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l. Inledning

Stockholm véxer. Prognoserna visar att Stockholms stads invanare kommer
att vara cirka 25 procent fler ar 2030. Stadens Vision 2030 beskriver hur det
ska vara att bo i, arbeta i och besoka Stockholm. Hur staden ska véxa
beskrivs i Oversiktsplanen, Promenadstaden: den befintliga bebyggelsen ska
fortatas och 100 000 nya bostader ska byggas, sa att det kan arbeta och bo
fler &n i dag pa samma yta.

Végar och spar ska byggas ut for att stodja denna utveckling i regionen, men
efterfragan pa resor inom stadens granser kommer med all sannolikhet att
vara storre an den fysiska kapaciteten i transportsystemet. Déarfor maste vi
bade fundera pa behovet att resa, planera vara resor i storre utstrackning och
se Over hur vi anvander vara vagar och gator for att kunna transportera
manniskor och gods pa ett mer effektivt stt.

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

Tillvaxten innebar anda att stadens gator och spar kommer att behdva
transportera fler manniskor och mer gods pa samma yta som i dag, och da
helst utan férsémrad reskvalitet. Darfor behdver vi frdmja utvecklingen av
de trafikslag som &r yt- och transporteffektiva. En fortatad stad ger bade en
varierad stadsmiljo dar flera punkter kan nas till fots eller cykel, och
underlag till en frekvent, kapacitetsstark kollektivtrafik i alla stadens delar.

Framkomlighetsstrategi ska styra mot malen iVision 2030

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

En pusselbit i en storre helhet

Strategin géller for hela Stockholms stad, men bara for stadens egna vagar
och gator. Det innebdr att strategin maste ses som en pusselbit i en storre
helhet. Stadens végar och gator &r en integrerad del av det regionala
trafiksystemet, med motorvégar, jarnvégar, kollektivtrafik och vattenvagar
som skots av flera myndigheter och foretag. Det ar viktigt att vara medveten
om vad staden direkt kan paverka, och nar staden ar en av flera aktGrer som
kan anvanda sitt inflytande for att astadkomma forandringar.
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trafiknatet (Trafikverket och 5L}  (Trafikverket + Solna) (Stockholms stad) (Stockholms stad)

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

Inom staden sker en betydande andel av alla resor i regionen. Cirka 570 000
personer har sin arbetsplats inom Stockholm. Av dem bor 54 procent inom
stadens granser och ytterligare 22 procent bor i en av de tio angransande
kommunerna (Jarfalla, Sollentuna, Sundbyberg, Solna, Danderyd, Lidingd,
Nacka, Tyreso, Huddinge, och Ekerd). 16 procent pendlar fran lanets 6vriga
15 kommuner, medan endast 8 procent pendlar fran ett annat lan (SCB/USK
2009). Regionforstoring gor att det kan bli lattare att pendla pa langre
avstand men antalet som gor sa kommer dven fortsattningsvis att vara litet
jamfort med de som pendlar inom stadens egna granser eller fran
angransande kommuner.

Av de som har arbetsplatsen ihom Stockholm:

8% pend'lar over lansgransen

| 6% pendlar fran de dvriga 15 kommunernai ldnet

22% pendlar fran efi ay de 10 grannkommunerna

pendlar inom staden

Datakalla: SCB/USK 2009
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Strategins innehall

Kapitel 2 beskriver stadens dvergripande strategi for hur vi ska klara en
fungerande trafik i en vdxande storstad. Det beskriver dversiktsplanens fyra
stadsutvecklingsstrategier, vad de kan innebara for trafiksystemet och vilka
prioriteringar som bor anvéandas for att stodja stadens utveckling.

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

| kapitel 4 beskrivs hur staden ska arbeta utifran strategin, ta fram
handlingsplaner och anvanda malen som stod vid nodvandiga prioriteringar.

Flera namnder behover ta ansvar for framkomligheten

Trafikplanering och framkomlighet ar en viktig del i manga namnders och
forvaltningars arbete. For att fa en effektiv och fungerande stad har alla ett
ansvar att se till att varje utvecklingsforslag bidrar till att na malen i
framkomlighetsstrategin och Vision 2030. Staden och andra aktorer maste
arbeta pa flera fronter samtidigt. Gatumiljon ska utvecklas utifran denna
framkomlighetsstrategi samtidigt som stadsbyggnadskontoret och
exploateringskontoret arbetar med att fortata staden. Miljéforvaltningen
arbetar for att den bil- och lastbilstrafik som finns ska vara sa miljovanlig
som mojligt.

Att planera innebar att prioritera — och prioritera bort
Stadens véagar och gator ska ge rum at manga olika funktioner och intressen.
Ménniskor ska kunna forflytta sig, med flera olika sorters fa&rdmedel; gods
ska transporteras; det ska finnas plats for affarer, mdten och andra sociala
funktioner, samt for parkering, lastning och lossning, stddning m.m. Alla
funktioner &r viktiga och alla ska ha sin plats i staden.

Bilden visar hur bred en huvudgata skulle behéver vara for att ymma alla
funktioner. En typisk huvudgata i Stockholm dr mellan 20 och 30 meter bred

Men gatumarken récker inte till for att allt ska kunna finnas 6verallt. Det
kravs en 45 meter bred gata for att fa plats med alla funktioner. De flesta
huvudgator i Stockholm ar mellan 20 och 30 meter breda. Dérfor maste vi
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prioritera — bort. All planering handlar om att hantera konflikter, alltsa att
prioritera.

Om staden inte prioriterar medvetet mellan olika funktioner riskerar det att
leda till dalig framkomlighet, 1ag trafiksakerhet och fula, otrygga miljoer.
Denna strategi ska ge stadens forvaltningar och namnder stod i dessa svara
prioriteringar, for att vi battre ska kunna balansera olika behov mot varandra
pa en Gvergripande niva.

Trafik ar manniskor och gods — inte fordon

Manniskor bor i stader for att fa korta resor till manga mojligheter — jobb,
skolor, andra mé&nniskor m.m. Resande handlar om att komma fram, inte att
ta sig fram. Rorlighet och mobilitet &r inte sjalvandamal. Det viktiga ar
tillganglighet, att smidigt komma fram till sitt mal. For att fa en fungerande
och hallbar trafik behover staden andra fokus fran att forflytta fordon till att
forflytta manniskor och gods. Det innebdr dven att ta hansyn till hela resan
frén start till mal, som i de flesta fall sker med flera olika fardsétt.

Det ar viktigt att skilja mellan olika typer av fordonstrafik. Manga
transporter som sker med motorfordon dr nédvandiga for stadens funktion
och behdver darfor framjas. Det ar inte alltid latt att i praktiken ge denna typ
av transporter eller fordon fysisk priortitet i gaturummet. Tréngselskatten
kan i detta fall ha en viktig roll for att prioritera de fordonresor som har hégt
varde 6ver de som har majlighet att genomforas pa annat satt, vid annan tid
eller i en annan del av trafiksystemet.

|

Manga av dessa transporter
lan anses vara nédvindiga fér

stadens funktion

Tung lastbil
Late lastbil

- Buss
e :
Perscmer Ytkravande Personbil

Individuell
Ytsnala

Gods

skulle kunna sparas eller ske

Manga av dessa transporter
pa annat satt

*Taxi ir bade kollekuvt och
individuell transport

Dessa transporter redan

sker pa ytsnalt sitt
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En storstad med bilar — inte en stad for bilar

Bilen har en viktig funktion i flera sammanhang, men for att bilresandet ska
vara effektivt i en storstad kravs att de flesta valjer nagot annat fardsatt &n
egen bil.

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

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

Hallbar framkomlighet

Denna strategi har sitt huvudfokus i att framja en effektiv anvandning av en
gemensam, begransad, resurs: gatuutrymme. Hur vi anvander och planerar

denna resurs har en avgorande roll for stadens maojlighet att uppna sina mal
for en utveckling som ar socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar.

Végtrafiken kan i sig utgtra en fara men ar aven en kélla till luftféroreningar
och buller som &r skadliga for ménniskors hdlsa. Hur vi véljer att
transportera oss har en paverkan pa var egen halsa. Var tillgang till olika
resval har en paverkan pa var mgjlighet att delta i samhallslivet.
Trafikinfrastruktur ar dyrt att bygga och de manga tunnlar och broar som
finns i Stockholm kraver betydande resurser till drift och underhall.

Men den stérsta utmaningen ar trafikens bidrag till de globala
klimatférandringarna och de betydande anstrangningar som kommer att
kravas for att nd det ambitiosa malet om en fossilbranslefri stad till 2050.

Vi ar alla en del av trafiken

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

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

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

Stadsplanering: en tat och blandad stadsbebyggelse som

minskar behovet av att resa

Stockholms dversiktsplan, Promenadstaden, beskriver hur staden ska
véxa. Befintlig bebyggelse i alla delar av staden ska fortatas. Genom att
skapa omvéxlande stadsmiljoer dér ett stérre och mer varierande utbud av
arbetsplatser, butiker, skolor och fritidsaktiviteter kan nds med gang eller
cykel, skapas en tillganglighet som inte enbart bygger pa rorlighet.
Samtidigt kan en tatare stad ge underlag till en frekvent och
kapacitetsstark kollektivtrafik.

TS "

Ovefsiktspldnens pllankarta

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

trafikstrommar

Under den expansiva fasen som Stockholm genomgick under 50- och 60-
talet var staden ett féreddme for en integrerad planering av nya stadsdelar
och ny infrastruktur. Stadsdelar som Vallingby och Farsta byggdes med en
tathet som gav underlag till den nya tunnelbanan som fardigstalldes samtidigt
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som de nya invanarna och verksamheterna flyttade in. Den utveckling som
Stockholm star infor fram till och bortom 2030 betyder ett nytt krafttag for
att bygga ut infrastrukturen.

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

e En forlangning av Tvéarbanan genom Ulvsunda, Sundbyberg och Solna
for att forbattra tvarforbindelserna (6ppnar 2013)

o Norra lanken, en ny vag i tunnel mellan Norrtull och Ropsten, som bl.a.
avlastar delar av innerstadens gatunét (2015)

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

e Citybanan, en ny tunnel for pendeltagen under centrala Stockholm, som
ger Okad kapacitet och battre tillforlitlighet (2017)

e En ny gren pa tvarbanan till Solna och Kista (ca 2018)

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

o Ett flertal dvriga spar- och vagprojekt i lanet, inklusive kapacitetshojande
atgarder.

= = 'Véig i nuvarande plan
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Oversiktsplanen innehdller dven viktiga projekt, som ska prioriteras i

framtida atgardspaket, till exempel:

e En forlangning av tunnelbanans bla linje fran Kungstradgarden till
Nacka

e En sparforbindelse till Nya Karolinska Sjukhuset och stadsdelen
Hagastaden
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o En kollektivtrafikforbindelse mellan Flemingsberg, Skérholmen och
Alvsj, och dven en forlangning vidare mot Skarpnick

e En konvertering av stombusslinje 4 till sparvag

o En 0Ostlig forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Trafikplanering: att optimera anvandningen av den

infrastruktur vi har

Befolkningstillvaxten i Staden och regionen ar sa pass stor att dven dessa
stora investeringar i nya vaga och spar inte kommer att racka utan det
kommer fortséatta att finnas betydande kapacitetsbrister i delar av
trafiksystemet &ven efter dessa utbyggnader. Staden och de andra aktdrerna
med ansvar for regionens trafiksystem maste bereda plats for att fler
méanniskor och mer gods kan transporteras pa samma yta. Det &r i sig inget
nytt, Staden jobbar kontinuerligt for att optimera anvéndningen av det
begrénsade utrymmet, men forandringstakten betyder att detta arbete alltmer
maste samordnas och inriktas mot gemensamma mal. Det finns samtidigt ett
okat behov av att tillhandahalla fler resval, styra efterfragan och ge
anvandbar information. Den téta staden staller aven hogre krav pa vagars
och gators funktioner som levande platser som kan bidra till att skapa sociala
moten.

Stockholmséverenskommelsen innehaller dven ett mal om att sénka
utslappen fran vagtrafiken i Stockholms lan med 30 procent till 2030, framst
genom atgarder som framjar miljobilar och miljovanliga lastbilar. Aven mal
for luftkvalitet och buller ska uppnas genom bl.a. begransad
dubbdécksanvandning, utvecklad anvandning av miljézoner samt
differentierad trangselskatt med hogre avgifter for fordon som ger stérre
negativ paverkan. Staden har ocksa ett mal om en fossilbréanslefri véagtrafik.

Varfor rdacker det inte med att bygga ut nya vdagar
och spdr — maste vi gora annat ocksa?

Vi kan vdlja att inte géra ndgonting och fortsdtta att planera som
vi har gjort hittills. Men detta medfor ocksa konsekvenser.

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

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

250

150 =—=Bilresor
=—Resor totalt

=100

Invanare
100 - s bty rES O
Kollektrvresaande!
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Prognoser for resande, samt koIIektivtrc_Jj_'lkandeIen i Stockholms ldn.
Befolkningsokningen dr idag (201 1) snabbare dn i prognoserna.

Bilderna visar ndagra resultat av trafikanalyserna. Féirgskalan visar
de delar av vigndtet ddr trafiken rullar langsamt i formiddagens
hogtrafik pd grund av tringsel. Att hastigheten dr nedsatt i hogtrafik
dr inget mdrkvdirdigt — att trafiken skulle flyta helt ostord i en
storstad i hogtrafik dr inte realistiskt. Men trafik som dr mycket
langsam, representerad med de roda strdckorna indikerar att
hastigheten borjar bli ett problem for restidspalitlighet som ocksd
kan 6ka miljobelastningen.

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

Med en 6kad efterfrdagan och ett konstant utbud dr bibehdllen
framkomlighet ett ambitiost mal.
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Trafik ar en viktig del av det miljostrategiska arbetet
Végtrafiken &r en av stadens stérsta miljoproblem, genom
luftfororeningar, buller, och utslapp av vaxthusgaser. Stadens langsiktiga
satsning pa kollektivtrafik, och pa senare ar trangselskatt och cykeltrafik
har bidragit till relativt 1aga utslapp per invanare. Men miljomalen
forutsatter en fortsatt snabb utveckling i ratt riktning. De utbyggnader av
kollektivtrafik som planeras kommer att bidra, men mer behovs enligt
stadens &tgardsplaner for klimat och energi® bl.a.

o Fler kollektivkorfalt och cykelfalt/cykelbanor
Hojda parkeringsavgifter
Framjande av bilpooler
Okad fyllnadsgrad i lastfordon
Marknadsforing av alternativ till bilresor, t.ex. videokonferenser
och distansarbete
o Atgarder som framjar marknaden for miljobilar

Strategiska prioriteringar

Stockholm innehaller en stor variation av stadsmiljéer. Det finns inte en
princip for hur man ska prioritera mellan olika fardséatt eller funktioner i vég-
och gatunétet utan olika prioriteringar kommer att galla i olika stadsmiljoer,
vid olika tider och utifran olika funktioner.

Detta kapitel beskriver nagra dvergripande principer som géller for olika
delar av vagnétet och olika delar av staden, utifran 6versiktsplanens fyra
stadsutvecklingsstrategier for hallbar tillvéxt.

Fortsatt att starka centrala Stockholm

Att fortstta att starka centrala Stockholm innebér att City och innerstadens
kvaliteter ska utvecklas och att de omraden som gransar till dagens innerstad
kan fortatas med bostader och arbetsplatser och fa en mer urban karaktar.
Storre stadsutvecklingsomraden pekas ut i Hagastaden, Norra
Djurgardsstaden, Hammarby Sjostad, Soderstaden, Arstafiltet, Liljeholmen,
Telefonplan, Vastra Kungsholmen, Alvik och Ulvsunda. Har har det byggts,
och ska byggas, stadsmiljoer som liknar innerstadens kvartersstruktur. VVagar
och spar ska byggas ut i dessa omraden, men for att bade den regionala och
den lokala trafiken ska fortsatta fungera i och kring dessa fortatade stadsdelar
kravs att resandemonstren har ocksa liknar innerstadens, dvs. med ett hogre
inslag av kollektivtrafik, cykel och gang, och mindre av bil, &n i ytterstaden.

Satsa pa attraktiva tyngdpunkter

Att satsa pa attraktiva tyngdpunkter i ytterstaden ar den andra av
oversiktsplanens fyra stadsutvecklingsstrategier. Atta tyngdpunkter
identifieras: Kista, Spanga, Véllingby, Brommaplan, Skarholmen, Fruangen,
Alvsjo, Hogdalen och Farsta. Gator och végar i och kring dessa tyngdpunkter
kommer i viss man att likna innerstaden i deras funktion, men ocksa i den
konkurrens om yta som uppstar. Balansen mellan lokala och regionala behov
maste hanteras och &ven har kan det behdvas ett delvis annat resmonster an i
andra delar av ytterstaden. Sarskilt parkering kan bli en konfliktpunkt om
inte rétt beslut om reglering fattas.

8 Stockholms atgardsplan for klimat och energi 2010-2020. En ny version tas fram.
12
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Centrala staden enligt oversiktsplanen

Koppla samman stadens delar

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

Flera av de strategiska samband som pekas ut i éversiktsplanen sammanfaller
med det priméra vagnéat, som har definierats inom ramen for arbetet for béattre
regional framkomlighet, ett samarbete mellan Staden, Trafikverket, SL och
Solna stad. Natet bestar av de lankar som har en regional funktion och ett
stort flode, raknat som summa végresenédrer med buss eller bil. Behovet av
en balans mellan regionala och lokala funktioner pekar pa att andra
fardmedel &n egen bil behdver framjas.
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Det primdra vagndtet. Trafikverkets vdgar visas i bldtt, Stadens och
Solnas vdgar i rott — det primdra vdgndtet i innerstaden visas inte i
denna bild.

Tyresd

Nagra principer har etablerats for detta nat som har baring pa hur malen i

denna strategi ska tillampas:

- den rorliga trafikens krav gar fore parkering

- krav fran stora regionala strommar gar fére sma lokala

- forutsagbar palitlig framkomlighet ar viktigare &n hogre
genomsnittlig reshastighet.

Framja en levande stadsmiljo i hela staden

Gatumiljon utgér en betydande del av den offentliga miljon i Stockholm
och vag- och gatunétets roll som plats och inte bara transportstracka
maste forstarkas. Oversiktsplanen kallas for Promenadstaden och centralt
i den fjarde stadsutvecklingsstrategin &r att méanniskor ska kunna rora sig
i staden till fots eller med cykel pa ett tryggt sétt. Tillgangligheten for
manniskor med funktionsnedsattning samt barns rérlighet ar sarskilt
prioriterade.
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3. Mal for storstadsgator i varldsklass

Stockholms stad har lagt fram en vision for vilken typ av stad Stockholm ska
vara 2030. Staden har &ven tagit fram en plan for hur den framtida staden ska
byggas. Denna strategi beskriver vad vi behéver gora med stadens vdgar och
gator for att stodja planen 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 leva i, jobba i och bestka
Stockholm i framtiden.

Visionen &r att transportsystemet bidrar till att skapa en storre arbets- och
bostadsmarknad i Mélardalen. Stockholm ska vara den stad i varlden dar
invanarna anvander kollektivtrafiken mest och har ett valfungerande och
sékert cykelvéagnat. Staden ska aktivt bedriva kampanjer for att d&ndra
resebeteende mot kapacitetsstarka och energisnala fardmedel. Staden ska
utveckla och satsa pa tekniska l6sningar i trafiken i nara samarbete med
andra kommunala och regionala aktorer.

Visionen ar att Stockholmarnas bilpark ska besta sa gott som uteslutande av
miljobilar och att tillgéngen till miljobranslen &r god. Aven smarta
trafikldsningar och modern informationsteknik har 6kat framkomligheten
och dérmed minskat utslappen.

Kapacitetsstarka och energisndla fardmedel

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

Gang / Cykel M

Kollektiverafik m E Q
(o)
Naringslivets transporter m
B P Q-o % OvO VO

Taxi
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Promenadstaden ar planen for framtidens Stockholm

Oversiktsplanen introducerar konceptet om promenadstaden. Detta &r ett satt
att bygga en stad déar framkomligheten — mdjligheten att komma fram till
olika mal — inte bara bygger pa mobilitet utan ocksa pa tillganglighet. Tat
stadsbebyggelse innebar att det finns flera och mer varierande malpunkter
inom ett kortare avstand som mojliggor fler resor till fots och cykel.
Samtidigt ger en hog tathet battre underlag till en frekvent och
kapacitetsstark kollektivtrafik. Men hogre tathet innebar ocksa nya
utmaningar for vara vagar och gator — fler ska kunna transporteras pa samma

yta.

Planen preciserar inriktningen for ett modernt transportsystem och hallbart
resande utifran Vision 2030. Staden ska:
e Planera for ett effektivt genomfoérande av de infrastrukturprojekt
som finns i Stockholmsdverenskommelsen.
e Verka for en langsiktig satsning pa kollektivtrafik.
e Inrikta planeringen pa dkad rorlighet for gdende och cyklister.

Framkomlighetsstrategin beskriver hur vag- och

gatunatet uppnar visionen

Framkomlighetsstrategin &r en del av stadens arbete mot Vision 2030,
genom att den beskriver en inriktning for planeringen av stadens végar och
gator for att uppna visionen och dversiktsplanen.

Vision 2030

en &vergripande bild av hur Stockholm ska vara ar 2030

Oversiktsplanen Miljomal

en planeringsinriktning for att uppna mal fér klimat och miljé — som
visionen bygger aven pa nationella dtaganden

(andra tematiska

Framkomlighetsstrategi :
strategier och planer)

Trafiksikerhet
Parkering
Godstrafik
Gangtrafik
Trafik & miljé
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Planeringsinriktningar for vag- och gatunatet

Fyra planeringsinriktningar for vag- och gatunétet har tagits fram for
Framkomlighetsstrategin. Ordningen i vilken inriktningarna eller de
atfoljande malen presenteras innebar inte en rangordning. Alla mal ar lika
viktiga pa en 6vergripande niva, dven om malkonflikter inom enskilda
projekt kommer att krava en prioritering utifran de lokala forutsattningarna.

A. Fler manniskor och mer gods ska kunna forflyttas genom att fler
anvénder kapacitetsstarka fardmedel, d.v.s. kollektivtrafik, cykel
och gang, samt godsfordon med hdg belaggning

B. Framkomligheten i vag- och gatunéatet ska forbattras genom att
Oka reshastigheten for de kapacitetsstarka fardmedlen och héja
restidspalitligheten for alla trafikanter.

C. Vdgarnas och gatornas roll som attraktiva platser ska forstarkas
genom att forbattra gangvanligheten i staden.

D. De negativa effekterna av vag- och gatutrafiken ska minimeras
genom att styra bilanvéndning till de resor d&r bilen gor mest
samhallsnytta.

I resten av detta kapitel definieras vad som menas med de Gvergripande
inriktningarna, varfor de ar viktiga, vilka mal staden ska anvanda for att
uppfylla inriktningarna och hur utvecklingen ska méatas med ett antal
indikatorer.

Malen galler hela staden, om inget annat anges.
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Planeringsinriktning A: Fler manniskor och mer
gods ska kunna forflyttas genom att fler anvander
kapacitetsstarka fairdmedel, d.v.s. kollektivtrafik,
cykel och gang, samt godsfordon med hog
belaggning

Stockholmsregionen véaxer. Fler ska bo pa samma yta och delar av staden
kommer att fortatas. For att undvika en forsamring av framkomligheten och
tillgangligheten maste stadens vagar och gator mojliggora en forflyttning av
fler manniskor och mer gods utan att storre fysisk ytor tas i ansprak inom
den befintliga bebyggelsen. Fler ska alltsa transporteras pa samma yta. Detta
kan astadkommas genom att gora det attraktivare och lattare att anvanda de
transportsatt som kan transportera flest manniskor per ytenhet, det vill sdga
kollektivtrafik, cykel och gang.

Kapacitet kan definieras pa olika satt

Det finns ingen skarp grans mellan ett vagnat som har ledig kapacitet och ett
som ar fullt. Det finns flera punkter pa vag- och gatunatet i Stockholm som
vid vissa tider har fler fordon &n det egentligen finns utrymme for. | dessa sa
kallade flaskhalsar uppstar det koer. Att efterfragan pa forflyttningar
Overstiger kapaciteten, det vill sdga att det blir kber, r en del av livet i
storstaden och maste i viss man accepteras.

Man kan rékna ut en gatas kapacitet utifran dess mojlighet att flytta fordon,
dér olika typer av fordon beréknas ta olika mycket plats. Vill man istéllet
rakna ut en gatas mojlighet att forflytta manniskor (och aven gods) ar det
viktigt bade hur manga fordon som kan transporteras och hur manga
manniskor (eller hur mycket gods) som kan rymmas i dessa fordon.

lllustration av transporteffektiviteten mellan olika trafikslag. Bilden visar
utrymme som krdvs for att forflytta samma antal mdnniskor med bil (till
vdnster), buss (i mitten) samt med cykel (till hoger). Foto: Gdvle
kommun
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Kapaciteten i stadens vdg- och gatundat och
hur vi anvdander den

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

Parkering

Ganghanor

Blandtrafik Cykelbanor/-
falt
Busskorfalt/-
hallplatser

Bil

Gang

Buss

Den ovre bilden illustrerar hur ytorna pd Stockholms végar och gator
anvdnds idag, medan den nedre bilden illustrerar hur mdnniskorna
transporteras pd stadens vdgar och gator.

Detta dr en illustration och forenklar en mycket komplex bild.

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

gaturummet

En ko &r en fordelningsmekanism som anvénds i manga situationer nar

efterfragan Gverstiger tillgangen (till exempel i sjukvarden, for
bostadsforsérjningen och till populéra butiker eller restauranger). Med ratt

information gar det att planera for koer och trangsel bade pa system- och

individniva. Man kan hantera kderna genom att stalla upp kon vid strategiska

punkter, det vill sdga skapa flaskhalsar, for att skydda andra delar av vég-
och gatunétet. Pa individniva kan det vara majligt att acceptera en langre

restid, sa lange den ar nagorlunda palitlig. Men, det finns en niva nar denna

trangsel kan bli skadlig for bade ekonomi och individers livskvalité. Det

finns tre satt att lindra effekterna av aterkommande trangsel:

e Marginella 6kningar i kapaciteten att forflytta fordon kan i vissa fall
astadkommas genom att optimera trafiksignaler, flytta kantstenar, ta

bort vénstersvangar eller géra om parkeringar till korfalt. Var for sig har
dessa sa kallade trimningsatgarder en begransad eller lokal effekt, men
flera sma vinster kan tillsammans ha en storre effekt. Det ar emellertid
viktigt att ha en helhetssyn och inte rikta in sig pa att *fa bort’ en
enskild flaskhals. Detta kan resultera i att kon flyttas till nasta flaskhals

dér det bildas en &nnu langre ko.

o Det begrénsade utrymmet kan anvandas mer effektivt genom att ge mer
plats at de fardmedel som kan transportera flest manniskor vid de tider

da manga vill resa. | vissa fall kan detta ske endast genom att minska
utrymmet for de fardsétt som inte anvander utrymmet lika effektivt.

e Utrymme kan skapas i vagnatet genom att minska efterfragan,
genom till exempel smarta val-atgarder som hjélper resenarer att

hitta andra satt att gora samma resa eller att inte resa alls. Ett annat

exempel &r ekonomiska styrmedel som trangselskatt eller
parkeringsavgifter som prioriterar resor efter resenérens egen

vardering av resans nytta.
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Forsvinnande trafik

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

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

Smarta val

Smarta val dr ett samlingsbegrepp for en mdngd olika typer av
atgdrder som syftar till att 6ka effektiviteten i ett transportsystem
for att tackla trdangsel, minska miljopaverkan eller forbdttra
kostnadseffektiviteten genom att paverka mdnniskors och foretags
resval. Exempel pd smarta val-dtgdrder dr reseplanering for
individer, skolor eller arbetsplatser, bilpooler och
informationskampanjer om olika alternativ. Aven ekonomiska
styrmedel som parkeringsavgifter eller tringselskatter kan
betraktas som en form av smarta val-dtgdrder.
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Varfor exkluderar
resor med gdng
eller cykel?

Resor till fots och med
cykel, stdr for en stor
del av det totala
antalet resor, men en
relativt liten del av det
totala antalet kilometer
vi reser.

Genom att exkludera
cykel och gdng frdn
detta madtt ser vi
tydligare fordelningen
for de lite ldngre
resorna.

Det dr mojligt att, ndr
vi kan lite mer om
resande med cykel,
dven dessa ska
hanteras pd samma
sdtt.
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Kollektivtrafik pa vatten

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

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

L ST, 1@
AT A

Den nya kollektivtrafiklagen

Fran 2012 giller en ny lag inom kollektivtrafiken som innebdr att
kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska delar av
marknaden far etablera kommersiell kollektivtrafik. Landstinget i
Stockholm far en ny formell roll som regional kollektivtrafik-
myndighet. En av myndighetens viktigaste uppgifter dr att besluta
om ett trafikforsorjningsprogram — ett strategiskt dokument om
regionens framtida kollektivtrafikforsorjning. Det definierar
vilken trafik som det offentliga avser ta ansvar for.

24



Bilaga 2
Framkomlighetsstrategi: 3. Mal

25



Bilaga 2
Framkomlighetsstrategi: 3. Mal

Fdardmedelsandelar

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

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

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

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

Mal C1 for gdng gdller hela dygnet, da det framst ska utgora ett
mdtt pd trafikmiljons attraktivitet.

Resandet kommer som tidigare ndamnts att oka kraftigt fram till
2030 sa en okad fdardmedelsandel betyder inte att en resa som idag
sker med bil ska “byta till gang” eller att en resa med buss ska
“byta till cykel”. Onskan dir att de som flyttar till, eller viixer upp i,
Stockholm i storre utstrdckning viljer kollektivtrafik, cykel eller
gang for fler resor.
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* Det finns idag ingen
undersdkning som ger
denna information.
Trafikkontoret ska ta
fram en sddan
undersokning. Beslut
om madlniva avses
fattas i samband med
kontorets verksamhets-
plan for 2014.
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Farligt gods

Farligt gods ett samlingsbegrepp for transport av dmnen
och produkter som— om de inte hanteras pa rdtt sdtt — har
en potential att skada mdnniskor, miljo, egendom eller
annat gods. Det inkluderar till exempel explosiva,
brandfarliga, giftiga eller frdtande dmnen men dven farliga
foremadl. Transport av farligt gods stdller krav pa savil
fordonen som infrastrukturen pd vilket gods transporteras.
Farligt godstransporterna har dven en paverkan pd vad
som far byggas i och kring jarnvdgar eller vigar dir farligt
gods transporteras. Sdrskilt i tunnlar och overddckningar
dr farligt godsfrdagorna viktiga i Stockholm eftersom flera
viktiga trafikleder gdr i tunnlar eller kommer att
overddckas.
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Planeringsinriktning B: Framkomligheten i vag- och
gatundtet ska forbattras genom att 6ka
reshastigheten for de kapacitetsstarka fardmedlen
och hoja restidspalitligheten for alla trafikanter

Planeringsinriktning A beskriver hur den totala transportkapaciteten i vag-
och gatunatet ska dkas genom att fler manniskor aker med kollektivtrafik,
gar eller cyklar. Staden kan hoja framkomligheten for manga genom att 6ka
hastigheten for dessa fardmedel. Detta behdvs for att de ska vara attraktiva
och samtidigt 6kar valfriheten om férutséttningarna for alla fardmedel ar mer
jamna. Forbattrad framkomlighet for kollektivtrafik, gang och cykel kommer
att innebara att biltrafiken far lagre prioritet i vissa lagen och vid vissa tider.
Detta ar oundvikligt i en storstad, men effekten lindras genom att erbjuda
palitliga restider. Det galler att hantera sarbarheten i vag- och gatunatet.

Framkomlighet ar palitlighet

Det finns ingen standarddefinition pa framkomlighet i ett vag- och gatunét.
Den kanske enklaste definitionen ar att ”det gar att ta sig fram”. Nar ordet
anvands i vardagligt sprak ar definitionen snarare “det ar latt att ta sig fram
inom en rimlig tid och till en rimlig kostnad”. Det &r denna definition som
anvands i denna strategi, men variationer i individuella resendrers
uppfattning eller upplevelse gor att det ar svart att faststalla vad som ar
“rimligt” och darmed vad som &r "bra framkomlighet”. Resendrer har inte
heller samma uppfattning i alla lagen. Individers krav pa framkomligheten
nér de &r ute och handlar mat &r inte samma som nér de &r sena for att hdmta
barnen pa dagis. Olika typer av resor stéller helt olika krav. Sa vems
framkomlighet ska fradmjas, var och nar?

Det som har storst paverkan pa framkomligheten i stora stader ar
trafiksystemets sarbarhet. Sarbarheten orsakas av en tillfalligt minskad
kapacitet som resulterar i ett glapp mellan utbud och efterfragan i vig- och
gatunétet orsakat av en kortvarig handelse, till exempel en trafikolycka, ett
feluppstéllt fordon, ett stort evenemang eller planerade och oplanerade
vagarbeten. Detta leder till koer, precis som en aterkommande flaskhals, men
dessa koers lokalisering, varaktighet och effekt pa resten av natverket ar
svarare att forutsaga. Sarbarheten har en storre paverkan pa framkomligheten
an trafikkapaciteten, eftersom den inte gar att planera for. Sarskilt
naringslivstransporter ar mer beroende av forutsigbarhet &n restider.

Atgarder som kan hoja framkomligheten
Det finns fyra satt att atgarda aterkommande trangsel:

e  Oka kapaciteten vid kritiska platser. En av anledningarna till att
Stockholms trafiksystem &r sarbart ar geografin. Det finns platser dar
det finns fa alternativa vagar att ta sig fram om det intraffar en incident
som stor trafiken. Flera infrastrukturprojekt i Stockholmsférhandlingen,
i synnerhet Forbifart Stockholm, syftar till att minska denna sarbarhet.
En risk &r samtidigt att denna nya kapacitet snabbt fylls upp med
inducerad trafik (se faktarutan).
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e Minska efterfragan. Det ar i praktiken svart att bygga sa mycket
kapacitet i en storstad att det finns marginaler for att klara incidenter
som paverkar restidspalitligheten. Marginaler kan skapas genom att
minska efterfrdgan genom trangselskatt, smarta val-atgarder eller andra
ekonomiska styrmedel.

Inducerad trafik

Stockholmsoverenskommelsen (2007) innehdller nagra stora
infrastrukturprojekt som ger nya mojligheter att leda biltrafiken
bort fran stadsmiljon, till exempel Norra linken, Forbifart
Stockholm och en ostlig forbindelse dver Saltsjo—Mdlarsnittet.
Nya vigar ger bdttre tillgdnglighet i regionen. Detta dr en positiv
effekt, men bdttre tillgdnglighet med bil leder ocksa till att fler
viljer att aka bil.

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

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

e Lindra effekten av incidenter. Staden samarbetar i en mangd
sammanhang for att lindra effekten av incidenter. En av de mest
kraftfulla atgarderna ar information till trafikanter som ger dem
mojligheten att planera sitt resande for att undvika stérningarna. For
de som redan &r paverkade finns olika typer av dynamisk
trafikstyrning, beredskapsplanering, omledningsnét samt insatser
fran polisen, brandférsvaret och vagassistans. Detta forutsatter att
utryckningsfordonens framkomlighet ocksa prioriteras. Samarbetet i
regionen utvecklas standigt och blir béttre.

¢ Minska antalet incidenter. Det basta &r om incidenterna aldrig
intraffar eller atminstone minimeras. Staden planerar vagarbeten och
andra trafikstérande evenemang i nara samarbete med andra aktorer i
lanet, for att minimera bade antalet incidenter och paverkan fran
dem. En annan viktig atgard ar 6vervakning av trafik- och
parkeringsregler. Trafiksakerhetsatgarder och lagre hastigheter
bidrar till att minska antalet svara trafikolyckor. Staden ska bli battre
pa att samordna och prioriterar planerade arbeten, tillsammans med
bl.a. Trafikverket och SL.
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Nadr framkomlighet dr ett maste —
utryckningsfordonens villkor

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

Kadlla: Utryckningstrafikens framkomlighet i titort, Trafikverket
2011.
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* Det finns idag ingen
analys som ger denna
information.
Trafikkontoret ska ta
fram en sddan analys.
Beslut om madilnivé
avses fattas i samband
med kontorets
verksamhetsplan for
2014.

Det kan dven vara
lampligt att dela upp
madlet for olika
fardmedel, till exempel
kollektivtrafik,
godstrafik och biltrafik.
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Bilaga 2

Andelen motorfordonsresor med god
restidspalitlighet i hogtrafik ska vara OJO1*
procent ar 2030.

Om man kan lita pa att man kommer fram nar man ska,
oavsett fairdmedel ger det bade tid som kan anvindas till
andra andamal och 6kad valfrihet i trafiken. Detta mal
innebar att en viss procent av alla resenarer i stadens vag-
och gatunat ska komma fram inom en specificerad typisk
restid.

Visionen faststaller vikten av ett fungerande trafiksystem
av hog kvalité och med bra framkomlighet. Om
restidspalitligheten ar god i en vixande storstad betyder
det ocksa att framkomligheten och reskvalitén for
biltrafiken ar bra.

Bidttre restidspalitlighet uppnas framst genom att
transportkapaciteten hojs enligt
planeringsinriktning A. | vissa fall maste
efterfragan dimpas genom till exempel
trangselskatter, parkeringsavgifter eller
signalregleringar for att kunna forbattra
restidspalitligheten. Aven kapacitetsbegrinsningar i
vissa delar av vag- och gatunatet kan behovas for att sakra
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 vid 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
och kostnaderna av denna osakerhet att oka.

Trafik- och renhallningsnimnden har ansvaret for att
utforma trafikmiljon pa ett satt som ger forutsittningar for
en palitlig och sdker trafik. Staden maste samarbeta med
andra vighallare i lanet, framfor allt Trafikverket, och med
polisen vad galler att 6vervaka hastighetsgranser och
hantera incidenter.

En sadan mitning finns inte i dagslaget. Metoden utvecklas.
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Trdngselskatten gor trafiken mer palitlig

Tringselskatten syftar till att gora vigtrafiken mer effektiv med
minskad miljobelastning i de perioder da efterfrdagan dr som
hogst. I hogtrafiken kan sma stérningar ha en stor effekt for alla
resendrer. Varje resendr betalar for den stérningen med sin tid —
den tid vi forlorar genom att sitta i ko. Trangselskatten innebdr
att en del av den kostnaden istdllet tas ut i pengar. Eftersom
pengar dr en mer effektiv prissignal dn tid, far detta vissa
resendrer att soka ett annat sdtt att resa, ta en annan vag eller
dka vid ett annat tillfille. Detta minskar trycket pa vigndtet och
ger en mer pdlitlig resa dt de som maste, eller viljer att, betala
trdangselskatten och fortsdtta att resa med bil.

Trdngselskatten infordes permanent i Stockholm i augusti 2007,
efter ett forsok under forsta halvdret 2006. Trafiken éver
tringselskattesnittet minskades med cirka 18-20 procent jamfort
med samma period 2005. Trafikmdngderna 6ver
trdngselskattesnittet har varit mer eller mindre stabila sedan
dess, trots den snabba befolkningsokningen i staden och linet
under samma period. Befolkningsokningen innebdr att nya
stadsdelar och ny infrastruktur byggs i manga delar av regionen,
sdrskilt i och kring innerstaden. Detta har lett till lokala
trafikstorningar som orsakar koer. Dessa koer innebdr dock inte
att trdngselskatten inte fungerar. Utan tringselskatten skulle det
finnas cirka 20 procent fler bilar pa gatan och kderna hade varit
dnnu mer omfattande.

......

En modern, vixande storstad som Stockholm behover
trdngselskatten for att 6ka framkomligheten, minska
miljobelastningen och for att finansiera infrastruktur-
utbyggnader. Tringselskatten dr inte ett statiskt system — for att
bibehdlla en god effekt mdste den vardas och ses dver utifrdan
radande trafikmonster och mal. Trafikkontoret ansvarar for en
noggrann uppfoljning av trangselskattens effekter for att ge
underlag till beslut om eventuella framtida justeringar.
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* Arbetet med en
strategi for
stomtrafiken i
ytterstaden och ovriga
ldnet har paborjats
under hosten 201 [.

Ytterstadens
stombussar star for de
tvdrgdende
kopplingarna mellan
ytterstadens
tyngdpunkter, samt for
bussar till och fran de
delar av regionen som
idag saknar en
kapacitetsstark
kollektivtrafik.

Nya mdl kommer att
utvecklas i strategin for
dessa bussars (och
eventuellt sparvagnars)
prestanda.
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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
satt 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. Framkomligheten ska ocksa 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 stomnatsstrategi. Eget korfdlt och
signalprioritering ar en forutsattning. Detta kraver
att plats tas fran biltrafik och fran parkerade bilar,
samt att stomnatet prioriteras i trafiksignaler
vilket ger ligre framkomlighet for andra
trafikanter pa vissa platser. Det kravs daven optimalt
avstand mellan hallplatser och bra mojligheter till snabba
pa- och avstigningar.

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

Trafik- och renhallningsnimnden ansvarar for att utforma
gatumiljon pa ett sitt som stodjer en snabb och palitlig
stomtrafik. Exploateringsnamnden och
stadsbyggnadsnamnden delar ansvaret for att detta ska
fungera 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 14 km i timmen.
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Stomnatet

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

Stombusslinjer il r 2020
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Stombusstrafiken i och kring Stockholm — kdilla: Trafikplan 2020,
Storstockholms lokaltrafik

Stomtrafiken planeras utifran foljande tre huvudprinciper:
e god regional tillginglighet
e arttraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik
e integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo.

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

For att uppnd en medelhastighet pa 20 km i timmen krdvs
reserverat utrymme och foretrdde med signalprioritet i korsning
med gdng-, cykel- och biltrafik. Dérutover krdvs ett
hallplatsavstand pa minst 500 meter och korta hdllplatstider.
Samtidigt medfor okad prioritet for stomtrafiken att andra
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trafikslag mdste prioriteras ned. Kostnaden for andra trafikanter
mdste ddrfor klart kunna motiveras av nyttan for stomlinjens
passagerare och stadsmiljon. Om hela stombuss- och
spdarvdgsndtet i Stockholms stad skulle ges egna korfdlt skulle
detta omfatta cirka 3-4 procent av hela vigytan.

En mycket prelimindr bedomning dr att plats kan reserveras dt
stomnditet i innerstaden utan en stérre paverkan pd hastigheterna
pd det regionala végndtet, men med en okad
forflyttningskapacitet i det lokala gatunditet. Prioritering for
stomtrafik pad lokal nivd innebdr nedprioritering av andra
funktioner som kan leda till nedsatt hastighet for andra férdsdtt
pd det lokala gatunditet.

Basscenario 2030 \
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Hastighetsnedsdittning i vigndtet under formiddagens maxtimme
for ett basscenario 2030 (6verst) och med utbyggt stomndt i
innerstaden (underst).
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Det ska vara latt att hitta en bilparkerings-
plats. Efterfragan pa parkeringsplatser ska

inte overstiga 85 procent av utbudet ar
2030.

Att det blir latt att parkera ar avgérande for att finga en
av bilens framsta styrkor som transportmedel: att kunna
komma hela viagen 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.

Parkering ar en del av framkomligheten for den som aker
bil, cykel, motorcykel eller moped.

Det finns ingen absolut brist pa parkeringsplatser i
Stockholm. En genomsnittlig bil star parkerad mer dn 95
procent av tiden och alla stadens bilar tar vagen
nagonstans. For att det alltid ska finnas lediga
platser krdvs ddrfor en mer marknadsanpassad
prissdttning i de omraden och vid de tider da
efterfragan ar storst.

Det gar inte att uppna detta mal genom att skapa
fler parkeringsplatser pa gatan. Det kommer att
behovas fler parkeringsplatser under jord eller inom
fastigheter for att ta hand om den okning av antalet bilar
som foljer av Stockholms okade befolkning.

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 dir 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 okar och kapaciteten pa gatan
minskar samtidigt som efterfragan okar. Det blir svarare
att skota stadning och snorojning.

Trafik- och renhallningsnimnden ar ansvarig for
regleringen av parkering pa gatumark. Stockholm
Parkering ager, tillsammans med privata parkerings- och
fastighetsbolag, den storsta delen av de allmanna
parkeringsplatserna i staden.

| oktober 2011 var efterfragan pa parkeringsplatser i
innerstaden 90,9 procent av utbudet.
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Parkering i storstdader

Parkering dr en integrerad del av trafiksystemet. Precis som andra
delar av systemet har den bdde ett eget virde som motiverar en
egen mdlsdttning, och potential att bidra till att uppfylla andra mdl.
Prissdttning och annan reglering av parkering dr, tillsammans med
trangselskatt, ett av de mest kraftfulla instrumenten for att styra
trafiken och det enda som staden har egen kontroll 6ver.

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

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

I Antwerpen i Belgien har det kommunala parkeringsbolaget
utokat sin roll med att borja agera som parkeringsmdklare. De
samarbetar med fastighetsdgare som har parkeringsgarage med
lediga platser och forsoker matcha ihop platserna med de som
behover dem. Till exempel kan ett parkeringsgarage i ett
kontorshus som star tomt nattetid istdllet uppldtas dt de boende till
ett formanligt pris’.

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

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

3. www.SFpark.org

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

5. www. parkereninantwerpen.be
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Andelen resenarer pa stadens vagar och gator

som ar nojda med reskvaliteten ska vara
O0O* procent ar 2030.

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

Vision 2030 kraver att framkomligheten ska oka. Detta
forutsatter de insatser som beskrivs i denna strategi, men
ocksa en okad 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 beteende-
forandringar och allas ansvar for att se till att
trafiksystemet kan fortsitta att erbjuda en bra
reskvalitet.

Det kravs ocksa en fortsatt utveckling av det regionala
samarbetet kring information till trafikanter bade infor
resan och under aktuella storningar for att ge individer
mojligheten att fatta ratt beslut vid ratt 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 ”16sa” 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 renhallningsndimnden har huvudansvaret for att
bidra till att skapa realistiska forvantningar bland
Stockholms resenarer och for att, i samarbete med
Trafikverket, SL och andra kollektivtrafikoperatorer ge
bra information om aktuella eller planerade storningar.

Det finns idag ingen omfattande matning av resenarers
nojdhet och en ny metod skulle behova utvecklas.

39

* Det finns idag ingen
undersokning som ger
denna information.
Trafikkontoret ska ta
fram en sddan
undersokning. Beslut
om madlnivd avses
fattas i samband med
kontorets verksamhets-
plan for 2014.




Bilaga 2
Framkomlighetsstrategi: 3. Mal

Planeringsinriktning C: Vdgarnas och gatornas
roll som attraktiva platser ska forstarkas genom
att forbattra gangvanligheten i promenadstaden

Stadens vagar och gator & mer dn en maskin for att transportera manniskor
och gods. De &r en mycket viktig del av det offentliga rummet som bidrar till
hur staden upplevs att bo, arbeta och vistas i. Gatorummen boér bjuda in till
interaktion och utgdra en offentlig motesplats. Trafikplaneringen de senaste
50 aren har hanterat vag- och gatunatet framst utifran hur biltrafiken
fungerar, men inte hur platserna fungerar. Detta har lett till forfulade
stadsmiljoer och dalig framkomlighet for framfor allt fotgangare.

Promenadstaden handlar om hur man bygger och fortatar staden sa att fler
resor kan utféras med gang, kollektivtrafik och cykel. Men planen stéller
ocksa krav pa att det finns ett fungerande och sammanhangande trafiksystem
aven for fotgangare. Ett sadant trafiksystem kan beskrivas som gangvanligt.

I begreppen “gangvanlig” eller "resor till fots” innefattas dven de som
behover olika hjalpmedel for att fardas, till exempel rullstol, rollator eller
barnvagn. Att staden ska vara gangvanlig innebér att allas tillganglighet och
rorlighet méjliggors. Det innefattar dven barns ratt till rérlighet.

Ett gangvanligt trafiksystem prioriterar gaende

En promenadstad ar en stad som prioriterar gangtrafiken. En promenadstad
ar trygg, tat och attraktiv. Vardagslivet fungerar da aven utan bil och den
fysiska aktiviteten tillats bli en naturlig del av vardagen. Avstandet ar det
som allra mest paverkar om manniskor gar eller inte. Vader, fysiska
nedsattningar, sidkerhet eller upplevd trygghet spelar mindre roll. Néarhet &r
dock mer &n enbart avstand i stracka och tid. Aven méjligheten att orientera
sig paverkar i stor utstrackning manniskors benagenhet att ga. Det handlar
om att stadsmiljon ska vara latt att hitta i, att gangstrak ska vara gena samt
att malpunkter och noder ska knytas samman med 6verblickbara stadsrum.

Forflyttning till fots ingar alltid till nagon del i transportkedjan. Fotgangaren
ar inte bara trafikant utan dven en social aktér som ger staden och det
offentliga rummet liv. Det &r latt att ta fotgangaren for given, da alla
manniskor i alla tider har forflyttat sig till fots. Att ga ar inte bara ett
miljovanligt transportsatt som minskar trangseln, utan det har aven sociala
och rekreativa véarden. Det finns studier som visat att manniskor som bor i
promenadvénliga stadsdelar har ett hogre socialt kapital. Det &r troligare att
de kénner sina grannar, deltar i det politiska livet, & samhéllsengagerade och
har en stor tilltro till sina medméanniskor. Det finns &ven dokumenterade
samband mellan vilka fardsatt manniskor anvander och den egna hélsan.

Aktiviteter till fots kan delas upp i nédvéndiga, valfria och sociala. Fysisk
planering maste mojliggora samtliga aktiviteter till fots, oavsett om syftet ar
att ta sig till busshallplatsen, ga till arbetet eller rasta hunden. Att se seriost
pa gangtrafik innefattar aven ett erkdnnande av gangtrafik som ett eget
trafikslag. En planering som slar samman gang- och cykeltrafik har ingen
mojlighet att identifiera eller ta hénsyn till de respektive trafikslagens
sérskilda villkor och forutsattningar.
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Framkomlighetsstrategi: 3. Mal

Andelen lokala resor (dvs. resor med bade
start och mal inom innerstaden, soderort,
respektive vasterort) over dygnet som sker
med gang ska vara minst 60 procent i

innerstaden och 50 procent i ytterstaden ar
2030.

Stockholm fortatas och nya varierade 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
oka valfriheten. En attraktiv och tilltalande gatumiljo
framjar gang som transportsatt. Gangtrafik, inte minst i
kombination med kollektivtrafik, ar mycket kapacitetsstark
och ar darmed ett effektivt satt att anvanda gaturummet.

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

| 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 beh6va
ges storre prioritet, vilket ger lagre prioritet for
andra trafikanter. Trafiksakerheten, framkomligheten
och trivseln for gangtrafikanter kan gynnas genom
hastighetssankningar.

Om farre viljer gang for korta resor och istillet tar bil
eller kollektivtrafik kommer trangseln 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 renhallningsndimnden ansvarar for att
gatumiljon kan bli mer gangvanlig och stadsdelsnamnderna
har ansvar for viktiga delar av gangvagnatet i parkmark.
Stadsbyggnadsnamnden och Exploateringsnamnden ska se
till att nya stadsmiljder byggs utifran oversiktsplanens
beskrivning av promenadstaden.

Andelen lokala resor med gang ar i dag cirka 50 procent i
innerstaden och cirka 30 procent i ytterstaden.
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Andelen manniskor som upplever stadens
gaturum som attraktivt ska vara minst OO
procent ar 2030

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 sammanhallen 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 kan motas pa ett enkelt och spontant sitt.

Stadens forvaltningar maste ha en 6kad
medvetenhet om sa kallade platsfunktioner -
gatans roll som social yta och inte bara
transportstracka. 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 miljcer som ingen vill
vistas i. Stockholms bild som attraktiv storstad forsvagas
och kopcentrum utanfor staden blir mer attraktiva an
handel inom staden.

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

En 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 till att
omfatta hela staden.
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Planeringsinriktning D: De negativa effekterna av
vag- och gatutrafiken ska minimeras genom att
styra bilanvandningen till de resor dar bilen gor
mest samhallsnytta

En av de stdrsta utmaningarna for en véxande storstad &r att 6ka
tillgangligheten och samtidigt minimera trafiksektorns miljopaverkan. En
fortsatt miljoteknikutveckling inom transportsektorn &r av avgoérande
betydelse for majligheterna att nd Stockholms klimatmal. Denna utveckling
drivs framst pa nationell och internationell niva, men staden har ocksa egna
strategier for att framja en 6kad andel miljébilar. Ambitionen &r att all
fordonstrafik i Stockholm ska vara fossilbranslefri ar 2050.

En okad vagtrafik leder aven till andra odnskade effekter sasom buller,
partiklar, barridrer och sakerhetsproblem. Planeringen maste skapa en
stadsmiljo som stodjer en utbyggnad av kollektivtrafik, framjar gang och
cykel samt ger forutsattningar for och leder till att anvandningen av bilen
minskar. En minskad biltrafik bidrar till att de kapacitetsstarka fardmedlen
kan prioriteras utan att framkomligheten forsamras for naringslivets
transporter och for de som valjer att aka bil.

Stockholms trafikutveckling

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

Trafiken over det sa kallad regioncentrumsnittet (ungefdr en grdins
runt staden tillsammans med Solna och Sundbyberg stad) har
stabiliserats sedan trdngselskatten infordes i 2006 trots fortsatt
befolkningsokning inom detta omrdde. Detta kan vara ett resultat av
att regionen i sig sjalv inte vixer lika mycket utanfor
regioncentrumsnittet som innanfor. Men det kan ocksad peka mot ett
annat trendbrott, som ifragasditter de antaganden vi gor ndr vi tar
fram prognoser. Sedan bilens tillkomst har trafiken i storstdder
ndmligen foljt okningar i befolkning och i ekonomiskt vilstand, men
det borjar finnas tecken pd att ett trendbrott sker och att
trafikarbetet (dvs. det totala antal korda kilometer pd ett visst
vdgndt) inte ldngre dr sd starkt kopplat till tillvéxt (se till exempel
"Peak Car use’: understanding the demise of automobile
dependence, Newman och Kenworthy, Journal of World Transport
Policy and Practice 2011).
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Vagtrafikens negativa effekter maste minimeras

Végtrafikens luftutslapp (avgaser och partiklar) utgdr en stor del av den
totala méngden fororeningar i en stad. Olika fororenings- eller
utsldppsdmnen har olika typer av effekter. Ibland &r det halterna i de miljéer
manniskor vistas i som har storst betydelse och ibland &r det den totala
mangden utslapp. Att utsattas for partiklar och luftféroreningar paverkar
hélsa och dodlighet hos befolkningen. Stockholm har svart att klara
Miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid och partiklar (PM 10). For att Klara
normerna kravs atgarder som minskar véagtrafiken kombinerat med
reducerade emissioner fran motorerna och minskad dubbdacksanvéandning.

Buller framstar som ett av de storsta miljoproblemen i en storstad. Den
dominerande bullerkallan &r trafiken och bullret kommer fran bade fordon,
dack och vagbana. Hastighet, mangden fordon samt vaderforhallanden
paverkar ocksa bullernivaerna. Att leva i en bullerstord miljo kan leda till ett
flertal halsoeffekter varav somnstdrning ar en av de allvarligaste.

Barridreffekter

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

7. Appleyard, D., Lynch, K. & Myer, J.R., 1964. The View from the
Road, Cambridge, MA: MIT Press for the Joint Center for Urban
Studies of M.I.T. and Harvard University.
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Varje ar skadas omkring 2000 personer pa stadens gator och vagar enligt
polisens rapporter. Manga olyckor kommer inte till polisens kannedom
och det verkliga antalet skadade kan vara 5000-6000 per ar°. Gdende och
cyklister ar utsatta trafikantgrupper liksom barn, éldre och personer med
funktionsnedsattning.

Den enskilt viktigaste atgarden for att forbattra trafiksakerheten i
Stockholm &r att minska hastighetsovertradelserna. Detta ar ocksa
betydelsefullt i ett miljoperspektiv. Gator behéver utformas sa att de
naturligt stodjer trafikanten att halla hastighetsbegransningarna och i
ovrigt kora sakert.

Atgirder for att minimera negativa effekter

Staden har olika strategier som minskar paverkan fran trafiken. Men
dessa strategier ar ibland motstridiga och att uppna ett mal kan innebara
en forsamring for andra mal. Ett gemensamt mal som har positiv effekt pa
alla dessa omraden &r att begransa den totala trafikméangden i de omraden
som ar mest kansliga. Trangselskatten visar pa potentialen att
astadkomma minskningar av luftfororeningar och andra effekter fran
minskad trafik.

En forutséttning for en attraktiv miljo &ar att den &r och upplevs som saker
och trygg for dem som ska vistas dar. Det priméra syftet med
trafiksakerhetsatgarder ar att fa en miljo dér farre dodas och skadas. Om
atgarderna gors pa ratt satt kan de dessutom ha en mangd positiva
effekter pa stadsmiljon och det offentliga livet.

Atgarder som ger en lagre hastighet ger ocksa andra fordelar, t ex sénkt
bullerniva. Aven luftkvalitén kan forbattras pa grund av minskad
bransleférbrukning och darigenom minskade koldioxidutslapp. Med en
okad trafiksékerhetsniva pa stadens gatunét finns forutsattningar att 6ka
rorligheten for fler grupper, vilket pa sikt leder till en friskare befolkning.

Bilpooler — att ha bil utan att behova dga den

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

9 De skadade i Stockholms stad: Hur ménga &r de i verkligheten? Trafikkontoret 2008.
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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, den ger
dven mojlighet for Essingeleden att fa en mer lokalt
avlastande roll. Genomfartsresor tas bort fran
innerstadens gator och ldmnar plats at ett 6kat lokalt
resande med kollektivtrafik, gang och cykel samt en 6kad
godsdistribution.

Detta ar centralt for flera mal inom Vision 2030 och
oversiktsplanen. 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 anda. Nya kringfartsleder
kommer att erbjuda attraktiva alternativ, men det kravs
ytterligare atgarder for att styra bort genomfartstrafiken.
Sodra lanken har astadkommit en avlastning av vagar i inre
soderort 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 kravs en aktiv
planering for att omfordela kapacitet i vag- och
gatunitet — det vill sdga ta bort kapacitet for
biltrafik och ge den till kollektivtrafik, gang, cykel
och stadsmiljofunktioner. Det kan dven innebdra
en optimering av ekonomiska styrmedel som
trangselskatt och parkeringsavgifter.

Prognoser visar att det kommer att ga i princip lika
mycket trafik pa innerstadens gator och vagar 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 korstrackan 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
hélla takten med befolkningsokningen, 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 firdmedel mojliggor ett dkat resande. Malet ar aven
viktigt for att uppna stadens miljomal.

En valfungerande trafik och en levande stadsmiljo
kraver att tillvixten 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 trafiktillvixten. Det krdvs andra atgirder
som direkt syftar till att begransa biltrafiken
genom att ta bort kapacitet fran biltrafik och styra
genom prissattning av vagtrafiken, med
tringselskatter och parkeringsavgifter.

Prognoserna visar att om inget annat gors kommer
trafiken pa gatunatet i hela staden att 6ka med 50—60
procent till ar 2030, i synnerhet i ytterstaden. Det blir
tringre pa gatorna, hogtrafiken kommer att striacka sig
over ett storre omrade och over en storre del av dygnet.
Restiderna kommer att 6ka och bli 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 vighallare i lanet for att minska
biltrafikmangderna till och fran staden.

Denna siffra raknas fram fran matdata med hjalp av en
trafikmodell. Olika metoder har anvants under
uppfoljningen av trangselskatten som ger delvis olika
resultat. Trafikkontoret utvecklar en palitlig metod
som kan anvands framover.
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Varfor just 2008?
2008 var det forsta hela
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Att hdlla trafiken vid hogst
2008 drs nivder utesluter
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Trafikverkets berdkningar
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ca 20% till ar 2030 for
att mdlen for minskade
koldioxidutsldpp ska nds.
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Antalet personer dodade eller svart
skadade i polisrapporterade trafikolyckor
ska minska med minst 40 procent till ar
2020. Nya mal ska tas fram for 2030.

Regeringen har i nollvisionen ett langsiktigt atagande att
antalet déda och svart skadade i trafikolyckor i Sverige ska
vara noll. Stockholm jobbar med mal for 2020 om att
minska antalet med 40 procent.

Trafiksdakerhetsarbetet ska ar 2030 ha drivits vidare.
Genom ett utvecklat samarbete mellan polismyndigheten
och staden ska trafikmoralen ha hojts och trafiksakerheten
forbattrats vasentligt.

Stadens trafiksakerhetsprogram faststiller vilka atgarder
staden ska satsa pa. Det giller framfor allt att se till
att hastighetsgrianser respekteras.

De manskliga och ekonomiska kostnaderna av
trafikolyckor ar stora. Ett okat antal personer som dodas
eller skadas i trafiken ar inte forenligt med en hallbar stad.

Trafik- och renhallningsnimnden har huvudansvaret for att
skapa ett vag- och gatunat som erbjuder en god
trafiksikerhet. Staden maste samarbeta med polisen i
overvakningen av trafikfarligt beteende.

Alla trafikanter har ansvar for att ha ett trafiksakert
beteende. Det finns dock grupper som har samre
forutsittningar att klara alla typer av situationer saisom
barn, dldre och personer med funktionsnedsattningar.

| absoluta tal innebar detta att ar 2020 ska polisens
statistik omfatta hogst 166 dodade och svart skadade. |
dag ar antalet 277, beraknat pa ett genomsnitt for aren
2006-2009.
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goras for att

uppfylla

mdlet?

Vad hdnder
om vi inte
gor detta?

Vem har

ansvaret?

Hur ska vi
mdta det?
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Framkomlighetsstrategi: 3. Mal

Andelen invanare som upplever att trafiken
inte orsakar allvarliga problem i sin stadsdel
ska vara minst 80 procent ar 2030.

Trafik ar ett naturligt inslag i storstaden. En valutformad
och planerad vagtrafik ska bidra till okad trygghet,
tillganglighet och framkomlighet utan en allt for stor
negativ paverkan pa stadsmiljon.

Visionen varnar om en bra levnadsmiljo for alla stadens
delar — en vilplanerad trafik maste syfta till att minska
problem i lokala miljoer.

Medlen kommer att variera utifran de lokala
omstdndigheterna eller gatumiljons funktion.
De innebidr dock att trafiken anpassas mer efter
lokala behov for hastigheten och anviandningen
av gaturummet.

Mer trafik och en bristfallig gatumiljo ger storre lokala
problem med buller, barriarer, otrygghet, trangsel,
parkeringssvarigheter osv.

Trafik- och renhallningsnimnden och
stadsdelsnamnderna har huvudansvaret for den lokala
gatumiljon.

Andel invanare som upplever att motorfordonstrafiken
ar ett problem i den egna stadsdelen. | miljoenkaten
fran 2010 svarade 19 procent att de anser att trafiken
ar ganska mycket eller i hogsta grad ett problem i
deras stadsdel.
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Framkomlighetsstrategi: 4. Ndsta steg

4. Nasta steg

Att satta mal &r bara borjan pa en process. Malen i sig astadkommer
ingenting, utan det kravs ett medvetet och aktivt arbete med att uppna
malenoch folja upp utvecklingen. For detta behdvs handlingsplaner som
anger mer i detalj vilka typer av insatser som kravs for att uppna malen inom
ett kortare tidsperspektiv.

Strategins roll och funktion

En strategi beskriver en generell inriktning; vilka mal man vill uppna och
hur man ska jobba for att uppna dessa mal mot en bakgrund dar manga
forutsattningar inte ar kanda eller ar osakra. Det &r alltsa inte en plan, som &r
ett bestamt antal atgarder for att uppna ett visst mal, dar forutsattningarna ar
nagot mer stabila. Om alltfér manga faktorer forandras behévs en ny plan;
om Plan A inte kan genomfdras beh6vs en Plan B. En strategi ska vara mer
flexibel och ska anpassas efter en foranderlig omvarld.

Det viktigaste i en strategi ar inte hur man uppnar malen utan att malen
uppnas. Strategin behovs for att se till att all taktik och alla program och
planer riktas mot samma mal och for att hantera eventuella konflikter mellan
olika prioriteringar. Om man inte vet vart man ska spelar det ingen roll
vilken vdg man véljer.

Vad vill vi
uppna?
Varfér?
STRATEGI:
- Forsta kontext
Vad blev - Satta mal
resultatet? / \
UPPFOLINING: HANDLINGSPLAN:
- Mata - Beskriva
s overgripande struktur,
-Utvardera Stgarder
\ / Vad ska vi
gora for att
UG, IMPLEMENTATION: uppn4 det?
se ut. Hur - Planera Var?
mycket - Bygga

kostar det?
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Det ar forst i handlingsplanerna som konkreta atgarder kan beskrivas. Det ar
forst i genomforandebeslut som budgetar kan preciseras, samhallsekonomisk
nytta berdknas och de exakta konsekvenserna beskrivas for samtliga
trafikantgrupper, boende och néringslivet.

Uppfoljning

Mal maste féljas upp. Malen som har valts ar specifika och tidshestamda
och indikatorer for matning ska definieras. De flesta indikatorer baseras
pa saker som redan f6ljs upp i stadens reguljara arbete med kortsiktig
malstyrning. Andra kan raknas fram fran befintligt material. Vissa
indikatorer krdver vidare utveckling och precisering innan en séker och
rattvis bild av det som ska matas kan skapas. Trafikkontoret raknar med
att kunna avrapportera de flesta mal vartannat ar.

Malen ska primart féljas upp av Trafik- och renhallningsnamnden, men
en redovisning i andra berérda ndmnder och i kommunfullméktige kan
vara lampligt. Indikatorerna boér kopplas till stadens gemensamma
malstyrning och synkroniseras med annan maluppfoljning.

En strategi ar en levande process

Mycket kommer att andras de kommande 20 aren fram till 2030, inte bara
i Stockholm utan ocksa i omvarlden, till exempel med ekonomi,
teknologiutveckling, oljepris och individuella och kollektiva
prioriteringar. Detta gar inte att forutse och &n mindre att styra. Strategins
fokus pa utfallet hellre &n pa de konkreta atgarderna gor att den har en
flexibilitet infor en foranderlig omvérld. Den flexibiliteten maste
inkludera mojligheten att justera malens ambitionsniva, bade uppat och
nerat, lagga till nya mal samt ta bort mal som slutat vara relevanta.
Strategin bor darfor revideras och uppdateras vid behov. Trafik- och
renhallningsnamnden har huvudansvaret for att bedoma nar en sadan
revidering kan vara lamplig, utifran en kontinuerlig uppfoljning av malen.
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En framkomlighetsstrategi for staden som vaxer

Vi ar manga som vill leva och arbeta i Stockholm, och annu fler blir vi.
Stockholm vaxer i mycket snabb takt och ar 2030 kommer vi vara en halv
miljon fler i lanet. Nar fler och fler ska rora sig pa samma yta stalls det nya
krav pa trafiken i Stockholm. Darfor har vi tagit fram en strategi for att
mota framtidens trafik och det ockande resandet: Framkomlighetsstrategin.

— pad vdg mot ett Stockholm i vdrldsklass
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Framkomlighetsstrategi

Handlingsplan 2012-2016

— pd vdg mot ett Stockholm i vdrldsklass

www.stockholm.se/trafikkontoret
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Inledning

Denna bilaga till framkomlighetsstrategin ar en 6versiktlig handlingsplan for aren 2012-2016.
Den beskriver ett antal atgarder som bidrar till att uppfylla malen i framkomlighetsstrategin pa
kort sikt. Handlingsplanen beskriver inte projekt som ar fardiga att genomféra, utan anger vad
behovs for att sddana konkreta ombyggnader kan specificeras eller andra policybeslut kan fattas.
Det ar forst i ett genomforandebeslut som atgarder beskrivs i detalj, budgetar kan preciseras,
samhallsekonomisk nytta beréknas och de exakta konsekvenserna beskrivas for
trafikantgrupper, boende och néringslivet.

Handlingsplanen &r kortsiktig och kommer att behéva uppdateras regelbundet, forslagsvis varje
ar eller vartannat ar, i samband med budgetarbetet. P4 detta satt kan en rullande fyradrs plan for
att uppna malen uppratthallas. Denna forsta handlingsplan innehaller en del forslag till vidare
utredningar som kommer att leda till nya atgardsforslag. Detta innebar att det kan vara lampligt
att omarbeta denna plan inom en kortare tidshorisont.

Handlingsplanen delas upp utifran atgarder inom de olika trafikslagen samt atgarder som kan
framja en robust och hallbar framkomlighet. Det kommer att finnas en del malkonflikter mellan
de olika atgarderna, men aven om atgarden i sig primart ror ett visst trafikslag, ska fokus ligga
pa helhetslosningar utifran de dvergripande malen i framkomlighetsstrategin.

Totalt 21 atgardsforslag anges for:
o En kollektivtrafik som &r kapacitetsstark och attraktiv
En cykeltrafik i vérldsklass
En gangtrafik for en promenadstad
En godstrafik som ar effektiv och palitlig
En biltrafik som fangar bilens fordelar
En framkomlighet som &r hallbart och robust

Dar arbete pagar anges aktuell status. Det finns dven kopplingar till andra handlingsplaner som
redan har redovisats eller tas fram inom andra delar av Stockholms stads verksamhet, i
synnerhet handlingsplanen for trafiksakerhet samt drift och underhallsstrategin.

Framkomlighetsstrategin bygger pa en helhet, dvs. att det finns starka kopplingar mellan de
olika malen som gor det svart att plocka bort ett visst mal. Detsamma galler for denna
handlingsplan. Det finns synergier mellan de olika atgardsforslagen som gor det svart att plocka
bort en atgard och fortfarande uppna samma effekt.

Kollektivtrafik som ar kapacitetsstark och attraktiv

Kollektivtrafiken ska vara stommen i stadens och regionens trafiksystem. For detta krévs en
kollektivtrafik som har tillracklig kapacitet och som &r ett attraktivt alternativ for manga fler
resor, sarskild vid de tider och pa de platser dar flest vill resa. En kapacitetsstark kollektivtrafik
ar nyckeln till en 6kad transportkapacitet pa stadens gator och véagar.

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

Atgirdsforslag |: paborja arbetet med stomniitet

De strak som identifierats i Stomnatsstrategin i innerstaden och ytterstaden ska utvecklas med
syfte att uppna malet om en medelhastighet pa 20 km/t, genom en prioritering av
kollektivtrafiken dver andra trafikanter och stillastaende trafik. Kontoret foreslar att tva strak
valjs ut under perioden 2012-2016 och att atgarder prioriteras utifran resenarsnyttan och
mojligheten att 6ka strakens transportkapacitet och bussens hastighet. Utbyggnadstakten ska
samordnas med andra pagaende byggprojekt for att ta del av mojliga synergier samt minimera
onddiga storningar for andra trafikanter och gatufunktioner. Helhetslésningar ska utvecklas for
att hantera malkonflikter med till exempel andra trafikslag, parkering eller gatumiljo.

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

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

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

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

- utrymme tas fran évrig rorlig trafik for att skapa kollektivtrafikkorfalt. Vanstersvangar,
genomfart och andra stérande rorelser kan forbjudas.

- Prioriteringen for kollektivtrafik i trafiksignaler 6kas vilket innebar
framkomlighetsforsdmringar for all trafik som korsar stomtrafiken.

Status: en handlingsplan for arbetet med stomnitet i innerstaden ar framtagen‘/

Det ar dven viktigt att korfalten Gvervakas pa ett effektivt stt sa att nyttan verkligen kan fangas.
Battre 6vervakning éppnar ocksa méjligheten till att korfalten kan anvandas av fler fordonstyper
vid vissa tider och i vissa platser, till exempel godstrafik.

Atgirdsforslag 2: bittre dvervakning av kollektivtrafikkorfilt

Mojligheter till en battre dvervakning av kollektivtrafikkorfalt ska undersokas. Pa sikt kan det
kravas en lagandring for att mojliggéra mer effektiva 6vervakningsmetoder och staden ska, i
samarbete med andra intressenter, verka for en sddan dndring. Ett forsok med skarpare
Overvakning av befintliga regler ska utvecklas.

Status: baittre 6vervakning ingar i handlingsplanen for stomnitet ‘/

Kollektivtrafiken kommer aldrig att kunna vara heltackande, sa mojligheten att smidigt ta sig till
och fran en kollektivtrafikknutpunkt ar en viktig del av kollektivtrafikens attraktivitet. | de allra
flesta fall sker denna resa med gang, och att forbattra mojligheten att na knutpunkter och
hallplatser med gangtrafik ar en kollektivtrafiksatsning i sig. For langre resor ar cykel ett
effektivt komplement, som forutsatter bra och séker cykelparkering samt 6kade mojligheter att
ta med cykeln pa kollektivtrafiken. | vissa fall &r det en anslutningsresa med bil (s.k.
infartsparkering) som bast svarar upp till resenérens behov. Detta forutsétter att det finns en
trygg och séker parkering inom rimligt avstand.

Atgirdsforslag 3: anslutningsresor till kollektivtrafiken

Mojligheten att na kollektivtrafikknutpunkter med framst gang eller cykel, och i vissa fall med
bil, ska forstarkas. Aven effektiva byten mellan olika kollektivtrafiklinjer ska ges hogre
prioritet. Gangvagar till och fran knutpunkter bor forbattras, med genare vagar utan onddiga
hojdskillnader, battre vinterunderhall och okad trygghet. Séker cykelparkering med tillracklig
kapacitet i narheten av de viktigaste kollektivtrafikknutpunkterna ska ges hogre prioritet.
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Cykeltrafik i varldsklass

Cykeln ger en flexibilitet och restidspalitlighet som ar svarslagen i hogtrafik. Det dr ocksa ett
effektivt satt att 6ka gatans kapacitet att forflytta manniskor som i princip inte har nagon
paverkan pa miljén och aven kan framja cyklistens halsa. Anledningarna till att manniskor
valjer cykel & manga, men behovet av ett siakert utrymme i gatan ar gemensamt for alla. Antalet
cyklister i Stockholm har 6kat med ca 80 procent pa 10 ar och malet &r att annu fler ska kunna
kanna sig trygga att vélja cykeln som alternativ till bil eller kollektivtrafik.

Atgirdsforslag 4: en cykelplan fér arbetspendling

En cykelplan med fokus pa cykelresor som alternativ for fler pendlingsresor tas fram under
hosten 2011. De identifierade straken ska utvecklas for att skapa ett ssmmanhangande cykelnat
med hégre prioritet och 6kad sikerhet. Atgdrder ska prioriteras utifran resendrsnyttan och
mojligheten att 6ka strakens transportkapacitet. Utbyggnadstakten ska samordnas med andra
pagaende byggprojekt for att ta del av mojliga synergier samt minimera onddiga stérningar for
andra trafikanter och gatufunktioner.

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

Status: ett forslag till cykelplan har varit ute pa remiss under varen 2012 ‘/

Cykelns potential & som allra hogst under sommarhalvaret, men fler upptacker aven fordelen av
att anvanda cykeln aret runt. Trafikkontoret tar fram nya matningar for att fa battre forstaelse for
hur omfattande vintercyklingen ar idag. Att kunna cykla pa vintern stéller hogre krav pa
cyklisten och cykeln, men forutsatter ocksa att cykelbanan &r anvandbar dven vintertid.

Atgirdsforslag 5: vinterunderhall av cykelvigar

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

Status: forsoket ska utvarderas och utvecklas ‘/

Oavsett vilken arstid man cyklar maste sjalva cykeln kunna sta under den tid den inte behdvs.
Precis som en bil sé star en vanlig cykel parkerad ungefar 95 procent av tiden och for detta
kravs nya l6sningar for cykelparkering. Aven lésningar for battre reglering och 6vervakning av
cykelparkering bor utredas.

Atgirdsforslag 6: cykelparkeringsplan

Trafikkontoret ska inventera cykelparkeringar i staden och utveckla en metod for att folja
okningen av cykelparkeringsplatser. Saker cykelparkering i narhet av viktiga malpunkter, i
synnerhet kollektivtrafikknutpunkter, ska utvecklas. Mojligheten till demonstrationsprojekt med
allménna parkeringsgarage for cykel, mot en avgift, ska undersokas. Ett alternativ kan vara att
forvandla bilparkeringar till cykelparkeringar — en bilparkeringsplats kan rymma 10-15 cyklar.
Aven cykelparkeringstal for nybyggnation ska utvecklas.

Lanecykelsystemet utgor ett flexibelt komplement till kollektivtrafiken fér manga resor. Genom
att anvanda sig av lanecykel undviker man behov av egen cykel och bekymmer med
cykelparkering. Systemet maste dock byggas ut for att vara mer palitlig och for att tacka en
storre del av staden.
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Atgirdsforslag 7: utbyggnad av lanecykelsystemet

Staden ska verka for att utveckla lanecykelsystemet i innerstaden med fler platser for
lanecykelstationer. | omraden dar lampliga platser ar svara att identifiera ska nyttjande av
bilparkeringsplatser dvervagas, forutsatt att trafiksékerheten eller framkomligheten inte
paverkas negativt. Lanecykelsystemet bor aven pa sikt utvecklas i ytterstaden, med borjan i
narforort. Identifiering av platser for lanecykelstationer ska ges hogre prioritet i
stadsutvecklingsprojekt.

Det kravs fortfarande en del utveckling for att stadens arbete med cykeltrafiken ska vara
heltackande och for att malen om en okad cykelanvandning ska kunna uppnas.

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

Status: en handlingsplan ingar i cykelplanen som &dr ute pa remiss ‘/

Gangtrafik for en promenadstad

Stockholms nya Oversiktsplan heter Promenadstaden. Det handlar om hur man bygger en stad
som har tata och varierande stadsdelar d&r mer av det manniskor behdver eller vill ha ligger
inom gangavstand. Det handlar om att 6verbrygga barriarer mellan stadsdelar som framjar fler
moten. En fungerande gangtrafik ar en liten, men viktig, del av att astadkomma detta.
Stockholm har under manga ar jobbat konsekvent med att forbattra den fysiska tillgangligheten i
offentliga miljoer. Trafikkontoret vill bredda detta arbete for att ta ett helhetsgrepp for en bra
och fungerande tillganglighet som behandlar gangtrafik som ett trafikslag som alla andra.

Atgirdsforslag 9: gangtrafikplan som identifierar viktiga strak

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

Med en allt snabbare cykeltrafik 6kar otrygghet och konflikter dar gdende och cyklister maste
samsas pa tranga utrymmen. Mojligheten till helt skyddade gangstrak ska utredas.

Atgirdsforslag 10: bittre forstaelse for gangtrafikens behov

En pilot med gangtrafikgranskningar (sa kallade walkability audits’) har gjorts under hosten
2011. Metoden ska utvarderas och utvecklas med syfte att fa fram ett underlag till kvalitativa
forbattringar for gangtrafikanter.

Atgirdsforslag |1 1: samordning av drift och underhall, trafiksikerhet och
tillganglighet

Staden behdver utveckla strategier och konkreta atgarder for hur drift- och underhallsarbetet ska
utvecklas och samordnas med stadens arbete med trafiksakerhet och tillganglighet. Under 2011
har trafikkontoret pabdrjat ett arbete med en handlingsplan for detta. Syftet ar att fa ett
effektivare arbete samtidigt som sékerheten och tillgangligheten for gdende och cyklister dkas.

Godstrafik som ar effektiv och palitlig

Langt innan manniskors rorlighet blev en sa viktig del av det moderna storstadslivet var det
gods som stod for den storsta delen av fordonstransporterna. Leveranser av allt som stadsborna

iv
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behdver men inte producerar sjalva — mat, klader, elprylar eller tjanster vi behover sasom
byggarbete, hantverk, sophamtning osv. — &r fortfarande en mycket viktig del av trafiken. Det &r
dock en del som inte alltid far den prioritet den fortjanar. Trafikkontoret har blivit bra pa att
forsta manniskors transportbehov men behover bli battre pa att forsta och framja naringslivets
transportbehov.

| Stockholm intraffar arligen ett antal dédliga och svara olyckor mellan cyklister och tunga fordon.
Det behovs lIdsningar som innebér effektivare transporter som dessutom innebér en 6kad sékerhet
for de mest utsatta trafikanterna, dvs. gaende och cyklister.

Atgirdsférslag 12: en handlingsplan fér godstrafik

Trafikkontoret ska fordjupa arbetet med godstrafik genom att ta fram en handlingsplan for hur
malet om akeribranschens nojdhet kan uppnas. Arbetet kommer bl.a. att drivas tillsammans med
ett citylogistikrad dar godsbranschen, 6vriga naringslivet och myndigheter kan samverka for att
forbattra mojligheterna for en mer effektiv godsdistribution.

Handlingsplanen kan dven ha stor betydelse for de oskyddade trafikanternas trafiksakerhet samt
for den tunga trafikens miljopaverkan.

Reglerna for godstrafikens rorlighet i staden kan behdva ses 6ver med syfte att battre svara upp
mot det moderna naringslivets behov samt minimera godsdistributionens paverkan pa andra
trafikanters tillgdnglighet och med hé&nsyn till de boendes behov.

Kapacitetsutnyttjande i vag och gatundtet kan dkas genom 6kad samlastning av gods. O-
centralen i Gamla stan visar pa potentialen att 6ka samlastning i omraden dar distribution med
normala metoder &r svar, men erfarenheten fran Stockholm och évriga varlden visar att sddana
verksamheter maste utvecklas i samverkan med branschen.

Atgirdsforslag 13: utreda samlastningscentraler

Trafikkontoret ska utreda hur staden kan verka for att kommersiellt drivha samlastningscentraler
inrdttas och dven undersoka mojligheten till en certifiering av godsdistributionen med syfte att
minska miljopaverkan och oka trafiksakerhet. En certifiering skulle kunna kopplas till fordelar
for godstrafiken, i form av till exempel tillgang till vissa kollektivtrafikkorfalt vid vissa tider.

Privatbilsresor och parkering som fangar bilens fordelar

Bilen har manga fordelar som transportslag, men flera av férdelarna gar forlorade i
storstadstrafiken. Nar antalet bilar blir for manga stor de inte bara annan trafik utan &r
framforallt i vagen for varandra. Detta ar oundvikligt och efterfragan kommer alltid att Gverstiga
utbudet vid vissa tider. Det galler da att forsoka fanga bilens fordelar i storstadstrafiken
samtidigt som nackdelarna minskar. Inte minst ar det svarigheten med parkering som hammar
bilens effektivitet for de resor dar bilen maste anvandas. Framkomlighetsforbattringar i den
rorliga trafiken ar forgaves om det inte gar att hitta en parkeringsplats — for en bilférare kommer
inte fram forrdn bilen &r parkerad.

Atgirdsforslag 14: parkering i innerstaden

Trafikkontoret ska utveckla och prova forslag till en reglering av gatuparkering i innerstaden
under storre delar av dygnet med syfte att 6ka framkomligheten, dka tillgangligheten for
besoksparkerare kvéllstid och forbattra forutsattningarna for de boende som valjer
gatuparkering. Systemet med dispens for boendeparkering pa gatan kan behdva justeras for att
battre uppna malet om 15 procent lediga platser dagtid och samtidigt gora det lattare for boende
att lamna bilen hemma och resa pa ett annat satt.
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Det gar inte att uppna detta mal utan att se 6ver prissattningen av gatuparkering, séarskild vid de
tider och vid de platser dar efterfragan ar som storst.

Status: ett forslag till atgdardsplan remitteras under hosten 2012 ‘/

Parkeringsproblem borjar redan nu uppsta i delar av ytterstaden: i och kring viktiga
kollektivtrafikknutpunkter, i omraden dar bebyggelsen fortatas och vid attraktiva
handelsomraden. Parkeringen pa gatumark i ytterstaden ar i allmanhet avgiftsfri och oreglerad.
Ett parkeringsproblem &r ett tecken pa att ett omrade &r attraktivt, men det skapar missnoje och
leder till konflikter med andra mal.

Atgirdsforslag 15: parkering i ytterstaden

Parkeringsforhallanden i ytterstaden ska undersokas narmare for att identifiera platser dar malet
om 15 procent lediga platser redan idag ar svart att uppna. En metod ska ocksa tas fram for att
identifiera potentiella problem innan de uppstar. En verktygslada for att na 15 procent malet ska
utvecklas. Liksom i innerstaden kommer det i de flesta fall inte att vara mojligt att kunna na
detta mal utan att reglera gatuparkeringen, sarskilt under de tider och vid de platser och
omraden dar efterfragan ar som storst.

Strategin identifierar restidspalitligheten som det viktigaste att uppna for en fungerande
biltrafik. | manga relationer kommer det inte att vara mojligt att leverera snabbare restider for
biltrafik, en bra restidspalitlighet ar istallet lika med bra framkomlighet i en véxande storstad.
Ett utvecklat Trafik Stockholm kan komma att spela en viktig roll for att persontrafikstyrning
och information kan mildra effekten av tillfalliga stérningar.

Atgirdsforslag 16: en handlingsplan for biltrafiken

En plan for att 6ka restidspalitligheten i vagtrafiken ska tas fram dar fokus ligger pa tekniska
utvecklingar och marknadsmassiga losningar. Scenarioplanering och smarta tjanster for
dynamisk styrning av trafiken kan anvandas for att uppratthalla trafikfloden. Aven Gvervakning
av regler for rorlig trafik, sdsom vanstersvangsforbud och férbud mot att blockera korsningar,
samt en prioritering av rorlig trafik dver stillastaende trafik ska inga. De ledningsdragande
bolagens medverkan blir en viktig framgangsfaktor.

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

Atgirdsforslag 17: bittre samordning av stérande vigarbeten

Storre storande vagarbeten ska samplaneras och goras sa skyndsamt och effektivt som mojligt
utifran fysiska forutsattningar och tillgangliga resurser. Trafikkontoret, Trafikverket och SL ska
vidareutveckla informationsinsatser for att informera om kommande och pagaende stérningar i
vagtrafiken.

Status: utvecklingen pagar ‘/

Vi
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Framkomlighet som ar hallbar och robust

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

Atgirdsforslag 18: kommunikation med resenirer och medborgare
Trafikkontoret ska starta en utékad kommunikation och dialog med medborgare och resenarer
for att kommunicera malen, l6sningar och allas roll i maluppfyllelsen.

Strategin pekar pa behovet av att begransa trafiktillvaxten for att astadkomma ett trafiksystem
som ar miljomassigt, ekonomiskt och socialt hallbart och robust. Att halla nere trafiktillvaxten i
en storstad som véxer i snabb takt blir en stor utmaning och kommer att krava insatser pa alla
nivaer. Att frimja alternativa fardsétt till den egna bilen &r en viktig del av ekvationen men
kommer i sig inte att leda till att malen uppnas. Andra atgarder for att direkt minska bilakning
behdvs.

Atgirdsforslag 19: smarta val-atgirder

Trafikkontoret ska ta fram en handlingsplan for arbetet med sa kallade smarta val-atgarder, som
hjélper individer, foretag eller andra verksamheter som formar resenraer att planera resandet pa
ett smartare satt, for att minska trangseln, miljébelastningen eller kostnaderna. Planer for smarta
val-atgarder arbetas fram for till exempel ombyggnaden av Slussen, for den nya stadsdelen i
Norra Djurgardsstaden eller for arbetsplatsomradet i Kista. Dessa ska foljas upp och utvérderas
sd att en heltackande plan kan tas fram, med en verktygslada for att minska bilresande dven pa
andra platser.

Den enskilda atgard som har givit storst forbattring pa framkomligheten i Stockholm pa senare
ar ar trangselskatten. Trangselskatten &r idag en statlig skatt och beslut om férandringar fattas av
riksdagen. En utredning pagar kring hur vissa beslut kring trangselskatter kan delegeras till
kommunal och/eller regional niva. Vasentliga forbattringar av vagtrafikens kapacitet och
palitlighet samt majligheten att uppfylla malen om trafikens miljopaverkan kommer pa sikt att
krava en uttkad anvandning av trangselskatt och/eller parkeringsavgifter och smarta val-
atgarder samtidigt som vaginfrastrukturen byggs ut.

Atgirdsforslag 20: en utvecklad tringselskatt
Trafikkontoret ska, tillsammans med andra regionala instanser, studera olika strategier for att
optimera anvandningen av trangselskatter for att uppnd malen i framkomlighetsstrategin.

Det finns i 6vriga strategidokument ett antal mal for klimat, energi, buller och luftféroreningar
som kommer att innebara ytterligare atgarder i trafiksystemet. Trafikkontoret beh6ver utveckla
det strategiska tanket kring trafik och miljo.

Atgirdsforslag 21: en plan fér miljé och trafik

Trafikkontoret ska ta fram en plan for det viktiga arbetet med trafik och miljo, inklusive en
handlingsplan for ataganden i stadens miljéprogram 2012-2015 och en handlingsplan for hur
staden ska arbeta for att kunna nd malet om fossilbransleoberoende 2030.

vii
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Summeringstabell

Samtliga atgardsforslagen summeras pé nasta sida i en tabell som visar hur de bidrar till de mal
som redovisas i framkomlighetsstrategin. Tabellen ska inte l&sas som en gradering av hur effektiva
de olika atgarderna ar for maluppfyllelsen. | flera fall &r det flera samverkande parametrar som
spelar in for att utfallet ska bli tillfredstéllande. Tabellen tar inte heller hansyn till eventuella
malkonflikter.
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En framkomlighetsstrategi for staden som vaxer

Vi ar manga som vill leva och arbeta i Stockholm, och annu fler blir vi.
Stockholm vaxer i mycket snabb takt och ar 2030 kommer vi vara en halv
miljon fler i lanet. Nar fler och fler ska rora sig pa samma yta stills det nya
krav pa trafiken i Stockholm. Darfor har vi tagit fram en strategi for att
mota framtidens trafik och det okande resandet: Framkomlighetsstrategin.

— pd vdg mot ett Stockholm i vdrldsklass
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