med minst 40

procent till &r 2020. Nya mal ska tas
fram fér 2030.

Regeringen har i nollvisionen ett l&ngsiktigt dtagande
att antalet déda och svart skadade i trafikolyckor i
Sverige ska vara noll. Stockholm jobbar med mél fér
2020 om att minska antalet med 40 procent.

Trafiksakerhetsarbetet ska &r 2030 ha drivits vidare.
Genom ett utvecklat samarbete mellan
polismyndigheten och staden ska trafikmoralen ha
héjts och trafiksakerheten férbattrats vasentligt.

Stadens trafiksakerhetsprogram faststaller vilka
&tgarder staden ska satsa pé. Det galler framfor
allt att se till att hastighetsgrénser
respekteras.

De manskliga och ekonomiska kostnaderna av
trafikolyckor &r stora. Ett 8kat antal personer som
dédas eller skadas i trafiken ér inte férenligt med en

hallbar stad.

Trafik- och renhdllningsnémnden har huvudansvaret
for att skapa ett véig- och gatunét som erbjuder en
god trafiksékerhet. Staden méste samarbeta med
polisen i dvervakningen av trafikfarligt beteende.

Alla trafikanter har ansvar f6r att ha ett trafiksakert
beteende. Det finns dock grupper som har sémre
forutsattningar att klara alla typer av situationer sésom
barn, aldre och personer med funktionsnedséttningar.

| absoluta tal innebér detta att &r 2020 ska polisens
statistik omfatta hégst 166 dédade och svéart skadade.
| dag &r antalet 277, berdknat p& ett genomsnitt fér
&ren 2006-2009.
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Framkomlighetsstrategi: 3.

Mmal

Andelen invénare som upplever att
trafiken inte orsakar allvarliga problem i
sin stadsdel ska vara minst 80 procent

ar 2030.

Trafik &r ett naturligt inslag i storstaden. En
vélutformad och planerad végtrafik ska bidra till 8kad
trygghet, tillganglighet och framkomlighet utan en allt
fér stor negativ p&verkan pé stadsmiljén.

Visionen vérnar om en bra levnadsmiljs fér alla
stadens delar — en vélplanerad trafik méste syfta ill
att minska problem i lokala miljer.

Medlen kommer att variera utifrén de
lokala omstéandigheterna eller gatumiljéns
funktion. De innebéar dock att trafiken
anpassas mer efter lokala behov fér
hastigheten och anvéandningen av
gaturummet.

Mer trafik och en bristfallig gatumiljé ger stérre
lokala problem med buller, barrigrer, otrygghet,
tréingsel, parkeringssvarigheter osv.

Trafik- och renhdliningsnémnden och
stadsdelsnédmnderna har huvudansvaret fér den
lokala gatumiljsn.

Andel inv8nare som upplever att
motorfordonstrafiken é&r ett problem i den egna
stadsdelen. | miljsenkéten frén 2010 svarade 19
procent att de anser att trafiken ér ganska mycket
eller i hégsta grad ett problem i deras stadsdel.
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Framkomlighetsstrategi: 3. Mal
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Framkomlighetsstrategi: 3.
Mal






Framkomlighetsstrategi: 4. Nésta
steg

4. Nasta steg

Att sitta mal dr bara borjan pa en process. Mélen i sig astadkommer
ingenting, utan det krivs ett medvetet och aktivt arbete med att uppna
malenoch f6lja upp utvecklingen. For detta behovs handlingsplaner som
anger mer i detalj vilka typer av insatser som krévs for att uppnd malen inom
ett kortare tidsperspektiv.

Strategins roll och funktion

En strategi beskriver en generell inriktning; vilka mal man vill uppné och
hur man ska jobba for att uppnéa dessa mal mot en bakgrund diar ménga
forutséttningar inte dr kénda eller &r osdkra. Det &r alltsé inte en plan, som &r
ett bestdmt antal atgérder for att uppna ett visst mal, dir forutsittningarna ar
nagot mer stabila. Om alltfér ménga faktorer fordndras behévs en ny plan;
om Plan A inte kan genomforas behdvs en Plan B. En strategi ska vara mer
flexibel och ska anpassas efter en fordnderlig omvarld.

Det viktigaste i en strategi dr inte hur man uppnar mélen utan att malen
uppnds. Strategin behdvs for att se till att all taktik och alla program och
planer riktas mot samma mal och for att hantera eventuella konflikter mellan
olika prioriteringar. Om man inte vet vart man ska spelar det ingen roll
vilken védg man viljer.

Wad vill v
uppraT
Warfoe?

Vad bley
resultatet?

UPPFOLINING: HAMDLINGSPLAN:

- Mt = Beskriva
tvergripande stiuktur,

<Utvardera andrder

Vadska v
gora 1ar att

IMPLEMENTATION: uppnd det?

-Planera Var?

- Bygga

Hur ski der
se ut, Hur
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Framkomlighetsstrategi: 4. Nésta steg

Det ar forst i handlingsplanerna som konkreta atgirder kan beskrivas. Det &r
forst i genomforandebeslut som budgetar kan preciseras, samhallsekonomisk
nytta berdknas och de exakta konsekvenserna beskrivas for samtliga
trafikantgrupper, boende och néringslivet.

Uppféljning

Mal méste foljas upp. Malen som har valts &r specifika och tidsbestdmda
och indikatorer for métning ska definieras. De flesta indikatorer baseras
pa saker som redan f6ljs upp i stadens reguljara arbete med kortsiktig
maélstyrning. Andra kan réknas fram fran befintligt material. Vissa
indikatorer krdver vidare utveckling och precisering innan en sdker och
rattvis bild av det som ska métas kan skapas. Trafikkontoret raknar med
att kunna avrapportera de flesta mal vartannat ar.

Malen ska primért foljas upp av Trafik- och renhallningsndmnden, men
en redovisning i andra berérda nimnder och i kommunfullmaktige kan
vara lampligt. Indikatorerna bor kopplas till stadens gemensamma
malstyrning och synkroniseras med annan maluppf6ljning.

En strategi @r en levande process

Mycket kommer att 4ndras de kommande 20 dren fram till 2030, inte bara
i Stockholm utan ocksa i omvarlden, till exempel med ekonomi,
teknologiutveckling, oljepris och individuella och kollektiva
prioriteringar. Detta gér inte att forutse och d4n mindre att styra. Strategins
fokus pa utfallet hellre 4n pa de konkreta atgdrderna gor att den har en
flexibilitet infor en fordnderlig omvarld. Den flexibiliteten maste
inkludera mgjligheten att justera malens ambitionsniva, bade uppat och
nerat, ldgga till nya mél samt ta bort mal som slutat vara relevanta.
Strategin bor darfor revideras och uppdateras vid behov. Trafik- och
renhallningsndmnden har huvudansvaret for att beddma nér en sddan
revidering kan vara lamplig, utifrdn en kontinuerlig uppfoljning av malen.
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En framkomlighetsstrategi fér staden som véxer
Vi ér m&nga som vill leva och arbeta i Stockholm, och @nnu fler blir
vi. Stockholm véxer i mycket snabb takt och &r 2030 kommer vi vara
en halv miljon fler i lanet. Nar fler och fler ska réra sig p& samma yta
stalls det nya krav pd trafiken i Stockholm. Dérfér har vi tagit fram en
strategi fér att méta framtidens trafik och det 8kande resandet:

Framkomlighetsstrategin.
— pd védg mot ett Stockholm i vérldsklass
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Framkomlighetsstrategi

Handlingsplan 201 2-
2016

— pd vdg mot ett Stockholm i vérldsklass
www.stockholm.se/trafikkontoret







Inledning

Denna bilaga till framkomlighetsstrategin dr en dversiktlig handlingsplan for aren 2012-2016.
Den beskriver ett antal atgdrder som bidrar till att uppfylla malen i framkomlighetsstrategin pa
kort sikt. Handlingsplanen beskriver inte projekt som é&r firdiga att genomfora, utan anger vad
behovs for att sddana konkreta ombyggnader kan specificeras eller andra policybeslut kan fattas.
Det ar forst i ett genomforandebeslut som atgirder beskrivs i detalj, budgetar kan preciseras,
samhéllsekonomisk nytta beréknas och de exakta konsekvenserna beskrivas for
trafikantgrupper, boende och niringslivet.

Handlingsplanen &r kortsiktig och kommer att behova uppdateras regelbundet, forslagsvis varje
ar eller vartannat ar, i samband med budgetarbetet. Pa detta sitt kan en rullande fyraars plan for
att uppna malen upprétthallas. Denna forsta handlingsplan innehéller en del forslag till vidare
utredningar som kommer att leda till nya atgédrdsforslag. Detta innebér att det kan vara lampligt
att omarbeta denna plan inom en kortare tidshorisont.

Handlingsplanen delas upp utifran atgérder inom de olika trafikslagen samt &tgérder som kan
framja en robust och hallbar framkomlighet. Det kommer att finnas en del malkonflikter mellan
de olika atgérderna, men &dven om atgérden i sig primért ror ett visst trafikslag, ska fokus ligga
pa helhetslosningar utifran de 6vergripande malen i framkomlighetsstrategin.

Totalt 21 atgéardsforslag anges for:
¢ En kollektivtrafik som dr kapacitetsstark och attraktiv
En cykeltrafik i vérldsklass
En gingtrafik for en promenadstad
En godstrafik som é&r effektiv och palitlig
En biltrafik som fangar bilens fordelar
En framkomlighet som &r hallbart och robust

Dir arbete pagér anges aktuell status. Det finns dven kopplingar till andra handlingsplaner som
redan har redovisats eller tas fram inom andra delar av Stockholms stads verksambhet, 1
synnerhet handlingsplanen for trafiksdkerhet samt drift och underhéllsstrategin.

Framkomlighetsstrategin bygger pa en helhet, dvs. att det finns starka kopplingar mellan de
olika malen som gor det svért att plocka bort ett visst mal. Detsamma géller for denna
handlingsplan. Det finns synergier mellan de olika atgérdsforslagen som gor det svart att plocka
bort en atgérd och fortfarande uppné samma effekt.

Kollektivtrafik som ar kapacitetsstark och attraktiv
Kollektivtrafiken ska vara stommen i stadens och regionens trafiksystem. For detta krévs en
kollektivtrafik som har tillricklig kapacitet och som ér ett attraktivt alternativ for manga fler
resor, sdrskild vid de tider och pa de platser dér flest vill resa. En kapacitetsstark kollektivtrafik
ar nyckeln till en 6kad transportkapacitet pa stadens gator och végar.

Varje dag sker det cirka 250 000 resor med stombussarna i Stockholm — det &r mer &n med
pendeltagen. Over hela lidnet sker nirmare en miljon resor med buss — néstan lika manga som
med tunnelbanan. Bussar dr en mycket viktig del av kollektivtrafiksystemet, och stombussarna —
de blaa bussarna i innerstaden och ytterstaden — utgdr en integrerad del av stomnétet. Det vill
sdga att de fyller samma funktion som tunnelbanan eller pendeltagen. Detta forutsétter en
kvalité och en framkomlighet som kan jamforas med spértrafik. En sédan framkomlighet har
inte stombussarna idag. Malet for stomtrafiken i innerstaden, oavsett om det kors med bussar
eller sparvagnar, &r en hastighet pa 20 km/t. Idag dr den genomsnittliga hastigheten for
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stombussarna i innerstaden 14-15 km/t. Stombussarna fastnar i trafiken och det ger en
oacceptabel restidspalitlighet for en del av stommen i stadens trafiksystem.

Atgérdsférslag 1: pabéria arbetet med stomnétet

De strak som identifierats i Stomnétsstrategin i innerstaden och ytterstaden ska utvecklas med
syfte att uppna malet om en medelhastighet pa 20 km/t, genom en prioritering av
kollektivtrafiken dver andra trafikanter och stillastdende trafik. Kontoret foreslar att tva strak
véljs ut under perioden 2012-2016 och att atgérder prioriteras utifrdn resenédrsnyttan och
mojligheten att 6ka strakens transportkapacitet och bussens hastighet. Utbyggnadstakten ska
samordnas med andra pagéende byggprojekt for att ta del av mdjliga synergier samt minimera
onddiga storningar for andra trafikanter och gatufunktioner. Helhetslosningar ska utvecklas for
att hantera mélkonflikter med till exempel andra trafikslag, parkering eller gatumiljo.

En attraktiv kollektivtrafik i gatan bidrar till att avlasta bade tunnelbanan och vagnétet, genom

att erbjuda ett alternativ till bil for fler resor. Att uppné en sadan attraktiv kollektivtrafik med en

medelhastighet pa 20 km/t kommer att krdva bl.a.

- en prioritering av rorlig trafik &ver stillastdende, dvs. att parkeringsplatser tas bort vid vissa
platser atminstone under dagtid eller delar av dagen for att ge utrymme till egna korfalt.

- utrymme tas fran 6vrig rorlig trafik for att skapa kollektivtrafikkorfalt. Vanstersvingar,
genomfart och andra stérande rorelser kan forbjudas.

- Prioriteringen for kollektivtrafik i trafiksignaler dkas vilket innebér
framkomlighetsforsdmringar for all trafik som korsar stomtrafiken.

Status: en handlingsplan fér arbetet med stomnaditet i innerstaden ar

fra mtagen‘/

Det ar dven viktigt att korfalten 6vervakas pa ett effektivt sétt sa att nyttan verkligen kan fangas.
Bittre 6vervakning ppnar ocksd mojligheten till att korfalten kan anvéndas av fler fordonstyper
vid vissa tider och i vissa platser, till exempel godstrafik.

Atgérdsférslag 2: béattre 6vervakning av kollektivtrafikkérfélt
Magjligheter till en béttre dvervakning av kollektivtrafikkorfélt ska undersokas. Pa sikt kan det
krévas en lagéndring for att mdjliggora mer effektiva dvervakningsmetoder och staden ska, i
samarbete med andra intressenter, verka for en sddan dndring. Ett forsok med skarpare
overvakning av befintliga regler ska utvecklas.

Status: béttre 6vervakning ingér i handlingsplanen fér stomnditet v

Kollektivtrafiken kommer aldrig att kunna vara heltidckande, s& mojligheten att smidigt ta sig till
och fran en kollektivtrafikknutpunkt &r en viktig del av kollektivtrafikens attraktivitet. I de allra
flesta fall sker denna resa med géng, och att forbattra mojligheten att nd knutpunkter och
hallplatser med gangtrafik ar en kollektivtrafiksatsning i sig. For ldngre resor r cykel ett
effektivt komplement, som forutsétter bra och séker cykelparkering samt 6kade mdjligheter att
ta med cykeln pé kollektivtrafiken. I vissa fall &r det en anslutningsresa med bil (s.k.
infartsparkering) som bést svarar upp till resendrens behov. Detta forutsétter att det finns en
trygg och séker parkering inom rimligt avstand.

Atgérdsférslag 3: anslutningsresor till kollektivirafiken

Magjligheten att né kollektivtrafikknutpunkter med framst gang eller cykel, och i vissa fall med
bil, ska forstirkas. Aven effektiva byten mellan olika kollektivtrafiklinjer ska ges hogre
prioritet. Gingvagar till och fran knutpunkter bor forbattras, med genare végar utan onddiga
hojdskillnader, battre vinterunderhall och 6kad trygghet. Séker cykelparkering med tillrdcklig
kapacitet 1 ndrheten av de viktigaste kollektivtrafikknutpunkterna ska ges hogre prioritet.
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Cykeltrafik i varldsklass

Cykeln ger en flexibilitet och restidspélitlighet som é&r svarslagen i hogtrafik. Det &r ocksa ett
effektivt sétt att 6ka gatans kapacitet att forflytta manniskor som i princip inte har nagon
paverkan pa miljon och dven kan framja cyklistens hédlsa. Anledningarna till att ménniskor
véljer cykel &r manga, men behovet av ett sékert utrymme i gatan dr gemensamt for alla. Antalet
cyklister i Stockholm har 6kat med ca 80 procent pa 10 ar och malet ar att &nnu fler ska kunna
kénna sig trygga att vilja cykeln som alternativ till bil eller kollektivtrafik.

Atgardsférslag 4: en cykelplan fér arbetspendling

En cykelplan med fokus pa cykelresor som alternativ for fler pendlingsresor tas fram under
hosten 2011. De identifierade straken ska utvecklas for att skapa ett sammanhéngande cykelnat
med hogre prioritet och 6kad sikerhet. Atgérder ska prioriteras utifrin resenérsnyttan och
mdjligheten att dka strakens transportkapacitet. Utbyggnadstakten ska samordnas med andra
pagéende byggprojekt for att ta del av mojliga synergier samt minimera onddiga stdrningar for
andra trafikanter och gatufunktioner.

Mer utrymme for cyklister betyder att fler viljer cykeln och varje cyklist betyder en bil mindre
eller en ledig plats pé tunnelbanan eller bussen. Den rorliga cyklistens behov kommer att
behova prioriteras over den stillastdende bilens, dvs. parkeringsplatser kommer att behova tas
bort for att skapa utrymme for cykelfilt och cykelbanor. Hogre prioritet for cyklister i vissa
trafiksignaler kommer att leda till forsdmrad framkomlighet for andra trafikanter som korsar ett
viktigt cykelstrak.

Status: ett forslag till cykelplan har varit ute péa remiss under varen 2012

v

Cykelns potential dr som allra hogst under sommarhalvéret, men fler uppticker dven fordelen av
att anvénda cykeln aret runt. Trafikkontoret tar fram nya métningar for att i battre forstaelse for
hur omfattande vintercyklingen &r idag. Att kunna cykla pa vintern stéller hogre krav pa
cyklisten och cykeln, men forutsétter ocksa att cykelbanan dr anvéndbar &dven vintertid.

Atgérdsférslag 5: vinterunderhall av cykelvégar

Ett forsok med mer intensiv vinterunderhallning av de viktigaste cykelstraken ska ske under
vintern 2011-12. Forsoket ska utvirderas och eventuellt utvecklas med koppling till
cykelplanen.

Status: forsoket ska utvarderas och utvecklas ‘/

Oavsett vilken arstid man cyklar méste sjdlva cykeln kunna std under den tid den inte behovs.
Precis som en bil sé star en vanlig cykel parkerad ungefar 95 procent av tiden och for detta
krivs nya 18sningar for cykelparkering. Aven 18sningar for bittre reglering och dvervakning av
cykelparkering bor utredas.

Atgéardsforslag 6: cykelparkeringsplan

Trafikkontoret ska inventera cykelparkeringar i staden och utveckla en metod for att folja
okningen av cykelparkeringsplatser. Sdker cykelparkering i nirhet av viktiga mélpunkter, i
synnerhet kollektivtrafikknutpunkter, ska utvecklas. Mojligheten till demonstrationsprojekt med
allménna parkeringsgarage for cykel, mot en avgift, ska undersokas. Ett alternativ kan vara att
forvandla bilparkeringar till cykelparkeringar — en bilparkeringsplats kan rymma 10-15 cyklar.
Aven cykelparkeringstal for nybyggnation ska utvecklas.
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Lanecykelsystemet utgor ett flexibelt komplement till kollektivtrafiken for manga resor. Genom
att anvinda sig av lanecykel undviker man behov av egen cykel och bekymmer med
cykelparkering. Systemet maste dock byggas ut for att vara mer palitlig och for att tidcka en
storre del av staden.

Atgardsforslag 7: utbyggnad av lanecykelsystemet

Staden ska verka for att utveckla lanecykelsystemet i innerstaden med fler platser for
lanecykelstationer. I omréden déir ldmpliga platser &r svéra att identifiera ska nyttjande av
bilparkeringsplatser Overvégas, forutsatt att trafiksdkerheten eller framkomligheten inte
paverkas negativt. Lanecykelsystemet bor dven pa sikt utvecklas i ytterstaden, med borjan i
nérforort. Identifiering av platser for lanecykelstationer ska ges hogre prioritet 1
stadsutvecklingsprojekt.

Det krévs fortfarande en del utveckling for att stadens arbete med cykeltrafiken ska vara
heltidckande och for att malen om en 6kad cykelanvéndning ska kunna uppnés.

Atgérdsférslag 8: handlingsplan fér cykelomréadet
Trafikkontoret ska ta fram en handlingsplan for vidareutveckling av atgérder inom
cykelomradet for att uppna mélet om en 6kad cykelanvindning.

Status: en handlingsplan ingér i cykelplanen som &r ute pé remiss v

Gangtrafik fé6r en promenadstad

Stockholms nya dversiktsplan heter Promenadstaden. Det handlar om hur man bygger en stad
som har tdta och varierande stadsdelar dir mer av det ménniskor behover eller vill ha ligger
inom gangavstidnd. Det handlar om att 6verbrygga barridrer mellan stadsdelar som frimjar fler
moten. En fungerande géngtrafik &r en liten, men viktig, del av att dstadkomma detta.
Stockholm har under manga ar jobbat konsekvent med att forbéttra den fysiska tillgdngligheten i
offentliga miljoer. Trafikkontoret vill bredda detta arbete for att ta ett helhetsgrepp for en bra
och fungerande tillginglighet som behandlar gangtrafik som ett trafikslag som alla andra.

Atgérdsférslag 9: géngtrafikplan som identifierar viktiga strak

Staden ska ta fram en géngtrafikplan med syfte att identifiera de viktigaste 6vergripande
gangstraken. Detta for att kunna ge input till avvigningar mellan andra prioriterade trafikslag.
Planer ska identifiera strak och platser dér gatunétets transportkapacitet och attraktivitet kan
okas genom att 0ka gingtrafikanternas prioritet.

Med en allt snabbare cykeltrafik 6kar otrygghet och konflikter dir gdende och cyklister méste
samsas pé tranga utrymmen. Mgjligheten till helt skyddade géngstrak ska utredas.

Atgérdsférslag 10: battre forstaelse for gangtrafikens behov

En pilot med gangtrafikgranskningar (sé kallade *walkability audits”) har gjorts under hdsten
2011. Metoden ska utvdrderas och utvecklas med syfte att f& fram ett underlag till kvalitativa
forbattringar for gdngtrafikanter.

Atgérdsférslag 11: samordning av drift och underhall, trafiksékerhet och
tillgénglighet

Staden behover utveckla strategier och konkreta atgérder for hur drift- och underhéllsarbetet ska
utvecklas och samordnas med stadens arbete med trafiksékerhet och tillgédnglighet. Under 2011
har trafikkontoret paborjat ett arbete med en handlingsplan for detta. Syftet &r att fa ett

effektivare arbete samtidigt som sdkerheten och tillgangligheten for gdende och cyklister okas.
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Godstrafik som ar effektiv och palitlig

Léangt innan ménniskors rorlighet blev en sa viktig del av det moderna storstadslivet var det
gods som stod for den stdrsta delen av fordonstransporterna. Leveranser av allt som stadsborna
behdver men inte producerar sjdlva — mat, kldder, elprylar eller tjdnster vi behover sdsom
byggarbete, hantverk, sophdmtning osv. — &r fortfarande en mycket viktig del av trafiken. Det &r
dock en del som inte alltid fér den prioritet den fortjénar. Trafikkontoret har blivit bra pé att
forstd manniskors transportbehov men behover bli béttre pa att forsta och framja néringslivets
transportbehov.

I Stockholm intraffar arligen ett antal dodliga och svara olyckor mellan cyklister och tunga fordon.
Det behdvs 16sningar som innebir effektivare transporter som dessutom innebér en 6kad sékerhet
for de mest utsatta trafikanterna, dvs. gaende och cyklister.

Atgardsforslag 12: en handlingsplan fér godstrafik

Trafikkontoret ska fordjupa arbetet med godstrafik genom att ta fram en handlingsplan for hur
maélet om akeribranschens ndjdhet kan uppnas. Arbetet kommer bl.a. att drivas tillsammans med
ett citylogistikrad dér godsbranschen, dvriga niringslivet och myndigheter kan samverka for att
forbattra mojligheterna for en mer effektiv godsdistribution.

Handlingsplanen kan @ven ha stor betydelse for de oskyddade trafikanternas trafiksikerhet samt
for den tunga trafikens miljopaverkan.

Reglerna for godstrafikens rorlighet i staden kan behdva ses Over med syfte att battre svara upp
mot det moderna niringslivets behov samt minimera godsdistributionens paverkan pa andra
trafikanters tillgdnglighet och med hénsyn till de boendes behov.

Kapacitetsutnyttjande i vdg och gatunitet kan 6kas genom okad samlastning av gods. O-
centralen i Gamla stan visar pa potentialen att 6ka samlastning i omrdden dér distribution med
normala metoder dr svar, men erfarenheten fran Stockholm och 6vriga vérlden visar att sddana
verksamheter méste utvecklas i samverkan med branschen.

Atgérdsférslag 13: utreda samlastningscentraler

Trafikkontoret ska utreda hur staden kan verka for att kommersiellt drivna samlastningscentraler
inrdttas och dven undersdka mojligheten till en certifiering av godsdistributionen med syfte att
minska miljopaverkan och oka trafiksékerhet. En certifiering skulle kunna kopplas till férdelar
for godstrafiken, 1 form av till exempel tillgang till vissa kollektivtrafikkorfalt vid vissa tider.

Privatbilsresor och parkering som fangar bilens férdelar
Bilen har manga fordelar som transportslag, men flera av fordelarna géar forlorade i
storstadstrafiken. Nar antalet bilar blir for ménga stor de inte bara annan trafik utan &r
framforallt i vigen for varandra. Detta dr oundvikligt och efterfragan kommer alltid att Gverstiga
utbudet vid vissa tider. Det giller da att forsoka fanga bilens fordelar i storstadstrafiken
samtidigt som nackdelarna minskar. Inte minst dr det svarigheten med parkering som hdmmar
bilens effektivitet for de resor dér bilen maste anvéndas. Framkomlighetsforbéttringar i den
rorliga trafiken ar forgidves om det inte gar att hitta en parkeringsplats — for en bilférare kommer
inte fram fOorrédn bilen &r parkerad.

Atgérdsférslag 14: parkering i innerstaden




Trafikkontoret ska utveckla och prova forslag till en reglering av gatuparkering i innerstaden
under storre delar av dygnet med syfte att 6ka framkomligheten, oka tillgdngligheten for
besoksparkerare kvéllstid och forbdttra forutsittningarna for de boende som viljer
gatuparkering. Systemet med dispens for boendeparkering pa gatan kan behova justeras for att
battre uppnd mélet om 15 procent lediga platser dagtid och samtidigt gora det lattare for boende
att [amna bilen hemma och resa pa ett annat sétt.

Det gér inte att uppna detta mél utan att se over prissittningen av gatuparkering, sérskild vid de
tider och vid de platser dér efterfragan &r som storst.

Status: ett forslag till atgardsplan remitteras under hésten 2012 v

Parkeringsproblem borjar redan nu uppsté i delar av ytterstaden: i och kring viktiga
kollektivtrafikknutpunkter, i omraden dér bebyggelsen fortétas och vid attraktiva
handelsomréden. Parkeringen pé gatumark i ytterstaden 4r i allménhet avgiftsfri och oreglerad.
Ett parkeringsproblem ér ett tecken pé att ett omrade é&r attraktivt, men det skapar missndje och
leder till konflikter med andra mal.

Atgérdsférslag 15: parkering i ytterstaden

Parkeringsforhédllanden i ytterstaden ska undersdkas nédrmare for att identifiera platser dér malet
om 15 procent lediga platser redan idag ar svart att uppnd. En metod ska ocksa tas fram for att
identifiera potentiella problem innan de uppstar. En verktygslada for att nd 15 procent mélet ska
utvecklas. Liksom i innerstaden kommer det i de flesta fall inte att vara mdjligt att kunna nd
detta mal utan att reglera gatuparkeringen, séarskilt under de tider och vid de platser och
omraden dar efterfragan dr som storst.

Strategin identifierar restidspalitligheten som det viktigaste att uppné for en fungerande
biltrafik. I ménga relationer kommer det inte att vara mdjligt att leverera snabbare restider for
biltrafik, en bra restidspélitlighet &r istéllet lika med bra framkomlighet i en véxande storstad.
Ett utvecklat Trafik Stockholm kan komma att spela en viktig roll for att persontrafikstyrning
och information kan mildra effekten av tillfalliga storningar.

Atgérdsférslag 16: en handlingsplan fér biltrafiken

En plan for att 6ka restidspélitligheten i végtrafiken ska tas fram dér fokus ligger pé tekniska
utvecklingar och marknadsmaissiga 16sningar. Scenarioplanering och smarta tjénster for
dynamisk styrning av trafiken kan anvindas for att uppritthélla trafikfloden. Aven dvervakning
av regler for rorlig trafik, sdsom vénstersvingsforbud och forbud mot att blockera korsningar,
samt en prioritering av rorlig trafik over stillastaende trafik ska ingd. De ledningsdragande
bolagens medverkan blir en viktig framgéngsfaktor.

Nagot som kommer att stora restidspélitligheten i allt storre omfattning under perioden 2012-
2016 (och dven aren dérefter) ar vagarbeten i samband med nya infrastrukturutbyggnader,
renovering av befintlig infrastruktur samt byggande av nya bostidder och arbetsplatser.
Stockholms stad, Trafikverket, SL och Solna stad har under de senaste aren utvecklat ett system
for battre samordning av storande véigarbeten. Detta behover vidareutvecklas vilket skulle
kunna ske inom ramen for ett utvecklat Trafik Stockholm.

Atgérdsférslag 17: battre samordning av stérande véagarbeten

Storre stérande viagarbeten ska samplaneras och goras sa skyndsamt och effektivt som mgjligt
utifran fysiska forutsittningar och tillgingliga resurser. Trafikkontoret, Trafikverket och SL ska
vidareutveckla informationsinsatser for att informera om kommande och pagaende storningar i
végtrafiken.
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Status: utvecklingen péagaéar v

Framkomlighet som é&r héllbar och robust

Det gér inte att uppfylla malen i framkomlighetsstrategin utan Stockholmarnas stod, forstaelse
och framforallt agerande. Vi ér alla del av trafiken och har alla en roll i att trafiksystemet i en
vaxande storstad ska kunna uppfylla allas behov. Detta kraver en utvecklad dialog mellan
medborgarna och stadens forvaltningar for att 6ka forstaelse, bade for de svéara utmaningar vi
alla star infor men &ven for hur varje enskild medborgare kan bidra till 16sningen och samtidigt
kunna uppfylla sina egna behov.

Atgardsforslag 18: kommunikation med resenérer och medborgare
Trafikkontoret ska starta en utdkad kommunikation och dialog med medborgare och resenérer
for att kommunicera malen, 10sningar och allas roll i méluppfyllelsen.

Strategin pekar pa behovet av att begrinsa trafiktillvixten for att 4stadkomma ett trafiksystem
som &r miljoméssigt, ekonomiskt och socialt hallbart och robust. Att halla nere trafiktillvaxten i
en storstad som véxer i snabb takt blir en stor utmaning och kommer att kréva insatser pa alla
nivaer. Att frimja alternativa fardsétt till den egna bilen &r en viktig del av ekvationen men
kommer i sig inte att leda till att mélen uppnés. Andra atgérder for att direkt minska bilékning
behovs.

Atgérdsférslag 19: smarta val-atgérder

Trafikkontoret ska ta fram en handlingsplan for arbetet med sé kallade smarta val-atgérder, som
hjélper individer, foretag eller andra verksamheter som formar resenréer att planera resandet pa
ett smartare sétt, for att minska tringseln, miljobelastningen eller kostnaderna. Planer for smarta
val-atgérder arbetas fram for till exempel ombyggnaden av Slussen, for den nya stadsdelen i
Norra Djurgérdsstaden eller for arbetsplatsomradet i Kista. Dessa ska foljas upp och utvirderas
sd att en heltickande plan kan tas fram, med en verktygslada for att minska bilresande dven pa
andra platser.

Den enskilda dtgérd som har givit storst forbattring pa framkomligheten i Stockholm pa senare
ar ar tringselskatten. Tringselskatten &r idag en statlig skatt och beslut om fordndringar fattas av
riksdagen. En utredning pagar kring hur vissa beslut kring tringselskatter kan delegeras till
kommunal och/eller regional niva. Visentliga forbéttringar av vagtrafikens kapacitet och
palitlighet samt mojligheten att uppfylla malen om trafikens miljopaverkan kommer pé sikt att
kriva en utokad anvdndning av tringselskatt och/eller parkeringsavgifter och smarta val-
atgirder samtidigt som véginfrastrukturen byggs ut.

Atgardsférslag 20: en utvecklad tréngselskatt
Trafikkontoret ska, tillsammans med andra regionala instanser, studera olika strategier for att
optimera anviandningen av trangselskatter for att uppna malen i framkomlighetsstrategin.

Det finns i 6vriga strategidokument ett antal mal for klimat, energi, buller och luftféroreningar
som kommer att innebéra ytterligare atgérder i trafiksystemet. Trafikkontoret behdver utveckla
det strategiska ténket kring trafik och miljo.
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Atgérdsférslag 21: en plan fér miljé och trafik

Trafikkontoret ska ta fram en plan for det viktiga arbetet med trafik och miljd, inklusive en
handlingsplan for dtaganden i stadens miljoprogram 2012-2015 och en handlingsplan for hur
staden ska arbeta for att kunna né malet om fossilbrénsleoberoende 2030.

Summeringstabell

Samtliga atgirdsforslagen summeras pa nista sida i en tabell som visar hur de bidrar till de mal
som redovisas i framkomlighetsstrategin. Tabellen ska inte 14sas som en gradering av hur effektiva
de olika atgirderna ar for maluppfyllelsen. I flera fall dr det flera samverkande parametrar som
spelar in for att utfallet ska bli tillfredstéllande. Tabellen tar inte heller hansyn till eventuella
malkonflikter.

viil



yiyesy yoso ofjiw soy ueyd uj Tz

neys|as8uen pepramn ua 1813pnis 07

iapigBie-jen BLIBWS 6T

aJeSiogpaw Y20 134U PAW UOHEYIUNWWOY 18T

uajaqieden ae Buupiowes suneg:/1

uajiyen|iq Joj uejdsBulpuey u3:9T

uapelssand | Bunayied gl

uapejsiauul | Sunayied T

13|esualssujulsejuwes epadlf €T

Ayesspos Joj uejdsBulpuey u3 1z

12y381j8ues||n yoo 1ayses ‘noQg Ae Sulupiowes: T

Aoyaq suayjiyennBued 194 as|agysio) 3.11eg 10T

yesis eSn esaynuap! wos uejdyyensues g

1apeswo|ayAd 1gy ue|dsBuljpuey :g

19waisAs|ajhraue| ne peudsiqin 2

uedsBupiayied|ayil) 19

JeSeA|ayAd AR ||BYISPUNIBIUIA IS

Buipuadsiaque Joy ueidEyAo ug:p

YLENARRI|OY | JosausBuiuInisuy ig

3|BJO%AIN3| [0 AR Sunnjealang 3u1leg g

191BUWO]}S paw 1a3aqJe elipqed T

19yplou

SEUIBUBAU| (pQ

Bujuyeywo
2d

1eyesyyea) igq
suqjeqjig
jlyedisiiejwoussitg @ (@

J0JE BAIREMY 2D | @
apused 9|4:1D (@

18yplou

5.19JEUDS

Y:ve

sje|dsBuiayied

‘€8
18y8nsey

s191BULLOIS 129
1eydipjed

sujyed] :1g

us enyy ne epe’

18yplou

s}aA|[sBulieN

w

[23A> J23je 43 |4 JEY

PR 1Be BTV (@ @ | @
19pedey pRAQITY (@ (@ | @

sspjaye engedan g

1SHNPRINY D

12yBijwoywe.d :g

1=u0edey iy

BN

Se|sioyspaiedry

(<apqifuoyjow agf ysis uaag suulf 3ap 1o sqo)
uexysaned |ennau Ja||a uasu) sey pieSie =jue|g

asj2|iAyddnjgw || Jespiq pigie = @

X



En framkomlighetsstrategi fér staden som véxer
Vi ér m&nga som vill leva och arbeta i Stockholm, och @nnu fler blir
vi. Stockholm véxer i mycket snabb takt och &r 2030 kommer vi vara
en halv miljon fler i lanet. Nar fler och fler ska réra sig p& samma yta
stalls det nya krav pd trafiken i Stockholm. Dérfér har vi tagit fram en
strategi fér att méta framtidens trafik och det 8kande resandet:

Framkomlighetsstrategin.
— pd vdg mot ett Stockholm i vérldsklass
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