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1. Inledning

For att sikra Stockholms utveckling och tillvéxt krdvs att invénare,
néringsliv, besokare och turister tillforsdkras en god framkomlighet.
Trafiksystemet ska vara pélitligt, forutsidgbart, tryggt och sidkert. Som
trafikant ska man kunna berdkna hur 14ng tid det tar att forflytta sig frdn A
till B med olika trafikslag.

Foljande PM beskriver kontorets arbete med atgérder for att 4stadkomma en
god framkomlighet i Stockholm. Tidshorisonten motsvarar ungefar
tredrsprogrammet. Syftet dr att ge en samlad bild av arbetet, frin regional
framkomlighet till en mer detaljerad niva pé stadens gatunit.

Stockholm véxer

Om 25 &r har Stockholm 2,2 - 2,4 miljoner invénare, dvs. ytterligare

300 000 -500 000 nya invanare.' Strategin &r att bygga staden init och f4 en
titare struktur, (OP99). Trafikforsdrjningen for savil bilister,
kollektivtrafikresendrer och 6vriga trafikanter ska klaras 1 ett trafiksystem
som 1 vissa delar redan utnyttjas till kapacitetstaket. Att bygga staden inat
kraver ocksa beredskap for att klara bullernormer och partikelnormer, framst
PM10. Staden maste redan nu ta hdjd i planeringen for att undvika
effektivitetsforluster som trangsel, koer och miljoproblem for sévil invanare
som néringsliv. I dagsldget finns t.ex. en storre led for trafik fran norr till
soder utan att behova kora igenom city: Essingeleden, som natt sin
maxbelastning. Kollektivtrafiken dr hért belastad. Stombusslinje 4 &r
exempelvis Sveriges mest anvinda linje med 60 000 passagerare per dag.
Tég- och pendeltrafik genom staden begrénsas av den s.k. getingmidjan.
Aven pa cykelnitet r det bitvis tringt.

2. Atgérder

Atgirder for att 6ka framkomligheten i regionen och staden omfattar savil
nya investeringar som optimering av det befintliga trafiksystemet. Atgirder
kravs bade pad makro- och mikroniva. Planeringen for att komplettera
ringleden runt Stockholm fortsétter. Men nya investeringar i den
storleksklassen tar lang tid att realisera. Det &r ocksa nodvéndigt med
snabbare 10sningar som gar att genomfora pa kort sikt. P sa sitt utnyttjas
dven de investeringar som redan dr gjorda dn mer effektivt. Kostnader for
itgirder och investeringar redovisas i en sirskild PM. Atgérder for att oka
framkomligheten kan indelas i:

2.1 Nya investeringar
e Storre projekt, exempelvis Forbifart Stockholm och
Citybanan. Se vidare avsnitt 3.

! Befolkningsokning enligt bas- resp. hogalternativ i RUFS 2001.
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2.2 Forbattringsatgarder i befintligt trafiksystem

e Mindre ombyggnader, t.ex. extra korfalt och breddningar.

2.3 Effektivisera utnyttjandet av befintligt trafiksystem

e Drift och underhéll, bérighet, gropar etc. (Behandlas i

sarskild PM).

Mer effektiv signalstyrning.

Trafikledning, t.ex. genom Trafik Stockholm.

Med ny teknik, exempelvis olika ITS-16sningar.

Logistik och ytterligare samordning, exempelvis av

gatuarbeten.

Storningshantering vid tillfdlliga trafikomléggningar.

Trafikreglering, exempelvis upphédva/forandra vissa

trafiksaneringar beroende pa vilkas framkomlighet som

bor prioriteras.

e Overvakning samt stoppforbud i hogtrafiktid.

e Trafikantinformation i syfte att underlétta for ménniskor
att sjdlva avgora hur de snabbast kommer dit de ska.

2.4 Paverka efterfragan och val av transportsatt

e Triangselskatter/vigavgifter.
Parkeringstrategi.

e Aktivt stod till foretag och privatpersoner for att
effektivisera resor och transporter.

Ovanstaende grupper utgor det atgiardspaket ur vilket
framkomlighetsatgérder kan véljas. Politiska beslut och komplexitet i
realiteten avgor vilka atgéarder paketet ska besta av. Prioritering av atgirder
for olika trafikslag &r ytterligare en politisk avvigning, se avsnitt 5.

3 Framkomlighet i regionen

For att 6ka den regionala framkomligheten i regionens centrala delar och
samtidigt underlitta kommunikationerna mellan de norra och sédra delarna i
regionen péagar planering och genomforande av ett antal stora
infrastrukturprojekt. Inledningsvis presenteras nya investeringar. For mer
detaljerad information, se sirskilda PM om respektive projekt. Direfter
foljer en beskrivning av de mer omfattande reparationer av anldggningar
som staden stdr infor. Avsnittet avslutas med en dversikt av hur dessa storre
projekt var for sig, och tillsammans, kommer att padverka framkomligheten 1
staden under byggtiden.

3(13)



PM 4

NR
2006-11-20

3.1 Norra Lanken
Enligt Végverkets tidplan skall Norra ldnken 6ppnas for trafik sommaren
2015.

Under hosten har forberedande arbeten med ledningsomldggningar,
arbetstunnlar m.m. pabdrjats. Under 2007 kommer anldggningsarbetena att
komma i gng i full omfattning.

Under byggtiden kommer trafiken att paverkas framforallt vid de olika
trafikplatserna vid Norrtull, Roslagstull, Frescati och i1 Virtan. Ett antal
trafikomlidggningar kommer att kridvas for att bibehélla framkomligheten.
Nér Norra ldnken dr fardigbyggd forvintas trafikbelastningen péd exempelvis
Vallhallavigen och Lidingdvégen att minska samtidigt som staden har
mojlighet att vixa i t.ex Hjorthagen.

3.2 E18 Hjulsta - Kista

E18 Hjulsta - Ulriksdal byggs ut enligt det s.k. ytalternativet forbi Tensta
och Rinkeby. Overdickningarna vid Rinkeby och Tensta ska vara utformade
sé att de kan bebyggas.

Forberedande arbeten 1 form av flyttning av ledningar och kablar paborjas
under 2007. De egentliga vigbyggnadsarbetena inleds i mitten av 2008. Den
nya E18 berdknas i sin helhet 6ppnas for trafik i borjan av ar 2014.

3.3 Citybanan

Citybanan ska l9sa problemet med den s.k. getingmidjan genom staden
genom att kapaciteten for spartrafik 6kas. Citybanan utgors av en sex
kilometer lang pendeltdgstunneln under stadens centrala delar, med
underjordiska stationer vid Stockholm Soédra, Centralen och Odenplan.

Vissa forberedande arbeten med ledningsomdragningar och arbetstunnlar
har pébdrjats. Enligt tidigare tidsplan berdknas Citybanan kunna tas i drift
2014. For narvarande utreds Citybanan och moéjliga alternativ till en tunnel.

3.4 Danvikslosen

Danviksldsen ér ett projekt mellan Stockholm. Nacka, SL och Vigverket.
Enligt forslaget dras Varmdovagen i tunnel genom Henriksdalsberget,
tvarsparvigen forlangs fran Hammarby Sjostad till Slussen. En ny trafikplats
anldggs vid Danvikstull, (f.d. Henriksdals trafikplats) och Lugnets Allé
forlangs till Danvikstull. Tvarbanan kopplas samman med Saltsjobanan vid
Lugnet. Saltsjobanan konverteras till modern sparvégsstandard. En ny
centrumpunkt med bytesmojligheter mellan bussar och spértrafik skapas vid
Danvikstull.
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Dagens sparvégsbro (Norra Danviksbron) rymmer férutom Saltjobanans
spar dven ett kollektivtrafikkorfalt. Bron &r i déligt skick och kommer att
behova rivas ca 2014. Da aterstar endast fem korfilt pd den andra bron
(Sodra Danviksbron), som inte kan kragas ut och breddas. Framoéver behdver
staden ta stédllning till om fem korfélt racker, om en ny bro ska byggas for att
ersitta det forlorade korfiltet eller om ndgon annan 16sning kan hittas.

3.5 Forbifart Stockholm

Staden planerar for att fatta ett inriktningsbeslut &r 2008. En byggstart av
forbifarten kan planeringsmaissigt ske tidigast 2008/09. Byggandet berédknas
pagé i cirka atta ar.

Vigverket har utvirderat remissutfallet och beslot den 11 oktober 2006 att
fororda att alternativet Forbifart Stockholm skall ligga till grund for fortsatt
planering. Regeringen bdr kunna besluta om tillatlighet under ar 2007.
Darefter upprittas detaljplaner och arbetsplan.

3.6 Ostlig forbindelse
Ostlig forbindelse ar ytterligare en del i1 en ringled runt Stockholm. Stadens
malséttning dr att fatta beslut om inriktning under ar 2008.

Vigverket har arbetat med en forstudie for en Ostlig forbindelse.

Staden har hittills inte tagit stillning till analyserna i Vagverkets arbete med
forstudien. Under vintern kommer Vigverket att ge Stockholms stad samt
Nacka och Lidingd mojlighet att lamna synpunkter pa forslagshandlingen i
forstudien.

3.7 Mélarbanan

En forutsittning for att kunna ha titare avgangar och forkorta restiden ar att
bygga ytterligare tvd spar mellan Tomteboda-Kallhéll, pa hela eller delar av
strackan. I en forstudie har Banverket latit utreda ténkbara 16sningar. Bland
annat undersoks mojligheten att pa vissa hall lata sparen ga i tunnel.

Arbetet med jarnvigsplanen paborjas under hosten. Byggstart kan tidigast
ske 2010. Trafikering kan pabdrjas tidigast 2015.

3.8 Reparationer Nord-sydaxeln

Nord-sydaxeln stracker sig frdn Norra ldnken via Klarastrandsleden,
Blekholmstunneln, Tegelbacken, Centralbron och Soderleden till
Nynésvégen. Nordsydaxeln dr i stora delar 1 behov av reparationer.
Konstruktionsbetongen i Soderledstunneln ska repareras dé klorider har
ansatt betongen sd att armeringen har skadats. Det fysiska brandskyddet av
betongkonstruktionerna méaste forstarkas. Dessutom har installationer for
VA-system, elkraftforsorjning, styrsystem, trafikstyrning, belysning och
ventilation ett stort behov av uppgradering.
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For att inte arbetena ska ge for stora trafikstorningar genomfors arbetena pa
Nord-sydaxeln i etappvis under flera ar.

Under véaren 2007 pabdrjas installationsarbeten och forberedande arbeten i
Soderledstunnelns driftutrymmen. Under sommaren 2007 pabdrjas
reparationsarbetena i S6derledstunneln och pa Centralbron/ Tegelbacken.

3.9 Renovering och/eller utbyggnad av Klarastrandsleden

Kontoret har redovisat olika mdjligheter att renovera och bygga ut
Klarastrandsleden. Nuvarande trafikled kan antingen enbart renoveras eller
bade renoveras och byggas ut till tre korfalt

1) Klarastrandsleden breddas till tre korfélt i nuvarande lidge och dverddckas
for att kunna bygga mot Klara sjo.

2) Klarastrandsleden forldggs i bergtunnel som ansluter vid
Blekholmstunneln, dras i tunnel under Kungsholmen och ansluter vid
nuvarande Norra ldnken, fyra korfilt.

3) Klarastrandsleden forldggs som sidnktunnel i Klara sjé med anslutningar
vid Blekholmstunneln och Karlbergstunneln.

Framkomligheten pa leden kommer att paverkas i1 olika omfattning beroende
pa valt alternativ. Sammantaget kan sdgas att under sjdlva byggtiden sa
kommer framkomligheten stundtals att vara begransad jamfort med nuldget.
Efter arbetena kommer framkomligheten att vara aterstilld eller 6ka
beroende pé valt alternativ.

3.10 Framkomlighet niir projekten genomfors

Om tidsplanerna for de nya investeringar och reparationsarbeten som
presenterats ovan ldggs ihop, kan man konstatera att detta kommer att
paverka trafiken under langa perioder de kommande aren, sirskilt under aren
2009-2011, se bilaga 1 och 2.

Arbetet kommer att pdverka sévil biltrafiken som kollektivtrafiken. Av
storre investeringar foljer &ven mindre investeringar och ombyggnader i
omgivande vignit och stadsmiljo. Transporter med sprangmassor och annat
byggnadsmaterial kommer att anvdnda gatunitet. Tillfalliga trafiklosningar
och omledningsvagnét krdavs. Tunnelbanan kommer delvis att vara avstidngd.
Det dr av yttersta vikt att vardagen fungerar for stadens invanare. Trots
ombyggnader och omledning méiste trafiksystemen fungera sa att invanarna
kan ta sig till arbete, skola etc, i tid och sékert. Staden ska ocksa fungera for
néringslivets transporter, turister och besokare.

Hantering av storningar

Samordning och planering av logistiken kring dessa projekt maste
prioriteras. Vil fungerande trafiktekniska l6sningar ska tillhandahéllas.
Informationen och kommunikationen kring projekt och trafikomldggningar
ska vara lattillgénglig for alla trafikanter. Syftet dr att na forstdelse for

6(13)



PM 7
NR
2006-11-20

orsaken till storningarna, dvs. en rejél satsning pa framkomligheten pa ldng
sikt, och for att informera om trafikomldggningar och val av resrutt.

Mellan Vigverket Region Stockholm och trafikkontoret finns sedan ett antal
ar en samplanering av trafikstérande arbeten. Denna planering ska
effektiviseras ytterligare. For trafikanterna géller dnskemélet om en god
framkomliget oavsett vem som ir viighdllare. Aven SL har involverats i
planeringen.

Genom att analysera de olika effekter som omldggningar etc. ger upphov till,
undersoks mojligheten att skjuta vissa reparationer och/eller investeringar
fram och tillbaka langs tidsaxeln. Detta redovisas senare for nimnden.

Ovriga storre renoveringar i staden som paverkar framkomligheten

Slussen

Slussens anldggningar dr uttjénta och maste till stérre delen rivas. Delar av
brokonstruktionerna narmast Saltsjon har fatt stingas av for tung trafik.
Tidsplan &nnu oklar. Tva huvudinriktningar for den framtida utformningen
har framkommit, dels en ny anldggning utformad fér morgondagens behov,
dels en rekonstruktion forordad av kulturhistoriska skil.

Norrbro
Redovisas i tjénsteutldtande for nimnden i november 2006. Arbeten planeras
att starta hosten 2007.

4 Framkomlighet i Stockholms stad
4.1 Inledning

En 6versyn av framkomlighetshinder for 6vrig fordonstrafik kan utgé fran
den inventering av koer och flaskhalsar som redovisades till gatu- och
fastighetsndmnden den 27 maj 2003. I den forslogs dven en rad dtgidrder som
kontoret genomfort, ofta som en del i redan planerade ombyggnader. De
foreslagna atgérderna begransades till det befintliga trafiksystemet och
omfattade sdledes inte nagra nya véginvesteringar. Men dven andra typer av
atgdrder som utgor verktyg for att paverka framkomligheten (ej
rangordnade) presenteras nedan. Har bor noteras att analyser med t.ex.
Contram kan visa att 6kad framkomlighet i ett lage kan ge dverbelastningar
och dirmed sdmre framkomlighet i andra delar av trafiksystemet.

Atgirderna presenteras nedan. Nagra fragestillningar utvecklas mer i detalj.
Drift och underhall av viagnitet bidrar ocksa till att framkomligheten
bibehalls/6kar. Dessa atgarder behandlas 1 en sarskild PM.

e Mindre ombyggnader (extra korfilt, breddningar)
e Trafikreglering och 6vervakning: P4 framkomlighetsprioriterade
gator bor all reglering ses dver samt ev. overvakningsinstruktion till

7(13)



PM 8
NR
2006-11-20

trafikdvervakningen. Vissa forbud bor kunna upphévas under
lagtrafiktid. Jamfor "Red Routes” i London.

e Framkomlighetsbeddmningar och samordning av pagaende gatu-
arbeten.

e ITS, t.ex. trafikantinformation som webbsidan trafiken.nu (undvika
flaskhalsarna och maxtimmarna).

e Restidsmitningar och trafikrdkning for att prioritera de stora

framkomlighetsforlusterna och utvérdera ev. atgirders effektivitet.

Uppdaterad inventering av koer och flaskhalsar.

Trafik Stockholm och Vigassistans.

Signalstyrning

Aktivt stod till foretag och privatpersoner for att effektivisera resor

och transporter.

e Parkeringstrategi.

4.2 Signalstyrning och ”Gréna vagen”.

I princip har alla stadens trafiksignaler sensorer i form av induktiva slingor
nedfrista i korbanan. Bussarna pa stomlinjerna kommunicerar med
styrapparaterna via radio. Pa nédgra stéillen provas dopplerradar, IR och
videodetektering. De induktiva slingorna dr en svag punkt i
signalregleringen som kréver en hel del tillsyn och reparationer. Tillsynen av
signalerna har nyligen forbattrats genom att allt fler signaler kopplas till
overvakningssystemet Omnivue dér realtidsévervakning av signalernas
funktion kan ske.

Adaptiv styrning

Flertalet signaler och samordnade signalsystem é&r i dag till viss del
trafikstyrda inom den ram som samordningen tillater. En vidareutvecklad
typ av trafikstyrning, s.k. adaptiv styrning, har testats och testas pé ett antal
platser i staden. Adaptiv styrning innebér att styrapparaten i realtid skapar
sin styrning. Forsok med ett italienskt system, SPOT, har 4n sa linge gett
mindre goda resultat och visar pa kraftigt 6kade driftskostnader. Fullt
utbyggt skulle SPOT kunna ge andra ytterligare trafikstyrningsmdjligheter.
Systemleverantoren av SPOT har hittills inte varit intresserad av att utveckla
systemet for Stockholms behov.

Enligt konsultrapporter kan adaptiv styrning vara 16nsam, men det &r dnnu
mer 16nsamt att satsa pa trafiktekniskt underhall av den befintliga
signalstyrningen. Effekterna av adaptiv styrning och trafiktekniskt underhall
ar ungefar desamma, men trafiktekniskt underhéll r betydligt billigare. Det
trafiktekniska underhéllet ar eftersatt. I MATSIS-projektet testas nu, med
hjilp av miljomiljardsmedel, metodik for effektivare trafiktekniskt underhall
med béttre traditionell signalsamordning.
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Grona vigen

Lings manga strak bade i inner- och ytterstaden dr signalerna samordnade
(s.k. gron vig ) for att ge bittre genomstromning av den genomgéende
biltrafiken. Ofta gér det bara att medge gron vag till den hdgst prioriterade
riktningen, bl.a. beroende pé att de signalreglerade korsningarna inte ligger
pa jimna avstdnd. De grona végorna fungerar simre pa de stidllen dir den
rakt fram géende trafiken delar korfilt med hoger — eller véanstersvingande
trafik. Da blockeras ofta de genomgaende filten av fordon som maéste vinta
pa korsande, gaende eller motande biltrafik och dessa fordon faller ur den
grona vagen. Detta problem har 6kat pa en del gator dir cykelbanor byggts
och antalet korfalt minskats sa att félt som tidigare var enbart for
raktframgaende trafik nu dven inrymmer svingande.

Ett annat problem é&r att bussar faller ur grona vagen vid héllplatsuppehall.
Detta gér ibland att kompensera genom att i bussprioriteringen ge mojlighet
till en extra men kort gronfas for bussen. Detta forsdmrar dock
framkomlighet och trafiksidkerhet for gdende liksom for tvirtrafiken.

Samordningen &r oftast lagd for hastigheten cirka 40 - 50 km/h.

4.3 Tillat vissa ovriga trafikslag i kollektivtrafikkorfaltet

De busskorfilt som finns i innerstaden idag dr framtagna for att ge god
framkomlighet for bussar, i huvudsak ldngs stombusslinjerna. Idag tillits
taxi pa en del av busskorfilten, men inte alla. Framfor allt ar mittkorfalt med
mitthéllplatser inte tillatna for taxi av trafiksdkerhetsskal.

Ett forslag till forsoksverksamhet for vissa varutransporter, taxi och
fardtjénst kan utarbetas. Utvérderingen av forsoket maste 1dgga sarskilt stor
vikt vid att studera 1 vilken utstrackning framkomligheten 6kar f6r
néringslivet nir mer ledig vég finns att nyttja. Bussarnas framkomlighet och
eventuella trangseleffekter méste ocksa utvirderas.

Verksamheten méste utformas sd att en optimal avvigning sker mellan
okad framkomlighet for nédringslivet och en eventuell minskad
framkomlighet for bussar. Dessutom maste trafiksédkerheten vid
busskorfalten beaktas. Busskorfalten utgor en viss trafiksékerhetsrisk
eftersom trafikmiljon dir dessa finns dr komplex.

4.4 Framkomlighet i 30-zonerna

30-zoner infordes pa lokalgator 1 Stockholms bostadsomraden den 14
februari 2005. En forsta utvirdering av forsoket har gjorts. Utvédrderingen
utgar fran ett antal hastighetsmétningar som gjorts.

Hastighetsmitningarna visar att medelhastigheten och de hogsta
hastigheterna har minskat. Framkomligheten for biltrafiken och
kollektivtrafiken har endast minskat marginellt. Restiden inom de nya 30-
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zonerna har forlangts med sju sekunder per km. Pa anslutande huvudgator
har restiden forlangts med tre sekunder per km. Det dr andra faktorer som
styr restiden 1 hogre grad 4n vad tilldtna hastigheter gor.

Perioden efter att 30-zoner inforts &dr for kort for att utvardering ska kunna
goras med stod av olycksstatistiken. Alla erfarenheter visar att sambandet
mellan hastighet och personskada &r starkt. Om en fotgéngare blir pdkord av
en bil i 30 km/h verlever nio av tio. Ar hastigheten istillet 50 km/h dor 4tta
av tio pakorda. For att bedoma olycksfrekvensen utifrin olycksstatistik kan
en utvirdering goras forst nir forsoket pagatt en langre period

Utvirderingen visar att 79 % av stockholmarna anser att det ér bra eller
mycket bra med 30 km/h pé lokalgator 1 bostadsomraden. Man anser att
forbéttringar kan goras, t.ex. av bilisternas regelefterlevnad samt skyltning.

4.5 Nya cykelbanor

Cyklisterna var under minga ar missgynnade i trafikplaneringen. Nir
intresset for cykeln som ett miljovanligt fardsétt 6kade togs planer fram som
gav cyklarna egna utrymmen i1 gatumiljon, nagot som tidigare helt saknats 1
innerstaden. Gillande cykelplan fastslar principen att cykelbanor och
cykelfilt 1 forsta hand ska anldggas pa huvudgatorna. Syftet dr skapa ett
sammanhéngande, cykelvignit som ger god framkomlighet och sdkerhet for
cyklisterna. Aven cyklisterna kan dra nytta av signalprioritering for
huvudgator, och manga av de stora mélpunkterna, s som exempelvis
Centralen, Slussen och Fridhemsplan, nds néstan uteslutande genom
huvudgatorna. Stadens utbyggnad av cykelviagnitet 1angs huvudgatorna har
inneburit att cykeltrafiken okat kraftigt under perioden samtidigt som antalet
olyckor har hallits konstant. Potentialen for en ytterligare 6kning &r stor da
80 procent av arbetsresorna i Stockholms stad dr kortare dn en mil vilket gor
cykeln mycket konkurrenskraftig.

Dar hart belastade korfilt tagits bort eller hart trafikerade magasin kortats
har framkomligheten for bilarna forsdmrats, kderna vixt och miljon blivit
samre. S:t Eriksgatan och Hornsgatans véstra del dr exempel pa detta.

Nér framkomligheten for motorfordonstrafiken forsdmrades protesterade SL
med hénvisning till de i samband med Dennispaketet framtagna
gemensamma mal som fanns for busstrafikens framkomlighet. Det finns
ocksé exempel pa nar framkomligheten forbéttrats efter anldggandet av
cykelbanor, t.ex. pd Sveavdgen. Har har korfaltens bredd minskats men
behallits i antal.

Detta dr ett tydligt exempel pa svarigheten att 16sa malkonflikterna mellan
olika trafikantslag i ett trangt gaturum, se vidare avsnitt 5.
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4.6 Trafikens negativa miljopaverkan bor minska utan att trafikanters
framkomlighet minskas

Det finns goda mdjligheter att minska trafikens negativa miljopaverkan utan
att minniskors framkomlighet asidosétts. Teknikutvecklingen inom omradet
sker 1 hog takt med ny teknik, battre logistikplanering samt ytterligare
forbattringar av infrastrukturen inklusive kollektivtrafik, cykelvigndt och
gangvégar. Utbudet av smarta och effektiva 16sningar dkar kontinuerligt.

Med miljobilar och fornyelsebara brénslen kan utslépp av vixthusgaser
minskas, och partikelhalter hallas nere. Anvandandet av dubbdéck star for
cirka 70 % av partiklarna. Hér fir avvigning mot sikerhet goras.

Strategiskt arbete med upphandling och effektivisering av personresor och
transporter har en betydande potential for ndringslivet att generera positiva
ekonomiska och miljomaéssiga effekter. Detta kan ske utan att gora avkall pa
framkomlighet eller verksamhetsutévning.

Genom att gora kollektivtrafiken effektiv och attraktiv kan fler manniskor
rora sig fritt 1 staden och samtidigt minska trangseln pd végarna. En tdt
bebyggelsestruktur stodjer utbyggnaden av god kollektivtrafik. Dessutom
ger en sadan struktur forbattrade mojligheter att gé och cykla i staden. Fler
potentiella malpunkter finns inom rimligt avstand.

5. Avvagning mellan olika trafikslag

5.1 Malkonflikter och sektorsprogram

Trafikplanering i tita stadsmiljoer innebér i princip alltid malkonflikter
mellan olika trafikslag eftersom utrymmet &r begrinsat. Att maximera eller
optimera framkomligheten for ett trafikslag innebér ofta att andra grupper
forlorar 1 framkomlighet, sdkerhet och trygghet. Om huvudgator prioriteras i
signaler minskas exempelvis de gdendes grontid. Under de senaste aren har
ett antal sektorsprogram faststillts i nimnden och fullméktige bl.a. for
cykeltrafik, tillganglighet for funktionshindrade och trafiksékerhet.
Sektorsprogrammen ir inte synkroniserade i genomforandetid och de
innehéller vissa malkonflikter sinsemellan. Sektorsplanerna har borjat
genomforas utan att det funnits uttalade kriterier for acceptabel niva for
andra gruppers framkomlighet och sdkerhet. Hir kan exempelvis ndmnas
foretagens transporter, lastning och lossning. Nagon form av mal for
framkomligheten for alla trafikslag bor dérfor slés fast.

Kontoret anser att det behovs ett samlat arbete for hur befintligt
gatuutrymme ska anvindas, vad en acceptabel framkomlighet dr for
respektive trafikantslag; véigtrafik, kollektivtrafik, ndringslivets transporter,
cyklister och géende. Vilka avvégningar ska goras for att astadkomma
trafiksdkerhet, en god framkomlighet for funktionshindrade, attraktivitet for
besokare och turister. Prioritering niar knapphet rdder om utrymme utgér frdn
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komplexa bedomningar. Kontoret kan redovisa konsekvenser och foresla
atgarder. De slutliga avvidgningarna gors av nimnden

5.2 Ovriga kommentarer framkomlighet

For trafiken inom innerstaden péverkas framkomligheten framst av dels
trafiktrycket, dels den geometriska utformningen och regleringen vad géller
signaler, magasinslédngder och tilldtna rorelser i ett antal hart belastade
korsningar. Man ska hélla 1 minnet att biltrafikkapaciteten hos ett korfélt pa
en innerstadsgata, inte ens med grym huvudstromsprioritering, inte kan bli
hogre én cirka hélften av vad ett falt pa en trafikled har. P4 Essingeleden har
korfalten cirka 1800 fordon per timme under incidentfria maxtimmar. [
samband med Lodbroksolyckan stilldes signalerna i Visterbrostraket om sa
att cirka 900 fordon per korfélt och timme kunde sléppas igenom fran
Liljeholmsbron mot Vésterbron. Detta skedde dock till priset av stora
fordrojningar pad Hornsgatan (klagomal fran SL pa dalig framkomlighet for
blabussarna samtidigt som SL:s expresslinjer gynnades) och langre
véntetider for gdende.

Motorfordonstrafiken i1 innerstaden koncentrerades i samband med 70-talets
trafiksaneringar till huvudgatorna. Ett viktigt skél var de 6kade kraven pé
laga bullernivéerna i bostidder. Med l14ga trafikméngder pa lokalgatorna och
byte till bullerdimpande fonster ldngs ett begrinsat antal huvudgator skulle
bullerproblemen kunna 16sas. Trafiksékerheten var en annan viktig aspekt.
Man forsokte tillimpa de filosofier om differentiering och separering som
anvindes vid uppbyggnad av nya stadsdelar som Skdrholmen och Tensta pa
innerstadens rutnitsstruktur. Sedermera ersattes denna
gatuavstdngningsfilosofi med en planering for 6ppna gator men laga
hastigheter i bostadsomradena och blandtrafikmiljder.

Tanken var ursprungligen att bil- och busstrafikens framkomlighet pa
huvudgatorna skulle ha hog prioritet efter trafiksaneringarna. Efter hand har
framkomlighetsmalen hir fatt maka 4t sig. Signalerna har stéllts om for att
ge langre grontid for gdende for att dldre och funktionshindrade ska slippa
vénta pa mittrefuger. Stillastdende trafik har fatt hogre prioritet i forhallande
till rorlig, fler lastzoner och boendeparkering har inforts pa huvudgator och
stoppforbudens betydelse har luckrats upp. Under de senaste aren har
cykelbanor och cykelfalt byggts.

Trafiksignalerna har en dvergripande strategisk betydelse framfor allt for
framkomligheten och miljon pa innerstadsgatorna. Eftersom kapaciteten pa
innerstadens gatunit dr begransad, och ofta mindre 4n efterfragan, &r det inte
meningsfullt att sldppa in s mycket trafik att ett stort antal gator blir
blockerade av trogflytande bilkder under maxtimmarna. Genom att halla
tillbaka inflodet i vissa strategiska trafiksignaler forsoker man undvika detta.
Sa gors t.ex. vid Norrtull, Drottningholmsvédgen och Henriksdal.
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6 Uppfoljning och analys

Uppf6ljning och analys &r grunden for att avgora effektiviteten av olika
trafikslag samt i kunskap om utvecklingen. Transportsystemet ska fungera
for resor och transporter. Som uppfoljning mits nyttjandegrad/belastning
och effektivitet. I detta sammanhang &r det naturligt att redovisa ett
framkomlighetsmatt.

Trafikkontoret redovisar sedan flera ar tillbaka trafikutvecklingen genom att
mita trafikflodet, dvs. nyttjandegrad/belastning av trafiksystemet, i ett antal
punkter. For att redovisa trafiksystemets effektivitet/framkomlighet
analyseras restider/hastigheter. For att detta framkomlighetsmatt 4ven ska
fungera for planering bor det kompletteras med information om hur
framkomligheten ser ut i, eller mellan olika omrdden. Kunskap krédvs édven
om det dr ndgon sérskild typ av transporter som har en oacceptabelt délig
framkomlighet eller om nigot transportmedel, fardsatt eller
befolkningsgrupp &r sérskilt missgynnat.

For en heltdckande bild krivs ocksa i allmdnhet information om
fardmedelsfordelningen, sirskilt i Stockholms innerstad dér kollektivtrafiken
svarar for en avgorande andel av persontransporterna nir det 4r som mest
trangt i trafiksystemet.

Senaste redovisade nyckeltalen for framkomligheten till Stockholms
kommunfullméktige &r:

Morgontrafik km/h  Eftermiddags-trafik

km/h
Genomsnittshastighet bil, innerstaden* 26 21
Genomsnittshastighet bil, ytterstaden* 39 36
Genomsnittshastighet buss innerstaden** 14 13
Genomsnittshastighet buss, ytterstaden** 29 26

*Uppgifter fréan tertial 3 2005
**Uppgifter fran tertial 1 2005

I Goteborg redovisas kvoter av restider mellan trafikslag vilket kréver att
data samlas in pé liknande sétt. Det gér alltsa inte att bilda denna kvot med
hjélp av siffrorna ovan utan att verifiera att de &r jimforbara.

Sammanfattningsvis utvecklar Trafikkontoret nyckeltal och forbéttrar och
effektiviserar stindigt datainsamling och sitt att presentera och
tillgingliggora trafikdata. Under 2007-2008 kommer en helt ny trafikdatabas
tas fram som kérna for denna verksambhet.
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