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l. Inledning

Stockholm vaxer. Prognoserna visar att Stockhotadssnvanare kommer att vara cirka tjugo-
fem procent fler ar 2030. Regionen vaxer an medéhs Vision 2030 beskriver hur det ska
vara att bo i, arbeta i och bestka Stockholm. tatten ska véaxa beskrivs i dversiktsplanen,
Promenadstaderden befintliga bebyggelsen ska fortatas och MDrya bostader ska byggas,
sa att det arbetar och bor fler an i dag pa santena y

Vagar och spar ska byggas ut for att stodja detrekiing i regionen, men efterfragan pa
resor inom stadens granser kommer med all sanmoléthvara storre an den fysiska

kapaciteten i transportsystemet. Resorna kommékatmer an trafiksystemets och darfor
maste plats beredas for att kunna transporteraiskmroch gods pa ett mer effektivt satt.

Stadens gator och spar kommer alltsa att behonsgoatera fler manniskor och mer gods pa
samma yta som i dag, och da helst utan forsamekatatitet. Darfor behover vi framja
utvecklingen av de trafikslag som ar yt- och tramgffektiva. En fortatad stad ger bade en
varierad stadsmiljo dar flera punkter kan nadai$ eller cykel, och underlag till en frekvent,
kapacitetsstark kollektivtrafik i alla stadens dela

Framkomlighetsstrategi ska styra mot malen iVision 2030

Denna strategi ska ge styrande principer for hiskaiprioritera i stora och sma beslut om
stadens vagar och gator, for att bidra till etekdif/t, tryggt, snyggt, miljovanligt och halsosamt
Stockholm, i linje med visionen och 6versiktsplan@an fokuserar pa malen, inte den exakta
vagen dit. Den ska dessutom bli ett stdd i plamgetinav stadens interna arbete, i stadens
samarbete med andra myndigheter och i kommunikextiomed medborgarna.

En pusselbit i en storre helhet

Strategin galler bara for stadens egna vagar oiin.d2et innebar att strategin maste ses som en
pusselbit i en storre helhet. Stadens vagar odr §aen integrerad del av det regionala
trafiksystemet, med motorvagar, jarnvagar, koligkaifik och vattenvéagar som skots av flera
myndigheter och foretag. Det ar viktigt att varadwveten om vad staden direkt kan paverka,

och nar staden ar en av flera aktrer som kan alavsitt inflytande for att astadkomma
férandringar.

Det primara Spartrafilken Primara vagnatet Primara vagnatec Lokala gatunatet
trafilknatet {Tirafileverket och SL}  (Trafikverket + Solna) (Stoclholms stad) {Stockhelms stad)
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Tillsammans ansvarar Stockholms stad, Trafikvei®adrstockholms lokaltrafik (SL) och Solnha
stad for regionens primara trafiksystem. Genororatha en bra och palitlig trafik pa dessa
delar av systemet tacka 80-90 procent av regionenaningar. Framkomlighetsstrategin galler
bara for en del av detta nat, men ger en tydligheg stadens intentioner for sin del av
trafiksystemet som kan anvandas i ett annu narsamarbete med de andra viktiga aktérerna.

Det ar inom staden som en betydande andel avedta i regionen sker. Cirka 570 000
personer har sin arbetsplats inom Stockholm. Av Henb4 procent inom stadens granser och
ytterligare 22 procent bor i en av de tio angradsskommunerna (Jarfalla, Sollentuna,
Sundbyberg, Solna, Danderyd, Nacka, Tyresd, Huddiogh Ekerd). Ytterligare 16 procent
pendlar fran lanets 6vriga 15 kommuner och endssipéocent pendlar fran ett annat lan
(SCB/USK 200p Regionférstoring gor att det kan bli lattareghdla langre avstand men
antalet som gor s& kommer aven fortsattningsvigaatt litet jamfort med de som pendlar inom
stadens egna granser eller 6vriga delar av Stoaidhtétort.

Av de som har arbetsplatsen inom Stockholm:

8% pendlar over lansgransen

16% pendlar fran de &vriga 15 kommunerna i lanet

22% pendlar fran er ay de 10 grannkommunerna
pendlar inom staden

Datakadlla: SCB/USK 2009

Strategins innehall

Kapitel 2 beskriver 6versiktsplanens fyra stadstkiregsstrategier, vad de kan innebara for
trafiksystemet och vilka prioriteringar som bor &ndas for att stddja stadens utveckling.

| kapitel 3 foreslar trafikkontoret styrande priper for planeringen for Stockholms vagar och
gator fOr att staden ska kunna forverkliga Visi@3@ och dversiktsplandPromenadstaden
Kontoret foreslar 4 planeringsinriktningar och 1&ldor att Stockholm ska fa storstadsgator i
varldsklass. For varje mal beskrivs varfor detikitigt och vad effekten sannolikt blir om inte
ratt beslut fattas vid ratt tillfalle.

| kapitel 4 beskrivs hur staden ska arbeta uti§téategin, ta fram handlingsplaner och anvanda
malen som stdd vid nédvandiga prioriteringar.

Bilaga 1 i denna remissversion innehaller ett &gglll handlingsplan for perioden 2012-2016.
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Flera namnder behover ta ansvar for framkomligheten

Trafikplanering och framkomlighet ar en viktig dehdnga namnders och foérvaltningars arbete.
For att fa en effektiv och fungerande stad haretiansvar att se till att varje

utvecklingsforslag bidrar till att nd malen i fraomklighetsstrategin och Vision 2030. Staden
och andra aktérer maste arbeta pa flera frontetidigim Gatumiljon ska utvecklas utifran

denna framkomlighetsstrategi samtidigt som stadshdskontoret och exploateringskontoret
arbetar med att fortata staden. Miljoforvaltningebetar samtidigt for att den biltrafik som

finns ska vara sa miljovanlig som mojligt, med Wiiilar och lastbilar.

Att planera innebar att prioritera — och prioritera bort

Stadens vagar och gator ska ge rum at manga olik@iéner och intressen. Manniskor ska
kunna forflytta sig, med flera olika sorters fardtak gods ska transporteras; det ska finnas
plats for affarer, méten och andra sociala funktrpsamt for parkering, lastning, stadning och
ledningar. Alla funktioner &r viktiga och alla ska sin plats i staden.

‘Platsfunktioner:

Linkfunltioner:
+ Stadsmiljs

* Genomfartstrafik:
{kollektivtrafik,
godstrafik gang.
cykel, privatbilar)

]

» Gatuhandel

g |
|
-

*» Korsande trafik

Terminalfunltioner:

Tviarfunktioner:
* Parkering langtids-

farvaring av fordon och
korttidsparkering

+ Siilkerhet
* Ledningar
* Sophidmtning + Lastning och lossning

och stidnin |
adning M- Busshallplatser

Men gatumarken racker inte till for att allt skanka finnas 6verallt. Det krdvs en 45 meter bred
gata for att fa plats med alla funktioner. De f#ielstivudgator i Stockholm &r mellan 20 och 30
meter breda. Darfér maste vi prioritera — bort. gdinering handlar om att hantera konflikter,

alltsa att prioritera.

Brvtt - mvpmmne Abrtin 7ee
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Bilden visar hur bred en huvudgata skulle behteea ¥or att rymma alla funktioner. En typisk
huvudgata i Stockholm ar mellan 20 och 30 meted bre

Om staden inte prioriterar medvetet mellan olikakfioner riskerar det att leda till dalig
framkomlighet, |ag trafiksakerhet och fula, otryggajoer. Denna strategi ska ge stadens
forvaltningar och namnder stod i dessa svara peigmigar, for att vi battre ska kunna balansera
olika behov mot varandra pa en évergripande niva.

Trafik ar manniskor och gods — inte fordon

Manniskor bor i stader for att fa korta resorriinga mojligheter — jobb, skolor, andra
manniskor m.m. Resande handlar om att komma frate aitt ta sig fram. Rorlighet och
framkomlighet &r inte sjalvandamal. Det viktigaiiganglighet, att smidigt komma fram till

sitt mal. For att f& en fungerande och hallbaikriagéhdver staden andra fokus fran att forflytta
fordon till att forflytta ménniskor och gods.

En storstad med bilar — inte en stad for bilar

Bilen har en viktig funktion i flera sammanhang,miér att bilresandet ska vara effektivt i en
storstad kravs att de flesta valjer nagot annastitt an egen bil.

For att Stockholms trafiksystem ska fungera effekoch for att biltrafiken ska fungera
effektivt, maste den andel av vara forflyttningamsgors med bil minska. Fler maste vélja att
04, cykla och aka kollektivt. For att na dit behtgatumiljon steg for steg fa fler
kollektivtrafikkorfalt, fler cykelbanor, farre pagkingsplatser, och battre gatumiljéer for de som
gar. Detta kommer inte att handa Gver en natt, de¢i@r en strategisk inriktning fram till 2030.
Om staden styr mot dessa mal kan trafiksituatidslieindllbar pa langre sikt.

Att minska biltrafiken &ar inte en motsattning far lera och fungerande biltrafik,
distributionstrafik och annan yrkestrafik. Tvartémdet en nédvandighet. Det planeras for en
uppemot 25-procentig okning av regionens befolkdiiam till 2030, och alla dessa invanare
kommer inte kunna aka bil i samma grad som invangtr idag. Att inte arbeta for att minska
biltrafiken vore helt enkelt en bilfientlig straieg

Vi ar alla en del av trafiken

Det ar inte bara myndigheter som paverkar trafikam paverkas ocksa starkt av hur vi som
enskilda trafikanter beter oss. Hur du valjer esiarfar konsekvenser, inte bara for dig, utan for
hela samhéllet. Dina beslut kan avgdra om ettkdsgéitem ar effektivt eller ineffektivt, och om
en stad ar effektiv eller ineffektiv. Du ar intesfa trafiken, du ar en del av trafiken.

Det ar detta som denna strategi handlar om. Hikildadrafikanter ska kunna anvanda stadens
gator och vagar, de fordon som de reser i, ochadeepingar dar fordonen forvaras, sa att
systemet blir s& effektivt som majligt.
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2. Overgripande struktur och prioriteringar

Stockholm innehaller en stor variation av stadsieilj Det finns inten struktur for hur man
ska prioritera mellan olika fardsétt eller funktson vag- och gatunétet utan olika prioriteringar
kommer att galla i olika stadsmiljoer, vid olikdér och utifran olika funktioner.

Detta kapitel beskriver nagra évergripande princgmen galler for olika delar av vagnatet och
olika delar av staden, utifran dversiktsplanena tadsutvecklingsstrategier for hallbar tillvaxt.

Fortsatt att starka centrala Stockholm

Att fortsatta att starka centrala Stockholm innetfiCity och innerstadens kvaliteter ska
utvecklas och att de omraden som granser till dagererstad kan fortatas med bostader och
arbetsplatser och fa en mer urban karaktar. Sstacsutvecklingsomraden pekas ut i
Hagastaden, Norra Djurgérdsstaden, Hammarby SjéStaterstaden, Arstaféltet, Lilieholmen,
Telefonplan, Vastra Kungsholmen, Alvik och UlvsunHidr ska byggas stadsmiljéer som
liknar innerstadens kvartersstruktur. Vagar ochr ska byggas ut i dessa omraden, men for att
bade den regionala och den lokala trafiken skaditta fungera i och kring dessa fortatade
stadsdelar kraver att resandemonstren har ocksdr liknerstadens, dvs. med ett hogre inslag
av kollektivtrafik, cykel och gang, och mindre kil i ytterstaden.
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Centrala staden enligt oversiktsplanen

Satsa pa attraktiva tyngdpunkter

Att satsa pd attraktiva tyngdpunkter i ytterstadeden andra av dversiktsplanens fyra stads-
utvecklingsstrategier. Atta tyngdpunkter identéier Kista, Spanga, Véllingby, Brommaplan,
Skarholmen, Fruangen, Alvsjo, Hogdalen och Fa@#dor och vagar i och kring de
tyngdpunkter kommer ocksa i viss man att likna istalen i deras funktion, men ocksa i den
konkurrens om yta som uppstar. Balansen mellaridakzh regionala behov maste hanteras
och aven har kan behdvas ett delvis annat resméisieandra delar av ytterstaden. Sarskilt
parkering kommer att bli en konfliktpunkt om intgtrbeslut om reglering fattas.
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Koppla samman stadens delar

Den tredje stadsutvecklingsstrategin handlar orkagipla samman stadens delar. Att koppla
samman en stad innefattar mycket mer &n bara #y&isgplingar som mojliggor rérelse men
vagnatet har en viktig roll i att fysiskt kopplanrs@an tyngdpunkterna med varandra, med
centrala staden och med regionen i stort. Idagiém det snabbaste alternativet i flera relationer
mellan tva punkter utanfér innerstaden. Mojlighesttrutfora sddana resor med kollektivtrafik
(framforallt med buss eller sparvag), cykel ochgyéréiste ocksa forstarkas.

Flera av de strategiska sambanden som pekas etsiktsplanen sammanfaller med det
primara vagnatet, som har definierats inom rameafidetet for battre regional framkomlighet,
ett samarbete mellan Staden, Trafikverket, SL aiheBstad. Natet bestar av de lankar som har
en regional funktion och ett stort flode, réaknanssumma vagresenarer med buss eller bil.
Behovet av en balans mellan regionala och loka@weekar pa att andra fardmedel an egen
bil behdver framjas.
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Det primdra vdgndtet. Trafikverkets vdgar visas i blatt, Stadens och Solnas vdgar i rott — det
primdra vagndtet i innerstaden visas inte i denna bild.

Nagra principer har etablerats for detta nat sonbBeng pa hur méalen i denna strategi ska
tillampas:

- rorliga trafikens krav gar fore angoring/parkering

- stora regionala strommars krav gar fore sma lokala

- forutsagbar palitlig framkomlighet ar viktigare Bégre genomsnittlig reshastighet.

Framja en levande stadsmiljo i hela staden

Gatumiljon utgor en betydande del av den offentiiggon i Stockholm och vag- och
gatunatets roll som plats och inte bara transpadka maste forstarkas. Oversiktsplanen kallas
fér Promenadstadeach centralt till den fjarde stadsutvecklingsstgi ar att manniskor ska
kunna rora sig i staden till fots eller med cyk&lgit tryggt satt. Tillgangligheten for manniskor
med funktionsnedséttning samt barns rorlighet éskdéiprioriterade.
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Hur ser det ut 2030 om ingen inget annat gors?

Vi kan vélja att inte géra nagonting och fortsastt planera som vi har gjort hittills.
Men detta medfor ocksa konsekvenser.

Att ta fram prognoser for framtiden &r ingen exa&tenskap, utan bygger pa
antaganden om vilka trender som fortsétter ochavigm kommer att brytas, och hur
de kommer att brytas. Trafikmodeller och de progne®m de ger ar ett kraftfullt
verktyg inom trafik- och stadsplanering, men destkdja och inte styra
planeringsprocessen och beslutsfattandet. De viesrltatet av ett visst
handlingsforlopp, men utesluter inte att en annmaikining valjs. De visar vad som
hander om inget annat gors eller inget annat treottisker.

| vilken omfattning prognoserna for Stockholms fiidnaisar en avlastning av vag- och
gatunatet i staden till féljd av de nya vagar ogidissom planeras varierar nagot
utifrdn de antaganden som ligger bakom. Men sasmtt samtliga visar pa att det
kommer att finnas en hel del utmaningar kvar i véch gatunéatet, bade regionalt och
inom staden. En del av dessa problem tillhor kateegeanlig storstadstrafik’ och ska
till viss man accepteras och planeras fér. Men anghoblem gar att lindra om ratt
beslut fattas vid ratt tillfalle.

Bilderna mittemot visar resultatet av trafikanalysgforda som bakgrund for denna
framkomlighetsstrategi. Fargskalan visar de delavagnatet dar trafiken rullar
langsamt i formiddagens hogtrafik pa grund av tréglg Att hastigheten ar nedsatt i
hogtrafik &r inget markvardigt — att trafiken skafilyta helt ostord i en storstad i
hogtrafik ar inte realistiskt. Men trafik som &r okgt langsam, representerad med de
roda strackorna indikerar att trafikhastigheten girbli ett problem for
restidspalitlighet och kan dka miljobelastningen.

Generellt kan man saga att Forbifart Stockholm delandra stora investeringarna
tillater att regionen vaxer som planerat med ungefa fjardedel utan att det
nodvandigtvis blir patagligt samre trangsel p& siad gator och vagar. Forbifarten
fyller sitt syfte att battre knyta samman regioneaoga och sddra delar och 6kar den
regionala tillgangligheten, men trafiksituationea ge lokala gator och vagar inom
staden blir ungefar lika som idag om inget annatsgdSamtidigt ser situationen fram
till cirka 2021 da Forbifarten planeras att 6ppnaatt successivt forsamras, sa nar
Forbifarten dppnar kommer den att upplevas sonbdvétiring &ven om det egentligen
tar oss tillbaka till ungefar dagens nivaer.

Prognoserna visar att resande i lanet kommer adt illamband med 0kad befolkning
och ¢kad valstand, men att resande med bil fornsidka i nagot snabbare takt an
resande med kollektivtrafik, om inget annat géksreinnat trendbrott sker. Detta leda
till att kollektivtrafikandelen blir konstant ellde@n till och med sjunker om inget annat
gors. Befolkningen i l&net och i staden Okar i raldbare takt &n prognoserna visar.

Med en okad efterfragan och ett konstant utbudilelmllen framkomlighet ett
ambitiost mal.
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I ickink i trafiken 2 i upp till 35%av skylrad hastighet
Hastighetsnedsdttning i vigndtet under formiddagens maxtimme for ett
nuldgesscenario (2007, overst), ett basscenario for 2020 (i mitten) och for 2030,
med utbyggd infrastruktur enligt Stockholmsdoverenskommelsen. Fargskalan visar
korhastighet jdmfort med skyltad hastighet.
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3. Planeringsinriktning for storstadsgator i varldsklass

Stockholms stad har lagt fram en vision om vilkgmav stad Stockholm ska vara 2030. Staden har
aven tagit fram en plan for hur den framtida staslenbyggas. Denna strategi ska beskriva vad vi
behover gora i stadens vagar och gator for atfasfilenen och visionen. For detta kravs mal om
hur storstadsgatorna ska anvandas i Stockholm 2030.

Vision 2030 beskriver framtidens Stockholm
Vision 2030 beskriver hur det ska vara att leyaliba i och bestka Stockholm i framtiden.

Visionen ar att transportsystemet bidrar till &dsa en storre arbets- och bostadsmarknad i
Malardalen. Stockholm ska vara den stad i varlderird/anarna anvander kollektivtrafiken mest
och har ett valfungerande och sékert cykelvagrnatdes ska aktivt bedriva kampanjer for att &ndra
resebeteende mot kapacitetsstarka och energisméladdel. Staden ska utveckla och satsa pa
tekniska l6sningar i trafiken i ndra samarbete atha forvaltningar och andra kommunala och
regionala aktorer.

Kapacitetsstarka och energisndla fardmedel

De fardmedel som ar mest kapacitetsstarka, des&gh de som har potentialen
att transportera flest manniskor pa en liten ytapfia ocksa de som ar mest
energisnala och har minst klimat- och miljopaverkistest kapacitetsstarka ar
gang, cykel och kollektivtrafikfordon med en hotastming.

Gang / Cykel R A
Kollektivtrafik E Q
0 SentRi}
Nairingslivets transporter
8 F ol olorch oo ot
Taxi
Bil

Promenadstaden ar planen for framtidens Stockholm

Oversiktsplanen introducerar konceptet om promeiadés. Detta &r ett sétt att bygga en stad déar
framkomligheten — mojligheten att komma fram tlika mal — inte bara bygger pa mobilitet utan
ocksa pa tillganglighet. Tat stadsbebyggelse innathdlet finns flera och mer varierande
malpunkter inom ett kortare avstand som mojligdgr fesor till fots och cykel. Samtidigt ger en
hog tathet battre underlag till en frekvent, kapesstark kollektivtrafik. Men hogre tathet innebar
ocksa nya utmaningar for vara vagar och gatorr-ska kunna transporteras pa samma yta.

Planen preciserar planeringsinriktningen for ettlerat transportsystem och hallbart resande
utifrdn Vision 2030. Staden ska:
« Planera for ett effektivt genomférande av de irtftdgurprojekt som finns i
Stockholmséverenskommelsen.
« Verka for en langsiktig satsning pa kollektivtrafik
« Inrikta planeringen pa okad rorlighet for gdende ogklister.

11
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Stockholmsoverenskommelsen

Stockholmséverenskommelsen (ocksa kallad Cedeldsbv@renskommelsen,
efter forhandlingsmannen Carl Cederschitld) &r fetet av en férhandling
mellan regeringen, Stockholms stad, landstingetdechivriga kommunerna i lanet
nar det galler vilka nya vagar och spar som skagagyut de narmaste 10 aren och
hur de ska finansieras. | 6verenskommelsen ingdax@empel:

» Citybanan

» Tvarbanans forlangningar till Solna och Kista

* Norra lanken

* EI18 Hjulsta—Kista

» Forbifart Stockholm

» Sparvag Syd

» Ovriga spar- och vagprojekt i lanet.

Overenskommelsen ber6r dven en preliminar lista iktiga projekt efter 2019,
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Framkomlighetsstrategin beskriver hur vag- och gatunitet uppnar visionen

Framkomlighetsstrategin ar en del av stadens arbetéd/ision 2030, genom att den beskriver en
inriktning for planeringen av stadens vagar ocloigfir att uppna visionen och 6versiktsplanen.

Vision 2030 beskriver en

Vision 2030 évargripande bild av hur

Stoclkholm ska vara ar 2030

Oversiktsplanen definierar en

6ver'sikts p|anen plancringsinriktring for att
Upphavisionen

Framlcomlighetsstrategin
innehaller:

Planeringsinriktningar for WS- EN-ELEyFEs

- - inrilitning for hur vag- och
Vag g galiiatet gatunatet bidratill

oversiltsplanens inriltring

. - Mal f5r vig- och gatunitet som
Mal for vag- och sitter takten for

= laneringsinriltringen cch
gatunatet P S S
o definierar utfaller

Indikatorer som anvénds fér

att félja upp utvecklingen mot

Indikatorer Cdlen

Framkomlighetsstrategi

Bilaganinnzhallzr en

Hand|ingsp|an handlingsplan for Argirder som

kan bidra till att uppnamalen
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Planeringsinriktningar for vag- och gatunatet

Fyra planeringsinriktningar for vag- och gatundiat tagits fram fér Framkomlighetsstrategin.
Ordningen i vilken inriktningarna eller de atflggamalen presenteras innebéar inte en
rangordning. Alla mal ska anses vara lika viktigabpergripande niva, aven om malkonflikter
inom enskilda projekt kommer att krava en prioiitgrutifran de lokala forutsattningarna.

A. Fler manniskor och mer gods ska kunna forflyttasoge att fler anvander
kapacitetsstarka fardmedel, d.v.s. kollektivtrafikkel och gang.

B. Framkomligheten i vag- och gatunétet ska forbatieasom att Oka reshastigheten for
de kapacitetsstarka fardmedlen och hoja restidighéten for alla trafikanter.

C. Vagarnas och gatornas roll som attraktiva platsaif@rstarkas genom att forbattra
gangvanligheten i staden.

D. De negativa effekterna av vag- och gatutrafikenrskdmeras genom att styra
bilanvandning till de resor dar bilen gor mest salsnytta.

| resten av detta kapitel definieras vad som memas de 6vergripande inriktningarna, varfor de ar

viktiga, vilka mal staden ska anvanda for att upafinriktningarna och hur utvecklingen ska
matas med ett antal indikatorer.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Planeringsinriktning A: Fler manniskor och mer gods ska kunna
forflyttas genom att fler anvander kapacitetsstarka fardmedel,
d.v.s. kollektivtrafik, cykel och gang

Stockholmsregionen vaxer. Fler ska bo pa sammagjtalelar av staden kommer att fortatas. For
att undvika en férsamring av framkomligheten otiangligheten maste stadens vagar och gator
mojliggora en forflyttning av fler manniskor och ngods utan en storre fysisk yta inom den
befintliga bebyggelsen. Fler ska alltsa transpagt@a samma yta. Detta kan astadkommas genom
att gora det attraktivare och lattare att anvarelaahsportsétt som kan transportera flest
manniskor per ytenhet, det vill sdga kollektivtkafiykel och gang.

Kapacitet kan definieras pa olika satt

Det finns ingen skarp grans mellan ett vagnat saniduig kapacitet och ett som ar fullt. Det finns
flera punkter pa vag- och gatunatet i Stockholm sahvissa tider har fler fordon an det
egentligen finns utrymme for. | dessa sa kalladskthalsar uppstar det koer. Att efterfragan pa
forflyttningar dverstiger kapaciteten, det vill séatt det blir kder, &r en dav livet i storstaden och
maste i viss man accepteras.

Man kan rakna ut en gatas kapacitet utifran degkgimét att flytta fordon, dar olika typer av
fordon beraknas ta olika mycket plats. Vill mardligt rakna ut en gatas mdjlighet att forflytta
manniskor (och aven gods) ar det viktigt bade hamga fordon som kan transporteras och hur
manga manniskor (eller hur mycket gods) som kamsparteras i dessa fordon.

Foto: Givle kommun
lllustration av transporteffektiviteten mellan olika trafikslag. Bilden visar utrymmet som krdvs

for att forflytta samma antal mdnniskor med bil (till vénster), buss (i mitten) samt med cykel
(till hoger).
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Kapaciteten i stadens vdg- och gatundt och hur vi anvdander den

Inom Stockholms stad finns cirka 15 000 000 kvrargatk. Av dessa anvands
cirka en tredjedel som gangbanor och torgytor adsefr gdende och tva
tredjedelar som kérbanor fér fordonstrafiken i foaw cyklar, bussar och
sparvagnar, godstrafik och privatbilar. Vissa detar korbanan har reserverats for
sarskilda andamal: cirka en fiardedel for parkersmatser, 3—4 procent for
cykelbanor eller cykelfalt och cirka 1-2 procent iisskorfalt och busshallplatser.

Cy < hanar
oy <o falt
Busskorfalt
Aallplatser

Bilden till vénster illustrerar hur ytorna pa Stockholms végar och gator anvdnds idag,
medan bilden till hoger illustrerar hur mdnniskorna transporteras pd stadens végar och
gator.

Detta ar en illustration och férenklar en mycketrimex bild.

Atgéirder som kan hoja kapaciteten i det befintliga gaturummet

En ko6 ar en fordelningsmekanism som anvands i maitgationer nar efterfrdgan éverstiger
tillgangen (till exempel i sjukvarden, bostadsfajsimgen och till populara butiker eller
restauranger). Med réatt information gar det atheta for kder och trangsel bade pa system- och
individniva. Man kan hantera kderna genom attatatip kon vid strategiska punkter, det vill saga
skapa flaskhalsar, for att skydda andra delar gv ®éh gatunatet. Pa individniva kan det vara
mojligt att acceptera en langre restid, sa langeddenagorlunda palitlig. Men det finns en niva nar
denna trangsel kan bli skadlig for bAde ekonommindividers livskvalité. Det finns tre sétt att
lindra effekterna av aterkommande trangsel:

» Marginella 6kningar i kapaciteten att forflytta dfom kan dstadkommas i vissa fall, genom
att optimera trafiksignaler, flytta kantstenarbtat vanstersvangar, goéra om parkeringar
till rorliga korfalt. Var for sig har dessa sa kale trimningsatgarder en begransad eller
lokal effekt, men flera sma vinster kan tillsammaasen storre effekt. Det ar emellertid
viktigt att ha en helhetssyn och inte rikta sigpénatt 'fa bort’ en enskild flaskhals. Detta
kan resultera i att kon flyttas till nasta flaskhdbr det bildas en &nnu langre ko.

« Det begransade utrymmet kan anvandas mer effedivom att ge mer plats de
fardmedel som kan transportera flest manniskodeigider da manga vill resa. | vissa falll
kan detta ske endast genom att minska utrymmetddérdsatt som inte anvander
utrymmet lika effektivt.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Forsvinnande trafik

Att omfordela vagutrymme fran allméan trafik for gytnna kollektivtrafiken,
gaende, cyKlister eller stadsmiljon férutspas téta till stora trafikproblem péa
den aktuella gatan och i omkringliggande gatunaen\éaval svensk som
internationell erfarenhet fran de senaste 20 arisawvatt prognoserna ofta ar
onodigt pessimistiska, och att det befarade trafidet sallan intréffar. Med ratt
forutsattningar och en varsam planering kan minsgar pa 10 till 20 procent i
generella trafiknivaer intraffa eftersom resenagedrar sitt resbeteende pa fler
sétt &n vad som tidigare har antadits

1) Cairns, Atkins & GoodwinDisappearing traffic? The story so farnMunicipal
Engineer, March 2002, pp13-22, Institution of Ciilgineers, London

« Utrymme kan skapas i vagnatet genom att minskafgftgn, genom till exempel smarta
val-atgarder som hjalper resenérer att hitta agéfteatt géra samma resa eller att inte resa
alls. Ett annat exempel &r ekonomiska styrmedelts@nyselskatt eller parkeringsavgifter
som prioriterar resor efter resendrens egen vagles resans nytta.

Smarta val

Smarta val, ocksa kallad mobility management, &samnlingsbegrepp for en
mangd olika typer av atgarder som syftar till ataceffektiviteten i ett
transportsystem for att tackla trangsel, minskgapéverkan eller forbattra
kostnadseffektiviteten genom att paverka mannisiarforetags resval.
Exempel pa smarta val-atgarder ar reseplaneringimalivider, skolor eller
arbetsplatser, bilpooler och informationskampargen olika alternativ. Aven
ekonomiska styrmedel som parkeringsavgifter eftergselskatter kan betraktas
som en form av mobility management och kan paketesl smarta val-
atgarder.
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Mal Al

Vad blir
resultatet av att
uppfylla malet?

Hur uppfyller
det visionen?

Vad behover
goras for att
uppfylla malet?

Vad hdnder om
vi inte gor
detta?

Vem har

ansvaret?

Hur ser det ut
idag?

Framkomlighetsstrategi, remissversion

Transportkapaciteten i personer per timme i hogtrafik pa
vag- och gatunatet ska oka mer an den procentuella
befolkningsokningen till ar 2030.

Okad rorlighet och valfrihet i trafiksystemet ger alla stockholmare en bra
tillgdnglighet till storstadens alla méjligheter. De som kan aka buss eller
sparvagn, cykla eller ga finner ett system med forutsattningar for attraktiva
resor av hog kvalité. Detta avlastar tunnelbanan. Buss- och
sparvagnspassagerare, cyklister och gaende tar mindre plats pa gatan och
lamnar utrymme for de som behover det, dvs. godsleveranser, naringslivets
transporter och de som behover aka bil. Pa detta sitt kan fler manniskor och
mer gods transporteras pa det befintliga gatuutrymmet.

Vision 2030 beskriver hur staden och regionen ska kunna vaxa till en
sammanhangande arbetsmarknad med okad rorlighet och valfrihet genom okad
trafikkapacitet.

For att locka fler resendrer maste kollektivtrafik, cykel och gang vara
attraktiva, snabba och palitliga fardsatt. Detta kraver en prioritering pa just de
platser och vid de tider da det ar mest trangsel. En strategi for stomtrafiken
pekar ut de strak dar kollektivtrafiken bor ges eget korfilt och prioritet i
trafiksignaler. Cykelplanen kommer att gora likadant for de viktigaste
regionala pendelstriken. Detta innebdr att plats kommer att tas fran
parkeringar eller biltrafik. Det finns aven potential att oka antalet
personer per bil.

Bilen ar flexibel och har manga fordelar. Men i hogtrafik i en storstad har den en
relativt lag formaga att forflytta stora mangder manniskor pa en begransad yta.
Utan attraktiva alternativa fardsatt kommer fler att kanna sig tvungna att valja bil
for fler resor, eller soka sig till redan hogbelastade tunnelbanor och pendeltag.
Vag- och gatunitets kapacitet att forflytta manniskor minskar. Den idag korta
men intensiva hogtrafiken kommer att omfatta en storre del av dagen, och en
storre del av viag- och gatunitet samt spartrafiken. Godstrafiken kan drabbas
sarskilt hart.

Trafik- och renhallningsnimnden fattar beslut om hur anvandningen av det
befintliga gaturummet ska omfordelas. Namnden samarbetar med
exploateringsnamnden och stadsbyggnadsnamnden i beslut kring nya gator och
vagar i exploateringsomraden.

Dagens metoder for att mata kapacitet i ett vag- och gatunat fokuserar framst pa

kapaciteten att forflytta fordon. Trafikkontoret utvecklar en metod for att mata
kapacitet i manniskor, pa ett trafikslagsovergripande sitt.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Kollektivtrafikens andel av de mekaniserade resorna (dvs. resor
med bil eller kollektivtrafik) i hogtrafiken ska vara 80 procent i
innerstaden och 50 procent i ytterstaden ar 2030.

En finmaskig och sammanhangande kollektivtrafik pa spar och i vagar och gator
som ger attraktiva, palitliga restider lockar fler resenirer, och den potentiella
forflyttningskapaciteten uppfylls. Kollektivtrafiken bidrar till den tillganglighet och
valfrihet som behovs for en fungerande arbetsmarknad och en bra livskvalité.

Visionen beskriver Stockholm som den stad i varlden dar kollektivtrafiken
anviands mest. Detta mal skulle sitta Stockholm bland de europeiska
storstaderna med hogst kollektivandel.

Bussar och sparvagnar har flera viktiga funktioner i kollektivtrafiksystemet: att
koppla samman stadens stadsdelar i tvirgaende strak i bade innerstaden och
ytterstaden samt koppla de delar av staden och regionen som saknar
spartrafik till innerstaden och andra viktiga knutpunkter. De viktigaste buss-
och sparvagnslinjerna maste ges egna korfilt genom att ta
utrymme fran parkeringar eller blandtrafikkorfilt. Om hela
stombussnitet ges ett eget korfilt skulle detta vara 3—4 procent av
hela viagnitet, for sammanlagt fler passagerare an pendeltagen.

Prognoser visar att, aven med de planerade investeringarna i nya
sparforbindelser kommer kollektivtrafikandelen att bibehallas eller sjunka utan
atgarder for att begransa en okning av biltrafiken, till exempel genom
trangselskatter eller parkeringsavgifter.

Regionen planerar for en utbyggnad av nya vagar och spar, till exempel
forbifart Stockholm, Citybanan, forlangningar av tvarbanan, och pa langre sikt
en fardigstallande av ringen runt innerstaden samt en forlangning av
tunnelbanan till Nacka. Men prognoserna visar att detta inte kommer att
racka for den snabba okningen av befolkning och arbetsplatser inom stadens
granser. Med en lagre kollektivtrafikandel och en hogre bilandel kommer
trangseln i vag- och gatunatet att forsamras, hogtrafikperioden bli langre och
storningarna mer omfattande.

Trafik- och renhallningsnimnden ansvarar for att ge bra forutsattningar for buss-
och sparvagnstrafiken inom staden och en Stomnatsstrategi har tagits fram for att
faststalla var och hur kollektivtrafiken ska prioriteras. Exploateringsnamnden och
stadsbyggnadsnamnden ansvarar for att folja oversiktsplanens riktlinjer vad galler
exploatering i bra kollektivtrafikligen. Staden maste aven samarbeta med andra
vaghallare i regionen, tillsammans med landstinget som kollektivtrafikmyndighet.

2010 stod kollektivtrafiken for 75 procent av alla resor med start eller mal i
innerstaden och 30-35 procent av alla resor med start eller mal i ytterstaden.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Andelen av alla resor som sker med cykel ska i hogtrafik ska
vara minst |5 procent.

Gena, sikra och palitliga cykelresor hojer vag- och gatusystemets kapacitet,
samtidigt som cyklister far en konkurrenskraftig flexibilitet, valfrihet och
palitlighet i hogtrafiken. Inom 10 km fran Centralstationen bor cirka 460 000

personer som arbetar — av dem jobbar 85 procent inom samma radie. Om fler av

dessa viljer cykel for vissa resor kan bade kollektivtrafiken och vig- och
gatunatet avlastas.

Visionen beskriver ett Stockholm med ett valfungerande och sakert
cykelvagnat. Ambitionerna ar hoga for att Stockholm ska vara en cykelstad i
varldsklass.

En cykelplan tas fram som visar vilka atgarder kan behdvas. En av de viktigaste
faktorerna for att oka cykelanvandningen ar reserverade utrymmen i cykelfalt
eller cykelbana. Pa de viktigaste pendlingsstraken kan detta motivera
att parkeringsplatser tas bort eller flyttas, och att korfalt for
motorfordon begrinsas eller tas i ansprak. Aven drift och underhall av
cykelinfrastrukturen bidrar till att cykel kan fungera som alternativ aret runt.

Dar det inte dr mojligt att skapa eget utrymme och cykeln maste
samsas med andra fordon behdvs sikerhetshéjande atgarder, till
exempel ldgre hastigheter for biltrafiken. Sakra cykelparkeringar ar
ocksa en forutsittning for okad cykelanvandning.

Cykelanvandningen 6kar och det dr trangt pa cykelbanorna redan idag vid
vissa platser och vid vissa tider. Cykeln har potential att avlasta andra
fardmedel, men utan bra infrastruktur kommer denna avlastning inte bli lika
stor.

Trafik- och renhallningsnimnden har ansvaret att skapa bra forutsattningar for
cykeltrafiken, for drift och underhall av cykelinfrastrukturen och aven for
cykelparkering pa gatumark. En cykelplan tas fram for att beskriva de atgirder
som kravs i gatumark. Stadsdelsnamnderna ansvarar for de delar av cykelnatet
som ligger pa parkmark. Stadsbyggnadsnamnden kan sikra bra cykelparkeringar
nar de beviljar bygglov. Stadsmiljoradet har en roll i att samordna insatserna.
Staden maste samarbeta med andra vighallare i linet och med arbetsgivare for
att forbattra forutsattningar for pendlingscyklister.

Cykeln anvinds idag av cirka 10 procent av stadens invanare for att resa till
jobbet eller skolan, enligt stadens miljoenkat. Det behovs dock mer data om
cykelanvandningen och brister i dagens matmetoder innebar att en ny bas
behover faststillas och att malet dirmed inte kan sittas.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion
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Andelen foretagare som upplever att stadens gator och vagar
tillgodoser deras behov ska vara OO procent ar 2030. Det
finns idag ingen undersokning som ger denna information.
Trafikkontoret vill ta fram en sadan undersokning innan en
lamplig malniva kan foreslas.

En fungerande naringsliv ar grundlaggande for en fortsatt hog livskvalité i
Stockholm. Ett fungerande vag- och gatunat ar en forutsattning for ett
fungerande naringsliv. Den rorliga godstrafiken gynnas av att fler personresor
sker med yteffektiva medel.

Visionen pekar inte specifikt ut naringslivs- eller distributionstransporter men
beskriver att bra forutsattningar for naringslivet skapas och att den regionala
framkomligheten ska okas.

Framfor allt behovs en storre samverkan mellan staden och
ndringslivet for att battre forsta naringslivets behov och for att
ndringslivet forstar trafikens villkor i en viaxande storstad. En strategi
for godstrafiken som bygger pa denna samverkan ska utvecklas. Godsfragorna
maste hanteras i ett tidigt skede i all stadsplanering till exempel for att I6sa
godsleveranser i nya stadsdelar och i lokalisering av distributionscentrum och
omlastningsterminaler. Parkeringsplatser kan behova tas bort for att skapa
utrymme for lastplatser.

Naringslivets transportbehov ar komplexa och staden har idag for lite kunskap
om dem. Okad tringsel skapar en ineffektivitet i godstransporterna da
restiderna blir lingre och mer opalitliga. Svarigheter med leveranser och
brister i tillgang till kantstensutrymme betyder att leveransfordon kan tvingas
till dubbeluppstallning med konsekvenser for den allmanna framkomligheten.

Den tunga godstrafiken star for en storre andel av vagtrafikens utslapp och ar
i viss man ett trafiksikerhetsproblem. Staden och branschen har ett
gemensamt ansvar att hitta hallbara 16sningar for godstrafiken.

Trafik- och renhallningsnimnden ansvarar for godstrafikens funktion och siakerhet
i gaturummet, genom upprattande av lastplatser och reglering av godstrafikens
rorlighet. Stadsbyggnadsnamnden ansvarar for en god hantering av
godstrafikfragor i stadsplaneringen. Miljo- och hilsoskyddsnamnden ansvarar for
att jobba med godsbranschen och lastbilstillverkare for att minska godstrafikens
utslapp. Staden ar aven en stor kund till godsbranschen och har ett ansvar i
upphandlingar att bidra till en effektivare godstrafik. Arbetsmarknadsnamnden
och Stockholm Business Region har en roll i stadens engagemang med
naringslivet. Staden maste dven samarbeta med 6vriga vaghallare och
planeringsorgan i lanet.

Godsbranschen och leveransmottagarna har ett ansvar for att fortsatta sin
effektivisering av verksamheten.

Det finns idag inget index som motsvarar det som behovs. Trafikkontoret

foreslar att ett sadant index utvecklas tillsammans med branschen. Det kan aven
framover finnas battre satt att mata godstrafikens effektivitet.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Farligt gods

Farligt gods ett samlingsbegrepp for transport amréen och produkter som har — on
de inte hanteras pa ratt satt — en potential attdekméanniskor, miljo, egendom eller
annat gods. Det inkluderar till exempel explosimandfarliga, giftiga eller fratande
amnen men aven farliga foremal. Transport av fadjgds stéller krav pa saval
fordonen som infrastrukturen pa vilket gods tranggas. De har dven en paverkan
pa vad som far byggas i och kring jarnvagar ellagar dar farligt gods transporteras.
Tunnlar och 6verdackningar har sarskild paverkamsir relevant i Stockholm déar
flera viktiga trafikleder gar i tunnlar eller kommatt dverdackas.
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Framkomlighetsstrategi, remissversion

Planeringsinriktning B: Framkomligheten i vag- och gatunitet
ska forbattras genom att oka reshastigheten for de
kapacitetsstarka firdmedlen och hdja restidspalitligheten for alla
trafikanter

Planeringsinriktning A beskriver hur den totalansportkapaciteten i vag- och gatunéatet ska
Okas genom att fler manniskor aker med kollektiikrayar eller cyklar. Staden kan héja
framkomligheten for manga genom att 6ka hastighfébedessa medel. Detta behovs i alla fall
for att de ska vara attraktiva, men det kan ocksévalfrineten om forutsattningarna for alla
fardmedel ar mer jamna. Forbattrad framkomlighektilektivtrafik, gang och cykel kommer
att innebara att biltrafiken far lagre prioritatissa lagen och vid vissa tider. Detta ar
oundvikligt i en storstad, men effekten lindras @@natt erbjuda palitliga restider. Det galler att
hantera sarbarheten i vag- och gatunatet.

Framkomlighet ar palitlighet

Det finns ingen standarddefinition pa framkomlighett véag- och gatunéat. Den kanske enklaste
definitionen &r att "det gar att ta sig fram”. Nidet anvands i vardagligt sprak ar definitionen
sharare "det ar latt att ta sig fram inom en rintiligoch till en rimlig kostnad”. Det ar denna
definition som anvands i denna strategi, men vianat i individuella resenérers uppfattning
eller upplevelse gor att det ar svart att faststélid som ar "rimligt” och darmed vad som ar
"bra framkomlighet”. Resenarer har inte heller samuppfattning i alla lagen. Individers krav
pa framkomligheten nar man &r ute och handlar miaté samma som nar man ar sen for att
hamta barnen pa dagis. Olika typer av resor stiaditrolika krav. S& vems framkomlighet ska
frAmjas, var och nar?

Det som har storst paverkan pa framkomlighetearasttader ar trafiksystemets sarbarhet.
Sarbarheten orsakas av en tillfalligt minskad kapasom resulterar i ett glapp mellan utbud
och efterfragan i vag- och gatunatet orsakat akoetvarig handelse, till exempel en
trafikolycka, ett feluppstéllt fordon, ett stortememang eller planerade och oplanerade
vagarbeten. Detta leder till kder, precis som enkdimmande flaskhals, men dessa koers
lokalisering, varaktighet och effekt pa resten awarket ar svarare att forutsaga. Sarbarheten
har en storre paverkan pa framkomligheten an tafikciteten, eftersom den inte gar att
planera for. Sarskilt naringslivstransporter ar fmenoende av forutsagbarhet &n restider.

Atgéirder som kan hoja framkomligheten
Det finns fyra satt att atgarda aterkommande tr&ngs

«  Oka kapaciteten vid kritiska platser. En av anledningarna till att Stockholms
trafiksystem ar sarbart ar geografin. Det finnglehplatser dar det finns fa alternativa
vagar att ta sig fram om det intraffar en incidemm stor trafiken. Flera
infrastrukturprojekt i Stockholmsférhandlingenynserhet Forbifart Stockholm, syftar till
att minska denna sarbarhet. Risken ar att denn&apacitet snabbt fylls upp med
inducerad trafik (se faktarutan).

« Minska efterfragan. Det &r i praktiken svart att bygga sa mycket kapacien storstad att
det finns marginaler for att klara incidenter sofwerkar restidspalitligheten. Marginaler
skapas genom att minska efterfragan genom smdragérder eller ekonomiska
styrmedel.
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Inducerad trafik

Stockholmséverenskommelsen (2007) innehaller retgra

infrastrukturprojekt som ger nya majligheter attliéebiltrafiken bort fran
stadsmiljon, till exempel Norra lanken, Forbifatb&kholm samt en dstlig
forbindelse Over Saltsjo—Malarsnittet. Nya vagar péttre tillganglighet i
regionen. Detta ar en positiv effekt, men battiganglighet med bil leder ocksa
till att fler valjer att aka bil.

Inducerad efterfragan, dar en 6kad tillgang till eara resulterar i en hogre
efterfragan, ar valetablerad i ekonomisk teori nian en sarskild innebord for
expansionen av trafikinfrastruktur. P& kort sikhken ny vag inducera mer
trafik genom att vagen erbjuder en battre servioeédra alternativ. Detta ar
en positiv effekt, men kan ocksa leda till attréfigan blir storre an vagens
kapacitet om hansyn inte tas till i utformningeg.|Bngre sikt induceras mer
trafik genom vagens paverkan pa lokaliseringenexksamheter och
manniskors val av bostad, som aven de bygger péngstrukturerande
effekter.

| en vaxande storstad med valmaende ekonomi farmpmeais den trafikméangd i
hogtrafik som man skapar vagkapacitet at. Vill harmindre kravs andra
atgarder for att minska biltrafiken, till exempehmgselskatt eller andra
brukaravgifter. For att regionen ska ha fortsativixt maste val finnas.

e Lindra effekten av incidenter. Staden samarbetar i en méangd insatser for atalindr
effekten av incidenter. En av de mest kraftfullanformation till trafikanter som ger dem
mojligheten att planera sitt resande for att unaatorningarna. For de som redan &r
paverkade finns olika typer av dynamisk trafiksiggy beredskapsplanering,
omledningsnat och insatser fran polisen, brandéietwoch vagassistans. Detta forutsatter
att utryckningsfordonens framkomlighet ocksa ptesds. Samarbetet utvecklas och bli
battre.

« Minska antalet incidenter. Det basta ar om incidenterna aldrig intraffar eftaminstone
minimeras. Staden planerar vagarbeten och andilestémande evenemang, i nara
samarbete med andra aktorer i lanet, for att mirarb@de antalet incidenter och paverkan
fran dem. Trafik- och uppstallningsregler dvervaKasfiksékerhetsatgarder och lagre
hastigheter bidrar till att minska antalet svaadikolyckor. Staden ska bli battre pa att
samordna och prioriterar planerade arbeten.

Ndr framkomlighet dr ett mdste — utryckningsfordonens villkor

Det finns en funktion i trafiken vems framkomligidetinte kompromissas.
Utryckningsfordon har krav i lag pa att kunna tg §iam i trafiken som maste
tas in i planeringen i ett tidigt skede. Ambuldmsndférsvaret och polis har
olika forutsattningar att ta hansyn till, och altee har dessutom en roll i ett
uppratthalla ett séakert och robust trafiksystendidi och kontinuerligt samrad
behdvs, samt att utformning och regler i trafikeypsét ar i balans med
fordonens behov och forarens forutsattningar.

Kalla: Utryckningstrafikens framkomlighet i tatofrafikverket 2011.
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Andelen motorfordonsresor med god restidspalitlighet i
hogtrafik ska vara OO procent ar 2030. Det finns idag ingen
analys som ger denna information. Trafikkontoret vill ta fram
en sadan analys innan en lamplig malniva kan foreslas.

Att kunna lita pa att man kommer fram nar man ska, oavsett firdmedlet, ger
bade tid som kan anvands till andra andamal och mer valfrihet i trafiken. Detta
mal innebar att en viss procent av alla resenarer i stadens vag- och gatunit ska
komma fram inom en specificerad typisk restid. Vag- och gatunitet kan da
sdgas ha en viss procents palitlighet.

Visionen faststaller vikten av ett fungerande trafiksystem av hog kvalité och
med bra framkomlighet. God restidspalitlighet ar lika med bra framkomlighet
och biltrafikens reskvalité i en vaxande storstad.

Bittre restidspalitlighet uppnas framst genom att
transportkapaciteten hojs enligt planeringsinriktning A. | vissa fall
maste efterfragan dimpas genom till exempel tringselskatter,
parkeringsavgifter eller signalregleringar for att kunna forbattra
restidspalitligheten. Aven kapacitetsbegransningar i vissa delar av vig- och
gatunatet kan behovas for att sikra palitliga restider i andra delar av nitet, till
exempel dar en storre vag mynnar ut i en del av vag- och gatunatet som inte
har samma kapacitet att ta emot storre strommar. Detta kan vara sarskilt
viktigt i nybyggnation dar nya vagar och gator ska dimensioneras efter det
omgivande nitets formaga att ta emot ny trafik.

Atgéirder for att minska antalet incidenter ska utvecklas, till exempel genom
en saker utformning av gatumiljoer och tillampning av hastighetsgranser.

Det finns redan idag knappa marginaler i vag- och gatunatet i hogtrafik. Minsta
storning kan ha omfattande konsekvenser. Opalitliga restider innebar kostnader
for resenarer och inte minst for naringslivet. Utan en aktiv planering for mer
palitliga restider riskerar omfattningen av denna osikerhet och dessa kostnader
att oka.

Trafik- och renhallningsnimnden har ansvaret for att utforma trafikmiljon pa ett
sitt som ger forutsattningar for en palitlig och saker trafik, och har tillsammans
med exploateringsnamnden och stadsbyggnadsnamnden ansvaret for att
astadkomma detta ocksa i och kring nya stadsdelar. Staden maste samarbeta med
andra vaghallare i lanet, framfor allt Trafikverket, och med polisen vad giller att
overvaka hastighetsgranser och hantera incidenter.

En sadan mitning finns inte i dagslaget. Matningar som utfors for uppfoljning av

trangselskatten visade klara forbattringar i restidspalitlighet men resultaten
redovisades inte i exakt detta format. Metoden utvecklas vidare.
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Trdngselskatten gor trafiken mer palitlig

Trangselskatten syftar till att gora vagtrafikenmaéfektiv med minskad
miljobelastning i de perioder da efterfragan ar shimst. | hogtrafiken kan sma
storningar ha en stor effekt for alla resenarerrj¢aesenar betalar fér den
stérningen med sin tid — den tid vi forlorar genathsitta i k6. Trangselskatten tar
en del av den kostnaden och tar istéllet ut degnigar. Eftersom pengar ar en mer
effektiv prissignal an tid, kan detta fa vissa reé@er att soka ett annat satt att resa,
ta en annan vag eller ka vid ett annat tillfalBetta minskar trycket pa vagnatet
och ger en mer pdlitlig resa at de som maste, efidjer att, betala trangselskatten
och fortsatter att resa med bil.

Trangselskatten inférdes permanent i Stockholm stu@007, efter ett forsok under
forsta halvaret 2006. Trafiken 6ver trangselskatitist minskades med cirka 18-20
procent jamfort med den perioden opaverkad av tsafgkatten 2005.
Trafikméangderna Over trangselskattesnittet har tvarér eller mindre stabil sedan
dess, trots den snabba befolkningsdkningen i stadenénet dver samma period.
Men befolkningsdkningen innebar att nya stadsdetér ny infrastruktur byggs i
manga delar av regionen, sarskilt i och kring instaden. Detta har lett till lokala
trafikstorningar som orsakar kder. Men dessa kdeebar inte att trangselskatten
inte fungerar. Utan trangselskatten skulle detdisgirka 20 procent fler bilar pa
gatan och kderna hade varit annu mer omfattande.
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En modern, vaxande storstad som Stockholm beh@regselskatten for att 6ka
framkomligheten, minska miljébelastningen och tbfinansiera
infrastrukturutbyggnader. Trangselskatten ar intestatiskt system — for att bibehalla
en god effekt maste den vardas och ses 6ver utididande trafikmonster och mal.
Trafikkontoret ansvarar for en noggrann uppféljniang trangselskattens effekter for att
ge underlag till beslut om eventuella framtida @istgar.
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Stomtrafiken i innerstaden* ska ha en medelhastighet
(inklusive hallplatsstopp) pa 20 km i timmen ar 2030.

De som viljer att aka med kollektivtrafik pa stadens vagar och gator ska fa
attraktiva och palitliga restider. Pa detta sitt blir kollektivtrafiken mer
attraktiv, valfriheten okar och vagarna avlastas for nodvandiga bilresor och
naringslivets resor.

Stockholm ska vara den stad i varlden dar man aker kollektivtrafik mest och
framkomligheten ska 6ka. Med allt fler som aker kollektivt pa stadens gator
och vagar kravs att deras framkomlighet prioriteras och forbattras om
visionen ska kunna uppfyllas.

Strategin for hur bussar och sparvagnar som tillhor stomnatet inom staden
ska ges hogre hastighet tas fram i en Sparvags- och stomnitsstrategi. Eget
korfilt och signalprioritering dr en del av forutsattningen. Detta
krdver att plats tas fran biltrafik och fran parkerade bilar, samt att
stomndtet prioriteras i trafiksignaler som ger lagre framkomlighet
for andra trafikanter i vissa platser. Det krivs dven optimalt avstand
mellan hallplatser och bra mojligheter till snabba pa- och avstigningar.

Om kollektivtrafiken inte kan erbjuda attraktiva restider kommer fler att valja
bil. Fler bilar pa samma yta ger mer trangsel och mindre palitliga restider.

Trafik- och renhallningsndmnden ansvarar for att utforma gatumiljon pa ett satt
som stodjer en snabb och palitlig stomtrafik. Exploateringsnamnden och
stadsbyggnadsnamnden delar ansvaret for att detta ska fungerar aven i nya
gatumiljoer. Landstinget i sin roll som kollektivtrafikmyndighet bar ocksa en stor
del av ansvaret for att buss- och sparvagnstrafiken ska kunna uppna
malhastigheten.

2010 var medelhastigheten for stombussar i innerstaden, inklusive hallplatsstopp
4 km i timmen .

*Arbetet med en strategi for stomtrafiken i yttadgn och 6vriga lanet paborjas under hosten

2011. Ytterstadens stombussar star for de tvargaleogplingar mellan ytterstadens tyngdpunkter,
samt for bussar till och fran de delar av regiosem idag saknar en kapacitetsstark kollektivtrafik.
Nya mal kommer att utvecklas i strategin for démsssars (och eventuellt spavagnars) prestanda.
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Stomnatet

Stombusslinjer till ar 2020
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Stombusstrafiken i och kring Stockholm — kdlla: Trafikplan 2020, Storstockholms lokaltrafik
Stomtrafiken planeras utifran foljande tre huvudgiper:

» attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik
* integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo.

Stomnatet utgor basen i SL:s linjenat. Det taclaragn ett grovmaskigt nat av spar-
och stombusslinjer in hela lanet med radiella limpeh tvarforbindelser. Stomnatet
binder samman lanets kommuner med Stockholmsaathdnom staden forbinder
stomnaétet de olika stadsdelarna med varandra oath vilgiga knutpunkter.

Vaxholm

Varmda
—

Hastigheten &r en av de viktigaste faktorerna fitektivtrafikens formaga att
attrahera resenérer fran andra fardmedel. Figuresav skillnaden i resande med
stomnatet (i detta exempel en utdkad stomlinjedddhka medelhastigheter.
Kansligheten for laga hastigheter ar som storsem dentrala delen, det vill séga det ar
har som en god framkomlighet ger storst nytta odasiningen av tunnelbanan ar
viktigast. Det &r aven i dessa delar som konkureersm gaturummet ar som storst
och den héga medelhastigheten ar som svarast pttaup

For att uppna en medelhastighet pa 20 km i timmmanskreserverat utrymme och
foretrade med signalprioritet i korsning med gargykel- och biltrafik. Darutover
kravs ett hallplatsavstand pa minst 500 meter awkakhallplatstider. Samtidigt
medfor okad prioritet for stomtrafiken att andrafikslag maste prioriteras ned.
Kostnaden for andra trafikanter maste darfor klamnna motiveras av nyttan for
stomlinjens passagerare och stadsmiljon. Om hekalstiss- och sparvagsnatet i
Stockholms stad skulle ges egna korfalt skulledetifattar cirka 3-4 procent av hela
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Kélla: Sparvags- och stomnatsstrategi, Etapp 1 — centtalan av Stockholmsregionesi och
Stockholms stad, juni 2011

En mycket prelimindbeddmning &r att plats kan reserveras at stomridteterstaden
utan en storre paverkan pa hastigheterna pa deibreda vagnatet, men med en 6kad
forflyttningskapacitet i det lokala gatunatet. Ritering for stomtrafik pa lokal niva
innebar nedprioritering av andra funktioner som KReda till nedsatt hastighet fér
andra fardsatt pa det lokala gatunétet.
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Hastighetsnedsdttning i vdgndtet under formiddagens maxtimme fbr ett basscenario 2030
(6verst) och med utbyggt stomnat i innerstaden (underst).
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Det ska vara latt att hitta en parkeringsplats. Efterfragan pa
parkeringsplatser ska inte 6verstiga 85 procent av utbudet ar
2030.

Att det blir latt att parkera ar avgérande for att fanga en av bilens fraimsta
styrkor som transportmedel: att kunna komma hela vigen fram till malet. Om
det alltid finns lediga parkeringsplatser nar och var de som mest behovs okar
framkomligheten — mojligheten att komma fram till malet — for den som
parkerar. Dessutom minskar trafiken genom att sokandet efter parkering
minskar.

Vision 2030 namner inte parkering som ett sarskilt amne, men parkering ar en
del av framkomligheten for den som aker bil eller cykel.

Det finns ingen absolut brist pa parkeringsplatser i Stockholm. En
genomsnittlig bil star parkerad mer dan 95 procent av tiden och alla stadens
bilar tar vagen nagonstans. Gatuparkeringar ar i regel gratis eller, pa de platser
och i de perioder da avgifter tas ut, billigare dn parkering pa tomtmark eller i
fastigheter. Efterfragan pa en nyttighet vars pris understiger marknadsvardet
ar svar att tillfredstilla. For att det alltid ska finnas lediga platser krivs
dirfor en mer marknadsanpassad prissattning i de omraden och vid
de tider da efterfragan dr storst.

Det gar inte att uppna detta mal genom att skapa fler
parkeringsplatser pa gatan. Det kommer att behovas fler
parkeringsplatser under jorden eller inom fastigheter for att ta hand om de
bilar som kommer med Stockholms okade befolkning, och for att ersatta de
platser som maste tas bort for att hoja kapaciteten i vag- och gatunitet.

Aven om inte alla Stockholms nya invanare kommer att ha egen bil, kommer
manga att ha det. Underjordiska parkeringsplatser ar dyra investeringar, upp
till 600 000 kronor per plats. Det ar svart att motivera en sadan investering

om det ar billigare, och i de flesta fall gratis, att sta pa gatan. Det finns lediga
platser i garage i Stockholm idag, 4ven i omraden dar det ar stor efterfragan

pa parkeringsplatser pa gatan.

Nar det ar svart att hitta parkeringsplatser ar bilister mer benagna att
felparkera. Trycket att skapa fler parkeringsplatser pa gatan dkar da, med
forsamrad trafiksakerhet och framkomlighet som foljd. Kapaciteten pa gatan
minskar samtidigt som efterfragan okar. Det blir svarare att skota stadning
och snorojning. Naringslivets behov konkurrerar ocksa med de boendes krav
pa billiga parkeringsplatser.

Trafik- och renhallningsndimnden ar ansvarig for regleringen av parkering pa
gatumark. Stadsbyggnadsnamnden reglerar parkeringen in nya fastigheter
genom bygglov och skapar da viktiga forutsattningar for ett fungerande
parkeringssystem. Stockholm Parkering ager, tillsammans med privata
parkerings- och fastighetsbolag, den storsta delen av de allmanna
parkeringsplatserna i staden.

| oktober 2010 var efterfragan pa parkeringsplatser i innerstaden 90,9 procent
av utbudet.
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Parkering i storstdder

Parkering ar en integrerad del av trafiksystemeeds som andra delar av
systemet har den bade ett eget varde som motiearagen malsattning, och
potential att bidra till att uppfylla andra mal. Risattning och annan reglering av
parkering ar, tillsammans med trangselskatt, ettlavmest kraftfulla instrumenten
for att styra trafiken och det enda som stadendgen kontroll over.

Andelen av trafiken i en typisk storstadskarna sokulerar pa jakt efter en
parkeringsplats pa gatan har uppskattats till melled och 30 procent, och den
genomsnittliga soktiden &r cirka 3 minute®m 10 000 fordon dagligen &r pé jakt
efter en parkeringsplats pa gatan i innerstader alta behéver 3 minuter att hitta
plats ar detta 500 timmar per dygn som gar tilllata efter en parkeringsplats.
Forutom kostnaden for individen leder detta tillmtréngsel och utslapp.

For att komma &t detta och andra problem har flstéder i Nordamerika, bland
annat New York, Seattle och Los Angeles bérjatrerpatera med
marknadsprissattning av parkeringsplatser pa gatah.av de mest avancerade
projekten, SF Park i San Francisco, samlar realtift/mation om lediga
parkeringsplatser pa gatan och i parkeringsgaragh pusterar priset lokalt utifran
efterfragan. P& gator och vid tider dar gatuparkegen ar full hojs priset tills det
finns lediga platser. Pa gator dar det finns mamegiga platser kan priset sankas.
Information om var lediga platser finns kommunicetifl bilister via webben,
mobiltelefoner och skyltar pa gatan. Syftet argiita det lattare att hitta en
parkeringsplats samt minska soktrafiken och dulsb&ringarna. Férsoket i New
York har okat tillgangen till parkeringsplatser gatan, minskat dubbelparkeringen
och férbattrat trafikflodet. Det har ocks& starkda fran akerief.

| Antwerpen i Belgien har det kommunala parkerirajgbet utokat sin roll med att
borja agera som parkeringsméklare. De samarbetad fastighetsdgare som har
parkeringsgarage med lediga platser och forsoketctmihop platserna med de
som behdover dem. Till exempel kan ett parkeringsggi ett kontorshus som star
tomt nattetid istallet upplatas &t de boende tillférmanligt pris.

2. Shoup D. 2005The High Cost of Free Parkinghicago IL: Planners Press
3. www.SFpark.org

4. Presentation av NN, City of New York, Departmeht ransportation

5. www. Parkereninantwerpen.be)
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Mal B4

Vad blir
resultatet av att
uppfylla mdlet?

Hur uppfyller
det visionen?

Vad behover
goras for att
uppfylla malet?

Vad hdnder om
vi inte gor
detta?

Vem har
ansvaret?

Hur ser det ut
idag?

Andelen resenarer pa stadens vagar och gator som ar nojda
med reskvalitet ska vara 00O procent ar 2030. Det finns idag
ingen undersokning som ger denna information.
Trafikkontoret vill ta fram en sadan undersokning innan en
lamplig malniva kan faststallas.

Det finns manga aspekter av resandet som inte kan mitas med objektiva data
utan handlar om hur enskilda resenirer upplever kvaliteten pa sina resor. | en
storstad dar trangsel och kder uppstar och dar stérningar kommer att
paverka restidspalitlighet handlar detta inte minst om en okad forstaelse for
vad man kan forvanta sig i storstadstrafiken och nojdhet med den information
som staden och andra aktorer ger ut under aktuella storningar.

Vision 2030 kraver att framkomligheten ska oka. For detta kraver dels de
insatser som beskrivs i denna strategi, men ocksa en dkad insikt bland
Stockholmarna om vad bra framkomlighet i en snabbt vaxande storstad
innebar.

Utover att de andra malen i denna strategi uppfylls kravs utokade
informationsinsatser kring vad strategin innebar, och vad man som enskild
resenar eller foretag kan forvanta sig i en snabbt vaxande storstad. Det
behovs en insikt kring behovet av individuella beteendeforandringar
och allas ansvar for att se till att trafiksystemet kan fortsitta att
erbjuder en bra reskvalitet.

Det kravs ocksa en fortsatt utveckling av det regionala samarbetet kring
information till trafikanter bade infor resan och under aktuella stérningar for
att ge individer mojligheten att fatta ratt beslut vid ritt tillfalle.

Stockholmare har mycket hoga forvantningar pa hur trafiksystemet ska
fungera. Det ar bra, men det ar viktigt att ocksa ha forstaelse for vad man
rimligen kan forvanta sig. Det gar inte att ”l6sa” trafikproblem. Att ha
orealistiska forvantningar betyder att man aldrig blir nojd och att forsok att
”losa” problemet blir alltmer kostsamma samtidigt som de riskerar att skapa
annu hogre forvantningar.

Trafik- och renhallningsnimnden har huvudansvaret for att bidra till att skapa
realistiska forvantningar bland Stockholms resenarer och for att, i samarbete
med Trafikverket och SL ge bra information om aktuella eller planerade
storningar.

Det finns idag ingen omfattande matning av resenarers nojdhet och en ny
metod skulle behova utvecklas.
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Planeringsinriktning C: Vdagarnas och gatornas roll som
attraktiva platser ska forstirkas genom att forbattra
gangvanligheten i promenadstaden

Stadens vagar och gator ar mer &n en maskin ftraattportera méanniskor och gods. De ar en
mycket viktig del av det offentliga rummet och k@dtill hur staden upplevs att bo, arbeta och
vistas i. Trafikplaneringen de senaste 50 arerhhaterat vagnatet och gatunatet framst utifran
hur biltrafiken fungerar, men inte hur platsernagerar. Detta har i vissa fall lett till forfulade
stadsmiljoer och dalig framkomlighet for framfolt &tgangare.

Promenadstaden handlar om hur man bygger ochdbgtitden sa att fler resor kan utféras med
gang, kollektivtrafik och cykel. Men planen staltaksa krav pa att det finns ett fungerande,
sammanhangande trafiksystem aven for fotgangareagant trafiksystem kan beskrivas som
gangvanligt.

Begreppen "gangvanlig” eller "resor till fots” infadtar &ven de som behdover olika hjalpmedel
for att fardas, till exempel rullstol, rollator elibarnvagn. Att staden ska vara gangvéanlig
innebar att allas tillganglighet och rorlighet nigigidrs. Det innefatta &ven barns rétt till
rorlighet.

Ett gangvanligt trafiksystem prioriterar gaende

En promenadstad ar en stad som prioriterar gaiigtrafEn promenadstad &r trygg, tat och
attraktiv. Vardagslivet fungerar da aven utan bh den fysiska aktiviteten tillats bli en naturlig
del av vardagen. Avstandet ar det som paverkar mlést om manniskor gar eller inte, oavsett
vader, fysiska nedsattningar, sdkerhet eller ugplergghet. Narhet ar dock mer éan enbart
avstand i stracka och tid. Aven majligheten atéoiera sig paverkar i stor utstrackning
manniskors benagenhet att ga. Det handlar omaatsistiljon ska vara latt att hitta i, att
gangstrak ska vara gena, att malpunkter och nd@ekrs/tas samman med overblickbara
stadsrum.

Forflyttning till fots ingar alltid till nagon deltransportkedjan. Fotgangaren &r inte bara
trafikant utan aven en social aktér som ger stadbndet offentliga rummet liv. Det ar latt att ta
fotgangaren for given, da alla manniskor i all@titar forflyttat sig till fots. Att ga ar inte tar
ett miljévanligt transportsatt som minskar trangsetan det har &ven sociala och rekreativa
varden. Det finns exempel pa studier som visahatiniskor som bor i promenadvanliga
stadsdelar har ett hdgre socialt kapital. Detdigare att de kédnner sina grannar, deltar i det
politiska livet, ar samhallsengagerade och hat@mestilltro till sina medmaéanniskor. Det finns
aven dokumenterade samband mellan vilka fardsathisior anvander och den egna héalsan.

Aktiviteter till fots kan delas upp i nodvandigalfria och sociala. Fysisk planering maste
mojliggora samtliga aktiviteter till fots, oavsetn syftet ar att ta sig till busshallplatsen, ¢a ti
arbetet eller rasta hunden. Att borja se seriogipdtrafik innefattar aven ett erkannande av
gangtrafik som eget trafikslag. En planering saéin shmman gang- och cykeltrafik har ingen
mojlighet att identifiera eller ta hansyn till despektive trafikslagens séarskilda villkor och
forutsattningar.
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Mal Cl

Vad blir
resultatet av att
uppfylla malet?

Hur uppfyller
det visionen?

Vad behover
goras for att
uppfylla mdlet?

Vad hdnder om
vi inte gor
detta?

Vem har
ansvaret?

Hur ser det ut
idag?
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Andelen lokala resor (dvs. resor inom 5 kilometer) som sker
med gang ska vara minst 70 procent i innerstaden och 50
procent i ytterstaden ar 2030.

Stockholm fortatas och nya varierande miljoer med ett brett utbud av service
skapas i alla delar av staden. Fler manniskor kommer att ha mojlighet att
tillgodose sina behov genom kortare gangresor inom staden, och dirmed okar
valfriheten. En attraktiv och tilltalande gatumiljo framjar gang som
transportsatt. Gangtrafik, inte minst i kombination med kollektivtrafik, har
potentialen att vara mycket kapacitetsstark och ar darmed ett effektivt satt att
anvanda gaturummet.

Gangtrafiken ar grundliggande for en stad som ar sammanhallen och tillginglig
for alla.

I vissa fall kan det vara motiverat med ett 6kat utrymme pa gatan
for gangtrafikanter dir manga gar, pa bekostnad av andra
trafikanter. Vid trafiksignaler kan stora gangfloden ocksa behdva
ges storre prioritet som ger ldgre prioritet for andra trafikanter.
Trafiksakerheten for gangtrafikanter kan gynnas genom hastighetssankningar.

Om farre viljer gang for kortare resor och istillet tar bil eller kollektivtrafik
kommer triangseln pa dessa firdmedel att 6ka. Tryggheten blir ocksa samre.
Det lokala naringslivet missgynnas av gatumiljoer som inte uppmuntrar att
manniskor uppehaller sig eller ror sig till fots dar.

Trafik- och renhallningsnimnden ansvarar for att gatumiljon kan bli mer
gangvanlig, och aven stadsdelsnamnderna har ansvar for viktiga delar av
gangvagnatet i parkmark. Stadsbyggnadsnamnden och Exploateringsnamnden
ska se till att nya stadsmiljoer byggs utifran dversiktsplanens beskrivning av
promenadstaden.

Andelen lokala resor med gang ar i dag cirka 60—65 procent i innerstaden, och
cirka 30-35 procent i ytterstaden.
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Vad blir
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Andelen manniskor som upplever stadens gaturum som
attraktivt ska vara minst OO procent ar 2030. Det finns idag
ingen undersokning som ger denna information.
Trafikkontoret vill ta fram en sadan undersokning innan en
lamplig malniva kan foreslas.

Vagarna och gatorna ar stockholmarnas vardagsrum, motesplats och skyltfonster.
De ska spegla Stockholms position som en av varldens mest attraktiva storstader.

Visionen beskriver vikten av en socialt ssmmanhallen stad och hur detta kan
framjas av en medveten planering av den fysiska stadsmiljon. Det ska finnas
offentliga vardagsrum i varje stadsdel dar manniskor fran skilda miljder mots
pa ett enkelt och spontant sitt.

Stadens forvaltningar maste ha en 6kad medvetenhet om sa kallade
platsfunktioner — gatans roll som social yta, inte bara
transportstricka. Vad som avgor hur bra eller dalig en viss plats ar ar
komplext, men utformning, buller och trafikstorningar spelar roll.

Om vagarnas och gatornas platsfunktioner inte prioriteras riskerar de att bli
forfulade, otrygga miljoer som ingen vill vistas i. Stockholms bild som attraktiv
storstad forsvagas och kopcentrum utanfor staden blir mer attraktiva.

Trafik- och renhallningsnimnden har ansvaret for hur platsfunktioner kan
prioriteras i gatumiljoer. Alla stockholmare har ett ansvar for att ta hand om
den gemensamma gatumiljon.

En sadan undersokning utfordes i innerstaden under trangselskatteforsoket 2006
da 80 procent svarade att det var “trevligt att vara i innerstaden”. Metoden var
inte helt tillfredstallande och undersokningen bor utvecklas for att omfatta hela
staden.
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Planeringsinriktning D: De negativa effekterna av vag- och
gatutrafiken ska minimeras genom att styra bilanvandning till de
resor dar bilen gor mest samhallsnytta

En av de stdrsta utmaningarna for en vaxande atbistatt ka tillgangligheten och samtidigt
minimera trafiksektorns miljopaverkan. En fortgattjéteknikutveckling inom transportsektorn
ar av avgorande betydelse for mojligheterna ato&kholms klimatmal. Denna utveckling
drivs framst pa nationell och internationell ninden staden har ocksa egna strategier for att
framja en 6kad andel miljébilar. Ambitionen ar attfordonstrafik i Stockholm ska vara
fossilbranslefri ar 2050.

En okad vagtrafik leder aven till andra oonskadekéér sdsom buller, partiklar, barriarer och
sakerhetsproblem. Planeringen maste skapa en sfigdsom stodjer en utbyggnad av
kollektivtrafik, framjar gang och cykel och som dérutsattningar for och leder till att
anvandningen av bilen minskar. En minskad biltrafikar till att de kapacitetsstarka
fardmedlen kan prioriteras utan att framkomlighdtesamras for naringslivets transporter och
for de som valjer att aka bil.

Stockholms trafikutveckling

Biltrafiken till och fran innerstaden hade varigsil fram tills att trangselskatten
inférdes 2006. Innerstadens gatunat var i principlit” och det gick inte att
slappa in fler fordon utan allvarliga konsekven&arframkomligheten.
Trangselskatten har skapat utrymme for att restdifigheten ska kunna
uppratthallas och stadsmiljon gynnas.

Trafiken Over det sa kallad regioncentrumsnittetg@far en grans runt staden
tilsammans med Solna och Sundbyberg stad) hailisetats sedan
trangselskatten infordes i 2006 trots konstant lefagsdkning inom detta
omrade. Detta kan vara ett resultat av att regionsig sjalv inte vaxer lika mycket
utanfor regioncentrumsnittet som innanfor. Menldet ocksa peka mot ett annat
trendbrott, som ifrdgasatter de antaganden sondvingir vi tar fram prognoser.

Innerstads- och Regioncentrumsnittet
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Sedan bilens tillkomst har trafiken i storstaddjtfokningar i befolkning och i
ekonomiskt valstand, men det borjar finnas teckeatpett trendbrott sker och
trafikarbetet (dvs. det totala antal korda kilonmgpé ett visst vagnat) ar inte langre
sa starkt kopplat till tillvaxt (se till exempeléBk Car use’: understanding the
demise of automobile dependence, Newman och Kdrmywddurnal of World
Transport Policy and Practice 2011).
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Vagtrafikens negativa effekter maste minimeras

Vagtrafikens luftutslapp (avgaser och partiklagérten stor del av den totala mangden
féroreningar i en stad. Olika fororenings- ellesl@appsamnen har olika typer av effekter. Ibland
ar det halterna i de miljéer manniskor vistas i s@nstérst betydelse och ibland ar det den
totala mangden utslapp. Att utsattas for partilelr luftfororeningar paverkar halsa och
dodlighet hos befolkningen. Stockholm har svarkkta Miljokvalitetsnormerna for
Kvavedioxid och PM 10. For att klara normerna kraigarder som minskar vagtrafiken
kombinerat med reducerade emissioner fran motomshaninskad dubbdacksanvandning.

Buller framstar som ett av de storsta miljoproblaren storstad. Den dominerande
bullerkallan &r trafiken och bullret kommer frarde&ordon, dack och vagbana. Hastighet,
mangden fordon samt vaderforhallanden paverkardoolernivaerna. Att leva i en bullerstérd
miljo kan leda till ett flertal h&lsoeffekter varaé@mnstérning ar en av de allvarligaste.

Barridreffekter

Forskare noterade redan pa 60-talet att manniskort®r pa en gata med
mycket trafik har farre sociala kontakter med sjrennar, sarskilt de pa andra
sidan gatan, &n de som bor pa en mindre trafikgagdl Storre trafikleder utgér
fysiska barriarer och det finns flera exempel, lglirsytterstaden, dar en vag
utgor en faktisk barriar mellan tva stadsdelar tioubreningar, buller och
otrygghet leder ocksa till att trafiken blir en bar som gor att manniskor far
svart eller upplever det obehagligt att passera.

7. Appleyard, D., Lynch, K. & Myer, J.R., 1964. Theew from the Road, Cambridge,
MA: MIT Press for the Joint Center for Urban Stida# M.I.T. and Harvard University.

Varje ar skadas omkring 2000 personer pa stadeosazh vagar, enligt polisens rapporter.
Manga olyckor kommer inte till polisens kéannedorh det verkliga antalet skadade kan vara
5000-6000 per &rG&ende och cyklister &r utsatta trafikantgrupllesom barn, dldre och
personer med funktionsnedsattning.

Den enskilt viktigaste atgarden for att forbattefiksakerheten i Stockholm ar att minska
hastighetsovertradelserna. Detta ar ocksa betydBsett miljoperspektiv. Gator behover
utformas sa att de naturligt stodjer trafikantarhatla hastighetsbegransningarna och i évrigt
kora sakert.

Atgéirder for att minimera negativa effekter

Staden har olika strategier som minskar paverkamtfiafiken. Men dessa strategier ar ibland
motstridiga och att uppna ett mal kan innebaradeséfmring for andra mal. Ett gemensamt mal
som har positiv effekt pa alla dessa omraden deaftansa den totala trafikmangden i de
omraden som ar mest kansliga. Trangselskatten péspotentialen att astadkomma
minskningar av luftféroreningar och andra effetén minskad trafik.

En forutsattning for en attraktiv miljo ar att dénoch upplevs som séker och trygg for dem
som ska vistas dar. Det primara syftet med trakiédéetsatgarder ar att fa en miljo dar farre
dodas och skadas. Om atgarderna gors pa rattesattekdessutom ha en méangd positiva
effekter pa stadsmiljon och det offentliga livet.

Atgarder som ger en lagre hastighet ger ocksa datttalar, t ex sénkt bullerniva. Aven
luftkvalitén kan forbattras pa grund av minskadnstéforbrukning och darigenom minskade

8 De skadade i Stockholms stad: Hur manga ar dekiigheten? Trafikkontoret 2008.
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koldioxidutslapp. Med en tkad trafiksakerhetsnigdspadens gatunat finns forutsattningtr
Oka mobiliteten for fler grupper, vilket pa siktlr till en friskare befolkning.

Mal DI

Vad blir
resultatet av att
uppfylla mdlet?

Hur uppfyller
det visionen?

Vad behover
goras for att
uppfylla mdlet?

Vad hédnder om
vi inte gor
detta?

Vem har
ansvaret?

Hur ser det ut
idag?

Genomfartstrafiken ska vara hogst 5 procent av all trafik pa
innerstadens gatunat ar 2030.

Forbifart Stockholm ska leda bort regionala resor som inte behover passera

Stockholms centrala delar, och ger aven mojlighet for Essingeleden att ta en mer

lokalt avlastande roll. Genomfartsresor tas bort fran innerstadens gator och

lamnar plats at ett okat lokalt resande med kollektivtrafik, gang och cykel, samt

en okad godsdistribution.

Detta ar centralt for flera mal inom Vision 2030 och Sversiktsplanen. De
stora investeringarna i kringfartsleder skapar utrymme for en hallbar 6kning av
resande och for en attraktiv stadsmiljo.

Trangselskatten har bidragit till att genomfartsresorna minskat men manga
kvarstar dnda. Nya kringfartsleder kommer att erbjuda attraktiva alternativ,
men det kravs ytterligare atgarder for att styra bort genomfartstrafiken. Sédra
linken har astadkommit en avlastning av andra vagar i inre sdderort genom en
aktiv planering for en sadan avlastning. Vagnatet lades om och utrymmet
omfordelades. For att uppna och bibehalla den avlastning som
forbifarten och andra nya vagar syftar till krdavs en aktiv planering
for att omfordela kapacitet i vag- och gatunitet — det vill siaga tar
bort kapacitet for biltrafik och ger den till kollektivtrafik, gang,
cykel och stadsmiljéfunktioner. Det kan dven innebdra en
optimering av ekonomiska styrmedel som tringselskatt och
parkeringsavgifter.

Prognoser visar att om inget annat gors kommer det ga i princip lika mycket
trafik pa innerstadens gator och viagar 2030 som idag, om det inte sker en
aktiv planering for att styra trafiken till den mest lampliga vagen och den nya
infrastrukturen.

Trafik- och renhallningsnimnden har ansvaret for att anpassa vag- och
gatunatet till de nya mojligheter som Forbifart Stockholm och en ostlig
forbindelse skapar. Staden maste samarbeta med andra vaghallare i regionen
for att astadkomma en bra balans i regionens vagnit.

Siffrorna fran trangselskattesystemet visar att 27 procent av de fordon som
aker i innerstaden mellan 06:30 och 18:30 aker ut igen inom en halvtimme.
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Den totala korstrickan med bil eller lastbil pa stadens vagar
och gator i hogtrafik ska hallas vid hogst 2008 ars nivaer till
ar 2030.

Trafiken i framtiden ska fungera battre an idag. Stora investeringar i den
regionala infrastrukturen syftar till att halla takten med befolkningsdkningen,
men mojligheten att skapa mer yta for biltrafik inom staden ar begransad. Om
trafiken ska fungera lika bra eller bittre an idag far biltrafiken i hogtrafik inte
oka, medan kapacitetsokningar i andra fardmedel mojliggor ett okat resande.

En valfungerande trafik och en levande stadsmiljo kraver att tillvaxten av
biltrafiken halls nere i tranga stadsmiljoer sa att utbudet och efterfragan ar
nagorlunda i balans.

Alternativen till bilen maste bli mer effektiva och attraktiva. Men
detta ricker i sig inte for att minska trafiktillvaxten. Det kraver
andra atgarder som direkt syftar till att begrinsa biltrafiken genom
att ta bort kapacitet fran biltrafik och styra genom prissdttning av
vagtrafiken, genom trangselskatter och parkeringsavgifter.

Prognoserna visar att om inget annat gors kommer trafiken pa gatunitet i hela
staden att oka med 50-60 procent till ar 2030, i synnerhet i ytterstaden. Det
blir tringre pa gatorna, hogtrafiken kommer stricka sig over ett storre
omrade och 6ver en storre del av dygnet. Restiderna kommer att 6ka och blir
mindre palitliga. Mer biltrafik leder ocksa till mer buller, utslapp,
trafiksakerhetsrisker och barriareffekter.

Trafik- och renhallningsnimnden har huvudansvaret for att halla nere
biltrafiken inom staden, och maste samarbeta med andra vaghallare i lanet for
att minska biltrafikmangderna till och fran staden.

Denna siffra raknas fram fran matdata med hjilp av en trafikmodell. Olika
metoder har anvands under uppfoljning av trangselskatten som ger delvis olika
resultat. Trafikkontoret utvecklar en palitlig metod som kan anvands
framover.
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4. Nasta steg

Att satta mal ar bara borjan pa en process. Maamnastadkommer ingenting utan ett medvetet
och aktivt arbete med att uppna malen, samt fgjautvecklingen. For detta behovs
handlingsplaner som berattar i mer detalj vilkeetyav insatser kravs for att uppna malen inom
ett kortare tidsperspektiv.

Strategins roll och funktion

En strategi beskriver en generell inriktning; vilkél man vill uppna och hur man ska jobba for
att uppna dessa mal mot en bakgrund dar mangaébiningar inte ar kanda eller ar osakra.
Det &r inte en plan, som ar ett bestamt antal dégd&om ska uppna ett visst mal och dar
forutsattningarna ar nagot mer stabila. Om alifidnga faktorer férandras behovs en ny plan;
om Plan A inte kan genomfdras behdvs en Plan Btiategi ska vara mer flexibel och ska
anpassas efter en foranderlig omvarld.

Det viktigaste i en strategi ar inte hur man uppnaten utan att malen uppnas. Strategin
behovs for att se till att all taktik och alla pram och planer riktas mot samma mal och for att
hantera eventuella konflikter mellan olika prionitgar. For om man inte vet vart man ska
spelar det ingen roll vilken vag man valjer.

Vad vill vi
uppna?
Varfor?
STRATEGI:
- Forsta kontext
Vad blev - Satta mal
resultatet? / \
UPPFOLINING: HANDLINGSPLAN:
- Mata - Beskriva
- overgripande struktur,
-Utvardera Stgarder
\ / Vad ska vi
gora for att
B aka e IMPLEMENTATION: uppna det?
se ut. Hur -Planera Var?
mycket - Bygga

kostar det?

43



Framkomlighetsstrategi, remissversion

Det ar forst i handlingsplanerna som konkreta lgyékan beskrivas, vad de kostar, hur de
bidrar till malen och vilka andra effekter de Haet ar forst i genomférandebeslut da budgetar
kan preciseras, samhéllsekonomisk nytta berakriad@exakta konsekvenserna beskrivas for
samtliga trafikantgrupper, boende och naringslivet.

Bilaga 1 i denna remissversion innerhaller ettl&irsill handlingsplan for perioden 2012-2016.

Avvagningsprocesser

Trafikkontoret har paborjat ett arbete for att uisdka vilka processer som skulle kunna
anvandas for att stodja avvagningar utifran desoél redovisas. Metoden baseras pa moderna
beslutsanalytiska metoder och speglar de typer@epser som redan anvands. Syftet ar att ge
ett mer konsekvent underlag for sddana avvagnilgarprecisionen och ge beslutsfattandet en
mer 6ppen och sparbar process.

Uppfoljning

Mal maste foljas upp. Malen som har valts ar specifch tidsbestamda och indikatorer for
matning ska definieras. De flesta indikatorer bas@a saker som redan foljs upp i stadens
reguljara arbete med kortsiktig malstyrning. Ankiaa raknas fram fran befintligt material.
Vissa indikatorer kraver vidare utveckling och fsedng for att kunna vara séker pa att de ger
en rattvis bild av det som ska matas. Trafikkoritciknar med att kunna avrapportera de flesta
mal vartannat ar.

Malen ska foljas upp primart av Trafik- och renhédfgsnamnden, men en redovisning i andra
berérda ndmnder och i kommunfullméaktige kan vanapligt. Indikatorerna bor kopplas till
stadens gemensamma malstyrning och synkronisemsinman maluppfoljining.

En strategi ar en levande process

Mycket kommer att &ndras de kommande 20 aren fith8080, inte bara i Stockholm utan
ocksa i omvarlden, till exempel vad som hander elemhomin, teknologiutvecklingen,
oljepriset och de individuella och kollektiva piiteringarna. Detta gar inte att forutse och an
mindre att styra. Strategins fokus pa utfalletrieedin pa de konkreta atgarderna gor att den har
en flexibilitet infor en foranderlig omvarld. Delekibiliteten maste inkludera majligheten att
justera malens ambitionsniva, bade uppat och régga till nya mal samt ta bort mal som inte
beddms som langre ar relevanta. Strategin bor déedideras och uppdateras vid behov.
Trafik- och renhallningsnamnden har huvudansvareatft bedoma nar en sddan revidering kan
vara lamplig, utifrén en kontinuerlig uppfoljning enalen.

44



Framkomlighetsstrategi, remissversion

C

Q) <
~ ®7J 2 TRAFIKKONTORET
tﬂ. ©»

Framkomlighetsstrategi
Bilaga I: Forslag till handlingsplan 2012-2016
REMISSVERSION

Inledning

Denna bilaga ar en 6versiktlig handlingsplan f@nd2012-2016. Den beskriver ett antal
atgarder som kan bidra till att uppfylla malenairfikomlighetsstrategin pa kort sikt.
Handlingsplanen beskriver inte projekt som ar fgaditt genomféra, utan anger vad behovs for
att saddana konkreta ombyggnader kan specificelersagldra policybeslut kan fattas. Det ar
forst i ett genomférandebeslut som atgarder kakrbes i detalj, budgetar kan preciseras,
samhallsekonomisk nytta beréknas och de exakteekeansserna beskrivas for
trafikantgrupper, boende och naringslivet.

Handlingsplanen ar kortsiktig och kommer att behd@wpadateras regelbundet, férslagsvis varje
ar eller vartannat ar, i samband med budgetard@dedetta sett kan en rullande fyra ars plan for
att uppna malen uppratthallas. Denna forsta hagsfian innehaller en del forslag till vidare
utredningar som kommer att leda till nya atgardséiy. Detta innebar att det kan vara lampligt
att omarbeta denna plan inom en kortare tidsharison

Handlingsplanen delas upp utifran atgarder inorlit@ trafikslagen samt atgarder som kan
framja en robust och hallbar framkomlighet. Det koen att finnas en del malkonflikter mellan
de olika atgarderna, men aven om atgarden i sigptiror ett visst trafikslag, ska fokus ligga
pa helhetslosningar utifran de dvergripande mafeamikomlighetsstrategin.

Totalt 20 atgardsforslag anges for:
* En kollektivtrafik som ar kapacitetsstark och dtna
e En cykeltrafik i varldsklass
» En gangtrafik for en promenadstad
» En godstrafik som ar effektiv och palitlig
» En biltrafik som fangar bilens férdelar
« En framkomlighet som &r hallbart och robust, och

Det finns @ven kopplingar till andra handlingsplasem redan har redovisats eller tas fram i
andra delar av staden, i synnerhet handlingsplfireérafiksdkerhet och drift och
underhallsstrategin.

Framkomlighetsstrategin bygger pa en helhet, dvslea finns starka kopplingar mellan de
olika malen som gor det svart att plocka bort etstvmal. Samma géller for denna
handlingsplan. Det finns synergier mellan de ofikgardsforslagen som gor det svart att plocka
bort en atgard och fortfarande uppna samma effekt.
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Kollektivtrafik som ar kapacitetsstark och attraktiv

Kollektivtrafiken ska vara stommen i stadens odiaeens trafiksystem. For detta krévs en
kollektivtrafik som har tillracklig kapacitet oclos ar ett attraktivt alternativ for manga fler
resor, sarskild vid de tider och pa de platseffldat vill resa. En kapacitetsstark kollektivtrafik
ar nyckeln till en 6kad transportkapacitet pa stadgator och vagar.

Varje dag sker det cirka 250 000 resor med stonalbnas Stockholm — det &r mer an med
pendeltdgen. Over hela lanet sker narmare en migisor med buss — néstan lika manga som
med tunnelbanan. Bussar ar en mycket viktig dédadiektivtrafiksystemet, och stombussarna —
de blaa bussarna i innerstaden och ytterstadegi+ @b integrerad del av stomnétet. Det vill
saga att de fyller samma funktion som tunnelbatian gendeltagen. Detta forutsatter en
kvalité och en framkomlighet som kan jamforas medtsafik. En sadan framkomlighet har
inte stombussarna idag. Malet for stomtrafikemeirstaden, oavsett om det kors med bussar
eller sparvagnar, ar en hastighet pa 20 km/t. &dadpn genomsnittliga hastigheten for
stombussarna i innerstaden 14-15 km/t. Stombusé$astraar i trafiken och det ger en
oacceptabel restidspalitlighet for en del av stomirgtadens trafiksystem.

Atgirdsforslag |: paborja arbetet med stomnitet

De strak som identifierats i Stomnatsstrategimenstaden och ytterstaden ska utvecklas med
syfte att uppna malet om en medelhastighet pd 20geviom en prioritering av
kollektivtrafiken Gver andra trafikanter och stitadende trafik. Kontoret foreslar att tva strak
véljs ut under perioden 2012-2016 och att atggpderiteras utifran resenarsnyttan och
mojligheten att 6ka strédkens transportkapacitetnssens hastighet. Utbyggnadstakten ska
samordnas med andra pagaende byggprojekt fordéd @ mojliga synergier samt minimera
onodiga storningar for andra trafikanter och gatfioner. Helhetslosningar ska utvecklas fG
att hantera malkonflikter med till exempel andeikslag, parkering eller gatumiljo.

=

En attraktiv kollektivtrafik i gatan kan bidra taltt avlasta bade tunnelbanan och vagnatet,

genom att erbjuda ett alternativ till bil for flesor. Att uppna en sadan attraktiv kollektivtrafik

med en medelhastighet pa 20 km/t kommer att betba,

- en prioritering av rorlig trafik over stillastaendbrs. att parkeringsplatser tas bort vid vissa
platser atminstone under dagtid eller delar av ddigeatt ge utrymme till egna korfalt.

- utrymme tas fran Ovrig rorlig trafik for att skakallektivtrafikkorfalt. Vanstersvangar,
genomfart och andra stérande rérelser kan forbjudas

- Prioriteringen for kollektivtrafik i trafiksignalebkas vilket innebar
framkomlighetsférsamringar for all trafik som karstomtrafiken.

Det ar aven viktigt att korfalten 6vervakas paefiektivt satt s att nyttan verkligen kan fangas.
Battre 6vervakning oppnar ocksa majligheten tillkéirfalten kan anvandas av fler fordonstyper
vid vissa tider och i vissa platser, till exempedtlgtrafik.

Atgirdsforslag 2: bittre dvervakning av kollektivtrafikkorfilt
Majligheter till en battre dvervakning av kollektitafikkorfalt ska undersokas. Pa sikt kan det
kravas en lagandring for att méjliggér mer effeatiwervakningsmetoder, och staden ska, i
samarbete med andra intressenter, verka for em séhing. Ett forsok med skarpare
Overvakning av befintliga regler ska utvecklas.

Kollektivtrafik kommer aldrig att kunna vara helkande, sa majligheten att smidigt ta sig till
och fran en kollektivtrafikknutpunkt ar en viktigldav kollektivtrafikens attraktivitet. | de allra
flesta fall sker denna resa med gang, och att fisebéojligheten att nd knutpunkter och
hallplatser med gangtrafik ar en kollektivtrafiksazing i sig. For langre resor ar cykel ett
effektivt komplement, som férutséatter bra och séakgelparkeringar samt 6kad mojlighet att ta



Framkomlighetsstrategi, remissversion

med cykeln pa kollektivtrafiken. | vissa fall artdm anslutningsresa med bil (s.k.
infartsparkering) som bast svarar upp till resemsutiehov. Dessa forutsatter att det finns en
trygg och saker parkering inom rimligt avstand.

Atgirdsférslag 3: anslutningsresor till kollektivtrafiken

Majligheten att na kollektivtrafikknutpunkter medimst gang och cykel, och i vissa fall med
bil, ska forstarkas. Aven effektiva byten mellaikalkollektivtrafiklinjer ska ges hogre
prioritet. Gangvagar till och fran knutpunkter Bérbattras, med genare vagar utan onddiga
hojdskillnader, battre vinterunderhall och ckadyglyet. Séker cykelparkering med tillracklig
kapacitet i narheten av de viktigaste kollektivitdafiutpunkter ska ges hogre prioritet.

Cykeltrafik i varldsklass

Cykeln ger en flexibilitet och restidspalitlighetrs ar svarslagen i hogtrafik. Det ar ocksa ett
effektivt satt att 6ka gatans kapacitet att fotfiynanniskor, har i princip ingen paverkan pa
miljon och kan aven framja cyklistens hélsa. Aniadarna till att ménniskor valjer cykeln &r
manga, men behovet av ett sékert utrymme i gatgeraensamt for alla. Antalet cyklister i
Stockholm har 6kat med ca 80 % pa 10 ar och makt annu fler ska kunna kanna sig trygga
att valja cykeln som alternativ till bil eller kektivtrafik.

Atgirdsforslag 4: en cykelplan for arbetspendling

En cykelplan med fokus pa cykelresor som alterrféatifler pendlingsresor tas fram under
hosten 2011. De identifierade straken ska utvedklaatt skapa ett sammanhangande cykelnat
med hdogre prioritet och tkad sékerhet. Atgardemsiaiteras utifrdn resenarsnyttan och
mojligheten att 6ka strdkens transportkapacitatygljnadstakten ska samordnas med andra
pagaende byggprojekt for att ta del av mojliga syiee samt minimera onddiga stérningar for
andra trafikanter och gatufunktioner.

Mer utrymme for cyklister betyder att fler valjerkeln och varje cyklist betyder en bil mindre
eller en ledig plats pa tunnelbanan eller bussen. @rliga cyklistens behov kommer att

behova prioriteras over den stillastaende bilews, parkeringsplatser kommer att behova tas
bort for att skapa utrymme for cykelfalt och cylallor. Hogre prioritet for cyklister i vissa
trafiksignaler kommer att leda till forsdmrad fraonidighet for andra trafikanter som korsar et
viktigt cykelstrak.

Cykelns potential &r som allra hogst i sommarhaityanen fler upptacker aven fordelen av att
anvanda cykeln aret runt. Trafikkontoret tar frapa matningar for att fa battre forstaelse for
hur omfattande vintercykling ar idag. Att kunna leyga vintern staller hogre krav pa cyklisten
och cykeln, men forutsatter ocksa att cykelbanaamgandbar aven vintertid.

Atgirdsforslag 5: vinterunderhall av cykelvigar

Ett forsok med mer intensiv vinterunderhallningdevwviktigaste cykelstraken ska ske under
vintern 2011-12. Forsoket ska utvarderas och eedihtitvecklas med koppling till
cykelplanen.

Oavsett vilken arstid man cyklar maste sjéalva aykeinna sta under den tiden den inte behovs.
Precis som en bil, sa star en vanlig cykel parkeragkfar 95 procent av tiden och for detta
kravs nya losningar for cykelparkering. Aven 16graEnfor battre reglering och évervakning av
cykelparkering bor utredas.
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Atgirdsforslag 6: cykelparkeringsplan
Trafikkontoret ska inventera cykelparkeringar idetia och utveckla en metod fér att redovisal en
okning av cykelparkeringsplatser. Saker cykelpaniei narhet av viktiga malpunkter, i
synnerhet kollektivtrafikknutpunkter ska utveckl&®ijligheten till demonstrationsprojekt med
allmanna parkeringsgarage for cykel, mot en avgjd, understkas. Ett alternativ kan vara at
forvandla bilparkeringar till cykelparkeringar — bifparkeringsplats kan rymma 10-15 cyklar
Aven cykelparkeringstal for nybyggnation ska utask

Lanecykelsystemet utgor ett mycket flexibelt konnpdat till kollektivtrafiken for manga resor.
Genom att anvanda sig av lanecykel undviker mabak egen cykel och bekymmer med
cykelparkering. Men systemet maste byggas ut faramés mer palitlig och for att tacka en
storre del av staden.

Atgirdsforslag 7: utbyggnad av lanecykelsystemet

Staden ska verka for att utveckla lanecykelsysteéineerstaden med fler platser for
lAnecykelstationer. | omraden dar lampliga plagsesvara att identifiera ska nyttjande av
bilparkeringsplatser 6vervagas, forutsatt att keifkerheten eller framkomligheten inte
paverkas negativt. Lanecykelsystemet bor avenkpasiecklas i ytterstaden, med borjan i
narforort. Identifiering av platser for lanecykelsoner ska ges hogre prioritet i
stadsutvecklingsprojekt.

Det kravs fortfarande en del utveckling for atdstas arbete med cykeltrafiken ska vara
heltackande och for att malen och en 6kad cykelzaviig ska kunna uppnas.

Atgirdsforslag 8: handlingsplan fér cykelomradet
Trafikkontoret ska ta fram en handlingsplan forarielitveckling av atgarder inom
cykelomradet for att uppna malet om en 6kad cykeladning.

Gangtrafik for en promenadstad

Stockholms nya Oversiktsplan heter Promenadstd&krhandlar om hur man bygger en stad
som har tata och varierande stadsdelar dar meetan@hniskor behover eller vill ha ligger
inom gangavstand. Det handlar om att 6verbryggadsar mellan stadsdelar som framjar fler
moten. En fungerande gangtrafik ar en liten, métig/del av att stadkomma detta. Stockholm
har under manga jobbat konsekvent med att forbéémafysiska tillgangligheten i offentliga
miljoer. Trafikkontoret vill bredda detta arbete it ta ett helhetsgrepp for en bra och
fungerande tillganglighet som behandlar gangtrsdik ett trafikslag som alla andra.

Atgirdsforslag 9: gangtrafikplan som identifierar viktiga strak

Staden ska ta fram en gangtrafikplan med syftelattifiera de viktigaste 6vergripande
gangstraken. Detta for att kunna ge input till gniagar mellan andra prioriterade trafikslag.
Planer ska identifiera strak och platser dar gaeisdransportkapacitet och attraktivitet kan
Okas genom att 6ka gangtrafikanternas prioritet.

Med en allt snabbare cykeltrafik 6kar otrygghet &ohflikter dar gadende och cyklister maste
samsas pa tranga utrymmen. Mojligheten till hejdslade gangstrak ska utredas.

Atgirdsforslag 10: bittre forstaelse for gangtrafikens behov

En pilot med gangtrafikgranskningar (sa kalladelkahility audits’) har gjorts under hosten
2011. Metoden ska utvarderas och utvecklas med aftffanga ett underlag till kvalitativa
forbattringar for gangtrafikanter.
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Atgirdsforslag | 1: samordning av drift och underhall, trafiksikerhet och
tillganglighet

Staden behdver utveckla strategier och konkretardeg for hur drift- och underhallsarbetet ska
utvecklas och samordnas med stadens arbete middkagrhet och tillganglighet. Under 201
har trafikkontoret paborjat ett arbete med en Hageplan for detta. Syftet ar att fa ett
effektivare arbete samtidigt som sékerheten olgétigligheten for cyklister okas.

=

Godstrafik som ar effektiv och palitlig

Langt innan manniskors rorlighet blev en sa vikkid av det moderna storstadslivet var det
gods som stod for den stérsta delen av fordongicatesna. Leveranser av allt som stadsborna
behover men inte producerar sjélva — mat, kladprylar - eller tjanster vi behéver —
byggarbetare, hantverkare, sophamtning osv. &afartde en mycket viktig del av trafiken
men en del som inte alltid far den prioritering denjanar. Trafikkontoret har blivit bra pa att
forsta manniskors transportbehov men behdver biiebpa att forsta och framja naringslivets
transportbehov.

| Stockholm intraffar arligen ett antal dodliga aoréra olyckor med cyklister och tunga fordon.
Det behdvs I6sningar som innebar effektivare trartep som dessutom innebér en tkad sakerhet
for de mest utsatta trafikanterna, dvs. gdendecyklister.

Atgirdsférslag 12: en handlingsplan fér godstrafik
Trafikkontoret ska fordjupa arbetet med godstrgBkom att ta fram en handlingsplan foér huy
malet om akeribranschens nojdhet kan uppnas. Arketemer bl.a. att drivas tillsammans med
ett citylogistikrad dar godsbranschen, dvriga rgsiivet och myndigheter kan samverka for att
forbattra mojligheterna for en mer effektiv godsalmition.

Handlingsplanen kan aven ha stor betydelse foiskgdulade trafikanters trafiksakerhet samt
for den tinga trafikens miljopaverkan.

Reglerna for godstrafikens rorlighet i staden kahdva ses 6ver med syfte att battre svara upp
mot det moderna naringslivets behov samt minimedsdistributionens paverkan pa andra
trafikanters tillganglighet och med hansyn tilllsgendes behov.

Kapacitetsutnyttjande i vag och gatunéatet kan gles®m Okad samlastning av gods. O-
centralen i Gamla stan visar pa potentialen attaikaéindning av samlastning i omraden dar
distribution med normala metoder ar svar, men enfaeten fran Stockholm och 6vriga véarlden
visar att sddana verksamheter maste utvecklastiaaihmed branschen.

Atgirdsforslag 13: utreda samlastningscentraler
Trafikkontoret ska utreda hur staden kan verkaftbkommersiellt drivna samlastningscentraler
inrattas och aven undersoka majligheten till etifoening av godsdistributionen med syfte att
minska miljdpaverkan och oka trafiksakerhet. Enifiering skulle kunna kopplas till férdelar
for godstrafiken, i form av till exempel tillganiyj issa kollektivtrafikkorfalt vid vissa tider.
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Privatbilsresor och parkering som fangar bilens fordelar

Bilen har manga fordelar som transportslag, mem #& fordelarna géar forlorade i
storstadstrafiken. Nar antalet bilar blir for mamstfar de inte bara annan trafik utan ar
framforallt i vagen for varandra. Detta ar oundigkbch efterfragan kommer alltid att 6verstiga
utbudet vid vissa tider. Det galler da att forstikaga bilens fordelar i storstadstrafiken
samtidigt som nackdelarna minskar. Inte minst &sdérigheten med parkering som hammar
bilens effektivitet for de resor dar bilen masteamdas. Framkomlighetsforbattringar i den
rorliga trafiken ar fafanga om det inte gar attehén parkeringsplats — for en bilférare kommer
inte fram forran bilen ar parkerad.

Atgirdsforslag 14: parkering i innerstaden

Trafikkontoret ska utveckla och prova forslagéifi reglering av gatuparkering i innerstaden
under storre delar av dygnet med syfte att 6kaKantigheten, dka tillgangligheten for
bestksparkerare kvallstid och forbattra forutségarna for de boende som valja gatuparkerjng.
Systemet med boendeparkering kan behdva justerast faééttre uppna malet om 15 procent
lediga platser dagtid och samtidigt gora det lattar boende att [amna bilen hemma och resa
pa ett annat satt. Ratten till boendeparkeringnfiiryggda fastigheter med egna
parkeringsgarage ska omprovas.

Det gar inte att uppna detta mal utan att se oussgttningen av gatuparkering, sarskild vid de
tider och vid de platser dar efterfragan ar sorrssto

Parkeringsproblem borjar redan nu uppsta i delattavstaden: i och kring viktiga
kollektivtrafikknutpunkter, i omraden dar bebyggaidortatas och vid attraktiva
handelsomraden. Parkeringen pa gatumark i yttestadi allmanhet avgiftsfri och oreglerat.
Ett parkeringsproblem ar ett tecken pa ett omrade & attraktivt, men det skapar missnoje
och leder till konflikter med andra mal.

Atgirdsforslag 15: parkering i ytterstaden
Parkeringsforhallanden i ytterstaden ska undersiéamare for att identifiera platser dar malet
om 15 procent lediga platser redan idag ar svupgna, samt en metod for att identifiera
potentiella problem innan de uppstar. En verktyags®r att nd 15 procent malet ska utvecklas.
Liksom i innerstaden kommer det i de flesta fagiatt vara majligt att kunna na detta mal utan
att reglera gatuparkeringen, sarskilt under de tidb vid de platserna och omraden dar
efterfragan ar som storst.

Strategin identifierar restidspalitligheten som dktigaste att uppna for en fungerande
biltrafik. Det kommer inte att vara mojligt att lenera snabbare restider for biltrafik i manga
relationer, s bra restidspalitlighet ar lika mea framkomlighet i en véaxande storstad. Ett
utvecklat Trafik Stockholm kan komma att spela éatigy roll for att persontrafikstyrning och
information mildra effekten av tillfalliga storniag.

Atgirdsforslag 16: en handlingsplan for biltrafiken
En plan for att 6ka restidspalitligheten i vagtkafi ska utvecklas dar fokus ligger pa tekniska
utvecklingar och marknadsmassiga l6sningar. Scgplanering och smarta tjanster for
dynamisk styrning av trafiken kan anvandas fouppiratthalla trafikfloden. Aven évervakning
av regler for rorlig trafik, sdsom vanstersvangsfiar och forbud mot att blockera korsningar,
samt en prioritering av rorlig trafik 6ver stillasinde trafik ska inga. De ledningsdragande
bolagens medverkan blir en viktig framgangsfaktor.

Nagot som kommer att stora restidspalitlighetelit s#rre omfattning under perioden 2012-
2016 (och aven aren darefter) ar vagarbeten i sadntoed nya infrastrukturutbyggnader,
renovering av befintlig infrastruktur samt byggardenya bostader och arbetsplatser.
Stockholms stad, Trafikverket, SL, och Solna staddver de senaste aren utvecklat ett system

A
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for battre samordning av storande vagarbeten. Dettéver forbattras vilket skulle kunna ske
under ramen for ett utvecklat Trafik Stockholm.

Atgirdsforslag 17: battre samordning av stérande vigarbeten

Storre storande vagarbeten ska samplaneras och gfoskyndsamt och effektivt som mojligt
utifran fysiska forutsattningar och tillgangligasteser. Trafikkontoret, Trafikverket och SL ska
vidareutveckla informationsinsatser for att informem kommande och pagaende storningay i
vagtrafiken.

Framkomlighet som ar hallbar och robust

Det gar inte att uppfylla malen i framkomlighetas#igin utan Stockholmarnas stod, forstaelse
och framforallt agerande. Vi ar alla del av trafikech har alla en roll i att trafiksystemet i en
vaxande storstad ska kunna uppfylla allas behottaledver en utvecklad dialog mellan
medborgarna och stadens forvaltningar for att 6kstdielse, bade for de svara utmaningar vi
alla star infor men aven for hur varje enskild madjare kan bidra till I6sningen och samtidigt
kunna uppfylla sina egna behov.

Atgirdsforslag 18: kommunikation med resenirer och medborgare
Trafikkontoret ska starta en utbkad kommunikatioh dialog med medborgarna och resenéarer
for att kommunicera malen och kommunicerar krirgnldgar och allas roll i maluppfyllelse.

Strategin pekar pa behovet av att begransa tibfietten for att astadkomma ett trafiksystem
som ar hallbart och robust, miljomassigt, ekonomiskn socialt. Att halla nere trafiktillvaxten

i en storstad som vaxer i snabb takt blir en stovaming och kommer att krava insatser pa alla
nivaer. Att framja alternativa fardsatt till dennegpilen ar en viktig del av ekvationen men
kommer i sig inte att leda till att malen uppnasd#da atgarder for att direkt minska bildkning
behdvs.

Atgirdsforslag 19: smarta val-atgirder
Trafikkontoret ska ta fram en handlingsplan foreseb med sa kallade smarta val-atgarder, som
hjalper individer, féretag eller andra verksamhetan orsakar resande att planera resandet pa
ett smartare satt, for att minska trangseln, méjastningen eller kostnader. Planer for smarta
val-atgarder arbetas fram for ombyggnaden av Shy$§eden nya stadsdelen i Norra
Djurgardsstaden samt for arbetsplatsomradet i Ki¢asa ska foljas upp och utvarderas sa att
en heltackande plan kan tas fram, med en verkiggdld att minska bilresande aven pa andra
platser.

Den enskilda atgard som har orsakat storst forbgtpa framkomligheten i Stockholm péa
senare ar ar trangselskatten. Trangselskattermdreid statlig skatt och beslut om forandringar
tas av riksdagen. En utredning pagar kring huravissslut kring trangselskatter kan delegeras
till kommunal och/eller regional niva. Vasentligathattringar av vagtrafikens kapacitet och
palitighet samt majligheten att uppfylla malen tafikens miljopaverkan kommer pa sikt att
krava en utokad anvandning av trangselskatt, i aachimed parkeringsavgifter och smarta val-
atgarder och i takt med att vaginfrastrukturen Isygg

Atgirdsforslag 20: studerar en utvecklad triangselskatt
Trafikkontoret ska, tillsammans med andra regionatanser, studera olika strategier for att
optimera anvandningen av trangselskatter for athépnalen i framkomlighetsstrategin.
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Det finns i 6vriga strategidokument ett antal ni#lKlimat, energi, buller och Iuftféroreningar
som kommer att innebara ytterligare atgarder iksgtemet. Trafikkontoret behdver utveckla

det strategiska ténket kring trafik och miljon.

Atgirdsférslag 21: en plan for miljé och trafik
Trafikkontoret ska ta fram en plan for det vikt@detet med trafik och miljon, inklusive en
handlingsplan for ataganden i Stadens miljoprogz@a?-2015.

Summeringstabell
Samtliga atgardsforslagen summeras pa nasta sidtabell som visar hur de bidra till de malen som
redovisas i framkomlighetsstrategin. Tabellen ska iasas som en gradering av pa hur effektiva de
olika atgarderna ar for maluppfyllelsen. | flerdl ta det flera samverkande parametrar som spelar i
for att utfallet ska bli tillfredstallande. Tabeail¢ar inte heller hansyn till eventuella malkontiéik
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