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Osterakers kommuns yttrande pa Trafikverkets remiss om
Framkomlighetsprogram

Planarbetsutskottets forslag
Kommunstyrelsen beslutar

Godkinna Osterikers kommuns yttrande pa Trafikverkets remiss om
Framkomlighetsprogram, enligt gemensam skrivelse frin Stockholm Nordost.

Sammanfattning

Osterakers kommun har fatt en remiss fran Trafikverket angiende ett
Framkomlighetsprogram for det primara vignitet i Stockholm. Framkomlighetsprogrammet
innechiller strategier och dtgarder for att effektivisera och utveckla anvindningen av vagnitet.
Det saknas dock en tydlig koppling till resterande del av transportsystemet samt till andra
regionala planer och program. Stockholm Nordost har tillsammans tagit fram ett yttrande som
Osterakers kommun stiller sig bakom.

Beslutsunderlag
Sambhallsbyggnadsforvaltningens tjansteutlitande daterat 2015-08-14.

Forslag till beslut

Michaela Fletcher (M) yrkar bifall till Samhillsbyggnadsforvaltningens beslutsforslag
innebirande att godkinna Osterakers kommuns yttrande pa Trafikverkets remiss om
Framkomlighetsprogram, enligt gemensam skrivelse fran Stockholm Nordost.

Propositionsordning

Ordféranden fragar om planarbetsutskottet beslutar enligt Michaela Fletchers (M) yrkande och
finner att s ar fallet.

Expedieras
- Trafikverket
- Samhallsbyggnadsforvaltningen
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Osteraker

Tjansteutlatande

Sambhillsbyggnadsférvaltningen Till Kommunstyrelsen
Johanna Niitzmann

Datum 2015-08-14
Dnr KS 2015/0152

Osterakers kommuns yttrande pa Trafikverkets remiss om
Framkomlighetsprogram

Sammanfattning

Osterakers kommun har fatt en remiss frin Trafikverket angfende ett Framkomlighetsprogram for
det primira vagnatet i Stockholm. Framkomlighetsprogrammet innehéller strategier och dtgarder for
att effektivisera och utveckla anvandningen av vagnitet. Det saknas dock en tydlig koppling till
resterande del av transportsystemet samt till andra regionala planer och program. Stockholm
Nordost har tillsammans tagit fram ett yttrande som Osterikers kommun stiller sig bakom

(se bilaga 1).

Beslutsforslag

Kommunstyrelsens planarbetsutskott foreslar Kommunstyrelsen besluta

Godkinna Osterakers kommuns yttrande pa Trafikverkets temiss om Framkomlighetsprogram,
enligt gemensam skrivelse frin Stockholm Nordost.

Bakgrund

Vigsystemet i Stockholmstregionen ar redan idag hart belastat och 2030 kommer ytterligare en halv
miljon manniskor bo, resa och leva pa samma yta. Trafikverket har darfor tagit fram ett
Framkomlighetsprogram som innehiller strategier och atgarder for att effektivisera och utveckla
anvandningen av vagnatet.

Forvaltningens slutsatser

Osterdkers kommun stiller sig bakom remissyttrandet frin Stockholm Notdost och understryker
vikten av kapacitetsstark kollektivtrafik for att avlasta vignitet. Det dr dven énskvart med ett
tydligate fokus pa yttre omriden med landsbygds-och skargardstrafik.

Bilagor
1. Yttrande frdn Stockholm Nordost.
2. Framkomlighetsprogram - Trafikverkets inriktning f6r hur Storstockholms primara vignat

anvands pa bista satt.

(LA

Kent Gullberg Anna Anderman
Samhaillsbyggnadschef Vig-och trafikchef
Expedieras

‘T'rafikverket
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Framkomlighetsprogram@trafikverket.se

Framkomlighetsprogram fér Storstockholm

Stockholm Nordost dr ett samarbete mellan de sex kommunerna Danderyd, Norr-
tdlje, Taby, Vallentuna, Vaxholm och Osterdker.

Bakgrund

Trafikverket Region Stockholm har siént ut rubricerade remiss till regionala trafik-
aktorer, kommuner m.fl. med forslag till hur de olika regionala parterna gemensamt
ska kunna arbeta for ett framkomligt och effektivt anviént vigsystem i Stockholms
lin. Fokus i programmet &r den tringseldrabbade vigtrafiken i hogtrafik.

Som ett led i dialogen ges mdjlighet att lamna remissynpunkter senast den 30 okto-
ber. I remissen 6nskar Trafikverket i forsta hand fa svar pé foljande:
e Delar vi Trafikverkets 6vergripande uppfattning om férutsittningarna for
utveckling av vigtrafiken?
e Vilka fragestéllningar vill vi fordjupa i fortsatt dialog om framkomlighets-
programmet med Trafikverket?
o Ardet nagot vi saknar eller ndgot vi vill foriindra i programmet?

Denna skrivelse utgor ett gemensamt yttrande fran Stockholm Nordost.

Synpunkter pa fragestallningar i remissen

Delar vi Trafikverkets overgripande uppfattning om forutsdttningarna for utveckl-
ing av vdgtrafiken?

Stockholm Nordost stéller sig positiv till remissforslagets ambition att det behdver
finnas en samsyn om hur parterna i Stockholms ldn gemensamt bor arbeta for ett
framkomligt och effektivt regionalt viigsystem. Det &dr ocksé bra med ett program
som ger en inriktning for och samlar Trafikverkets kommande satsningar pé det
priméra (regionala) védgnitet. Nordostkommunerna instimmer i Trafikverkets kon-
staterande att transportsystemet inom Stockholmsregionen ér hart belastat med
trangsel under hogtrafik. Det géller bade inom kollektivtrafiken, pa infartsvégar,
tvirforbindelser, korsningspunkter och i végsystemet i regionkérnan. Den snabba
tillvixten i regionen med 30 000 - 40 000 fler invanare per ér, en funktionellt vid-
gad arbetsmarknad med dkande pendlingssttdmmar och ett Skande behov for né-
ringslivets transporter, stéller krav bade pa att vidmakthalla och effektivisera da-
gens transportsystem samtidigt som systemen behdver byggas ut. For att klara mal-
sdttningarna i Framkomlighetsprogrammet kréivs det stora satsningar pa kollektiv-
trafik bade pa spar och vig. Svarigheten att klara dessa satsningar framgar idag ex-

Stockholm Nordost
Kommunledningskontoret
Téaby kommun
Stationsvagen 13

183 80 Téby Kommun

www.stockholmnordost.se
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tra tydligt av de nedskérningar i turtéithet, utbyggnad och planering av kollektivtra-
fiken som landstinget nu genomfor pa grund av bristande resurser.

Mot denna bakgrund maste framkomlighetsprogrammet tydligare sittas in i ett
stérre sammanhang utifran ett samlat regionalt utvecklingsperspektiv och inte bara
vara ett verktyg for en effektivisering av den regionala végtrafiken. Forslagen till
inriktningar i programmet for effektivare végtrafik maste visa pa hur atgérderna
bade samverkar med och péverkar, det dvriga transportsystemet. Regleringar av
végtrafiken behSver pa ett tydligt sitt samordnas med utvecklingen av dvriga delar
av trafiksystemet. Det giller frimst utvecklingen av kollektivtrafiken och i synner-
het utbyggnaden av den sparburna delen av kollektivtrafiksystemet.

Stockholm Nordost instimmer i huvudsak i Trafikverkets vergripande uppfattning
om forutséttningarna for utveckling av vigtrafiken. Regionen och staten stér infor
en stor utmaning for att kunna hantera den dkande tringseln bade i vdg- och spar-
trafiken. Samtidigt dr det ytterst viktigt att verka for en sammanhéllen region dér
tillgéngligheten, framst med kollektivtrafik, forbéttras mellan de norra och sédra
regionhalvorna men déir ocksa tvirforbindelserna forbéttras framst mellan de re-
gionala stadskdrnorna.

En utveckling av det regionala samarbetet mellan regionens aktorer dr nodviéndig
for att kunna samverka for ett trafiksystem som stddjer regionens tillvéixt och be-
byggelseutveckling.

Nordostkommunernas samverkan bygger pa den gemensamma visionen Framtid,
Framgéng och Framkomlighet, antagen av respektive kommuns fullméktige under
2012. Visionen bygger bl. a vidare pa mél och strategier i den regionala utveck-
lingsplanen for Stockholms ldn, RUFS 2010, vad géller “En ledande tillvixtregion”
och “Vidareutveckla en flerkérnig och tét region”. Nordostvisionen visar pa hur
kommunerna - gemensamt och var for sig - tar sitt ansvar for tillvédxten i Stock-
holmsregionen med bland annat planering for ett langsiktigt hallbart trafiksystem
samordnat med en flerkiirnig markanvéndning. Vidare har Taby kommun, i samar-
bete med 6vriga nordostkommuner och TMF, utarbetat och under 2012 antagit, en
handlingsplan for att utveckla den regionala stadskérnan Tadby centrum - Arninge.

Kommunerna inom Stockholm Nordost anser att det i forslaget till Framkomlig-
hetsprogram finns en otydlighet hur programmet kopplar till RUFS 2010 och till
hur en flerkdrnig utveckling kan ske i regionen, pagaende arbete med ny RUFS,
andra regionala strategier som Trafikforsorjningsprogrammet och satsningarna pa
tkad bostadsbebyggelse m.m. samt till Sverigeférhandlingen.

Stockholm Nordost
Kommunledningskontoret
Téaby kommun
Stationsvdagen 13

183 80 Taby Kommun

www.stockholmnordost.se
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Programmet behover pé ett tydligare sitt visa pa hur regioncentrum kan avlastas
med stod av ett hdllbart transportsystem framst genom en utvecklad kollektivtrafik.
Detta som en forutséttning for att kunna astadkomma ett dkat bostadsbyggande
som gynnar utvecklingen i fler kommuner i en flerkéirnig Stockholmsregion.

En effektivisering av trafiksystemet méste ddrfor ske genom forstirkta insatser for
dubbelriktade resefloden.

For detta behdver befintliga tvérforbindelser som Norrortsleden forstirkas och nya
tvirforbindelser byggas for kollektivtrafiken som en avgrening av Roslagsbanan till
Arlanda och Norra Bojen for pendeltagstrafik mellan Mérsta och Arlanda samt att
den sd kallade Stockholmsbagen forverkligas for att i ett hallbart transportsystem
linka samman de étta yttre regionala stadskirnorna.

Under avsnitt 4.3 "Sammanhallen region” beskrivs bl.a. hur Citybanan och ar 2013
ars beslut om tunnelbaneutbyggnad skapar kapacitetsstark kollektivtrafik och hur
den kommande Forbifart Stockholm bidrar till att binda samman regionen. De re-
gionala stadskérnorna anges ha sérskilt god tillgénglighet.

Stockholm Nordost anser att bilden bor fortydligas vad giller nordostsektorn och
den regionala stadskdrnan Téby centrum - Arninge. Nordost &r den enda sektorn i
lanet som saknar en utbyggd sparburen kollektivtrafik, eller beslut om utbyggnad.,
med direkt regional koppling till den inre regionkérnan och vidare dver Saltsjo-
Milarsnittet. Nordostkommunerna anser att Framkomlighetsprogrammet bor om-
ndmna de studier som har genomforts och/eller pagar for att béttre koppla nordost-
sektorn dels till den centrala regiondelen (Atgirdsvals- och idéstudie av regional
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn 2014) dels pagéende studie for en
avgrening av Roslagsbanan till Arlanda och ddrmed dven som tvirforbindelse mel-
lan nord- och nordostsektorn med de regionala stadskérnorna Tiby centrum-
Arninge och Arlanda-Mérsta.

I programmet dras en slutsats att regionens inre motorvigssystem och anslutande
leder dr firdigbyggda och att kapaciteten i detta kommer att vara mycket hogt ut-
nyttjad. Forbifart Stockholm och en framtida utbyggnad av en 6stlig forbindelse
forviantas emellertid avlasta och delvis foréndra riktningen pa flédena. Stockholm
Nordost forutsétter att en framtida 6stlig forbindelse dven dimensioneras {or kol-
lektivtrafik. Nordostkommunerna samverkar bl.a. for att trafiktrycket inte ska 6ka
pa E18 genom Danderyd och Téby. Detta forutsitter emellertid att en regionalt
kopplad spartrafik byggs ocksé till nordostsektorn.

Stockholm Nordost
Kommunledningskontoret
Taby kommun
Stationsvagen 13

183 80 Taby Kommun

www.stockholmnordost.se
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Vilka fragestdllningar vill vi fordjupa i fortsatt dialog om framkomlighetspro-
grammet med Trafikverket?

I forslaget till Framkomlighetsprogram freslas bl.a. fyra fSrhallningssitt och tio
inriktningar for att genom effektivare viigtrafik uppné 6kad framkomlighet.

Nordostkommunerna stddjer i huvudsak forslagen. Fragor som emellertid behdver
understrykas r:

Det ir i enlighet med remissen viktigt att undvika kder pa det priméra
viignitet och att prioritera kollektivtrafik och nyttotrafik. For att kollek-
tivtrafikresor ska bli mer konkurrenskraftiga till biltrafik behover kollek-
tivtrafiken bade hélla en hog turtithet och byggas ut (se AVS och
idéstudie for regional kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn
och pagéende utredning om utbyggnad av Roslagsbanan till Arlanda).
Samtidigt behover det finnas goda fOrutsittningar for biltrafik fran de
delar av regionen dér det inte finns forutsittningar for en konkurrens-
kraftig kollektivtrafik.

Trafikverket foreslar olika typer av styrmedel for att minska efterfragan
pa bilresor. Flera nordostkommuner arbetar med att ta fram parkerings-
strategier som pa sikt ska minska bilresandet. Norsostkommunerna sam-
verkar ocksa med Trafikverket for att under 2015 utarbeta en kommun-
gemensam infartsparkeringsplan. Kommunerna ér emellertid beroende
av hur det Gvriga transportsystemet utvecklas for att antalet bilresor ska
kunna minska pa det priméra vignitet. Ett av malen i utredningen &r att
den anslutande bilresan ska bli sa kort som méjligt genom strategiska in-
fartsparkeringar.

Signalprioritering vid pafartsramper behver utredas och forutsitter verenskom-
melse med berérd kommun. Det ér naturligtvis av storsta vikt att det lokala viigni-
tet inte paverkas negativt vid eventuella pafartsregleringar. Skulle dven atgérder i
det lokala viignitet krdvas i kombination med pafartsregleringar bor dessa helt be-
kostas av Trafikverket.

Under inriktningen “Prioritera effektiva transporter i samhéllsbyggandet™ anges
flera principer som i hog grad berér kommunernas planering. Principer som lokali-
sering av trafikalstrande verksamheter och trafikanalyser vid stadsbyggnadsprojekt
bor bedrivas i samverkan mellan berdrda kommuner och Trafikverket. Hog fram-
komlighet i viignitet kan i vissa ldgen behdva viigas mot exempelvis stadsbygg-
nadsfragor. Mobility Management/beteendepaverkan &r niagot som Trafikverket
br samverka mer aktivt med bade Trafikforvaltningen och kommunerna. Det bor
dven vara mojligt att soka statlig medfinansiering for MM- étgéirder.

Stockholm Nordost
Kommunledningskontoret
Taby kommun
Stationsvagen 13

183 80 Taby Kommun

www.stockholmnordost.se
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Ar det nagot vi saknar eller nagot vi vill fordndra i programmet?
Det saknas ett perspektiv pa yttre omrdden. Nordostsektorn &r en regiondel som bi-
drar till hoga trafikfléden. Begrinsas framkomligheten i véignétet maste nordost-
sektorn fa béttre kollektivtrafik. I framkomlighetsprogrammet foreslas satsningar
pa kapacitetsstark spartrafik i inre forort. Programmet behdver kompletteras med
en utbyggnad av sparburen kollektivtrafik som kopplar samman nordostsektorn
dels med centrala Stockholm och dels med Arlanda som viktig bytespunkt for olika
kollektivtrafikslag och som malpunkt som del av den regionala stadskérnan Ar-
landa-Mirsta. Framkomlighetsprogrammet bor dérvid fa en starkare koppling till
de studier och program som redan finns eller som &r under framtagande.

Programmet tar upp trafikforvaltningens, SLL, Stomnétsplan for Stockholms lén
och hur stombusstrafiken i ldnet bor utvecklas. Stockholm Nordost anser att ocksa
planerade framkomlighets- och miljoatgérder lings E18 bor ndimnas som planerna
pa en 6verdidckning i Danderyd vilket béde &r ett stadsbyggnadsprojekt men ocksa
planeras for att minska effekterna av buller och partiklar.

Ett perspektiv pa vigkapaciteten i de yttre omradena saknas. Kder under rusnings-
trafik finns @inda ut till Roslags-Nésby trafikplats och kapacitetsbristen pa Norrorts-
leden saknas i analysen av belastade strackor. 1 Trafikverkets tidigare analyser
framgadr att kapacitetsproblemen kommer att 6ka ytterligare pa Norrortsleden da
Forbifart Stockholm &ppnas for trafik. Kapacitetsbristen beror i forsta hand pé
Lottingetunneln och pa bristfilliga pafarter.

Nordostkommunerna anser ocksa att en inriktning for programmet bor vara att se
dver hur stadsmotorvégar kan utformas. Trafikverket bor visa pa exempel utom-
lands dér trafiksikra 16sningar ger god framkomlighet och dér mojlighet ges till
bebyggelse utan behov av skyddsavstand for partiklar och hoga bullernivder. Sénkt
hastighet behdver, som konstateras i remissen, inte forsdmra framkomligheten un-
der hogtrafik. Snabbeykelvégar bor beskrivas som ett komplement till personbils-
trafik i det centrala och halvcentrala bandet och satsningar pa cykelvigar som kan
ta en del av pendlingstrafiken bor lyftas in tydligare.

For Stockholm Nordost

Michaela Fletcher
Kommunstyrelsens ordforande i Osterdker
Ordfdrande i Stockholm Nordost 2015

Stockholm Nordost
Kommunledningskontoret
Taby kommun
Stationsvdgen 13

183 80 Taby Kommun

www.stockholmnordost.se
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Dialog om framkomlighet pa vig

Viktigt med bred samsyn

Trafikverket Region Stockholm 6nskar fora en dialog med regionala trafikaktorer,
kommuner, intresseorganisationer och andra intresserade om hur vi gemensamt
kan arbeta for ett framkomligt och effektivt anvint vigsystem i Storstockholm
- utvecklat i Framkomlighetsprogram for Storstockholm.

* I programmet ges en bild av hur Trafikverket ser pd vigtrafikens nulige, utma-
ningar och majligheter. Fokus i programmet iir den tringseldrabbade trafiken
i hogtrafiktid.

* I programmet sammanfattas Trafikverkets férhallningsitt, inriktning for fortsatt
arbete, pagaende arbeten och redan fattade beslut.

* Trafikverket for dven fram forslag som maste diskuteras och utredas vidare till-
sammans med berérda aktorer infor eventuella beslut om genomférande.

I programmet redogor vi for vara uppfattningar i en miingd frigor, dir vi har ett
ansvar som vighallningsmyndighet och som planeringsansvarig for transport-
systemets langsiktiga utveckling. Vi har forsokt fortydliga vad vi anser krivs for att
fa den regionala trafiken att fungera men for ett lyckosamt genomférande krivs i
manga fall en bredare samsyn. Vi vet ocksa att det finns andra synpunkter som inte
alltid stimmer med vara. Vi hoppas kunna nd 1angt i samsyn och att vi tillsammans
med regionens aktorer ska fatta kloka beslut. Trafikverket ser ett stort behov av att
fora en dialog om detta. Vi har anledning att ta och ge och att lira av varandra.

For att fa till en process som bygger pa 6msesidigt lirande bedomer vi att vi har
storre gliadje av en sammanhallen dialogprocess dn av ett normalt remissforfarande.

Dialog under 2015

Tiden fram till augusti 2015 ser vi som en dialogfas. Trafikverket kommer att bjuda
in till méten, vi deltar giirna i méten som andra aktérer ordnar men framfor allt tar
vimed oss fragan nér vi inda mots. Trafikverket kommer ocksa att préva att anviinda
programmet i praktisk planering.

Vi tar girna emot fragor och synpunkter lopande under dialogfasen pa epost
framkomlighetsprogram@trafikverket.se. Alternativt gir det bra att kontakta Lars
Wogel pa Trafikverket Region Stockholm, tfn 0771-921921.

Dialogfasen avslutas med mojlighet for regionens aktorer att limna samlade
skriftliga synpunkter. Sadana onskar vi fa till den 31 augusti 2015. Adress: Trafikverket,
172 90 Sundbyberg. Direfter kommer Trafikverket sammanstilla vad dialogen gett.
Med stod av inkomna synpunkter, genomforda dialoger och de erfarenheter vi
fatt av att prova att anvinda programmet kommer vi sedan ta stéllning till vilka
fordandringar som bér goras.

Helena Sundberg, regionchef Stockholm Trafjkverket
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Centrala begrepp

Tillgiinglighet: Forutsittningarna att ni ett mal
eller att utfora ett drende. Tillgingligheten i trans-
portsystemet beskriver med vilken uppoffring i tid
och kostnad som detta kan uppnas.

Framkomlighet: Fordonens férflyttning genom
trafiksystemet. Vid god framkomlighet ar forse-
ningarna sma eller inga och restidsvariationen be-
griansad for olika tillfdllen och strickor.

Kapacitet: Hur stor mingd trafikanter eller fordon
som kan passera genom ett system, strak eller
trafikplats pa bestamd tid. Vid stérd trafik och vid
kobildning gar kapaciteten ned.

Effektiv trafik: En situation dir framkomligheten
ir god, stérningarna sma och kapaciteten inte
overskrids. I ett vidare sammanhang bor édven
funktionen i det samlade trafiksystemet vigas in.

Effektiva transporter: Effektiva resor och trans-
porter for ménniskor och gods, dven transportsitt
och fyllnadsgrad vigs in.

Fyrstegsprincipen: Ett forhallningssitt for pla-
nering inom transportsystemet, som innebir att
mojliga forbittringar i transportsystemet provas
och konkretiseras utifran foljande steg: Steg I
Tiank om - Atgirder som paverkar transportefter-
fragan och val av transportsiitt, t.ex. planering och
informationskampanjer for att minska transport-
efterfrigan. Steg 2 Optimera — Atgirder som ger
effektivare utnyttjande av befintligt vignit, t.ex.
tringselskatt och prioritering av kollektivtrafik.
Steg 3 Bygg om - Mindre viigférbittringsatgirder,
tex. ombyggnader i befintlig strickning. Steg 4
Bygg nytt - Nyinvesteringar och stérre ombygg-
nadsatgirder, t.ex. nya vigstrickningar.

ITS: Intelligenta transportsystem, innebér l1gsningar
for overvakning, styrning och information inom
trafikomradet, t.ex. varierande hastighet, kovarning
och restidsinformation.

Mobility management, MM: Ett samlande be-
grepp for atgirder som syftar till att paverka efter-
frigan pa transporter och stétta individer till att
agera mer hallbart i sina val av bland annat fird-
medel. Omnimns dven i vissa sammanhang som
”smarta val”.

Nyttotrafik: Yrkesmissig last- och persontrafik.
Titheten och tillvixten i Stockholmsregionen
medfor att bland annat distributions- och bygg-
transporterna #r siirskilt omfattande.

Primira viigniitet: Vigtrafikens huvudstrak som
binder samman de centrala delarna av regionen
samt vidare storregionalt och nationellt. Nétet har
en sirskild betydelse att sammanlinka regionens
olika delar och skapa god tillginglighet mellan
norr och séder, till sirskilda malpunkter for gods
samt till storre arbetsplatser och trafiknitens knut-
punkter. Se vidare faktaruta och karta i kapitel 1.

TDM, Traffic Demand Management: Tillimp-
ning av strategier och policies for att minska trans-
portefterfragan, sirskilt for privata personbilar
utan passagerare, eller férskjuta efterfragan i tid
och rum.

Vigtrafik: Ett vitt begrepp som definitionsmaissigt
inbegriper all trafik pa vig, inklusive trafik pa
eventuella spar i vilg, gang- och cykeltrafik pa vigar,
torg, gang- och cykelbanor. I detta program, som
fokuserar pa de hogt utnyttjade huvudnéten i stor-
stadsregionen, avses i forsta hand motordriven
fordonstrafik, dvs. biltrafik, motorcykel, lastbilstrafik
och buss. I de delar, ddr programmet beror stads-
byggnadsfragor, behov av utrymme for utveckling
m.m, breddas intresset till att ocksa inbegripa behov
av utrymme for gaende och cykeltrafik.
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Sammanfattning

Stora utmaningar i en vixande region

Stockholmsregionen vixer kraftigt och far
30 000-40 000 nya invanare varje ar. Till 2030
beriknas linet ha 2,6 miljoner invinare och den
historiskt hoga tillviixten viintas fortsitta. Staden
fortitas och nya stadsdelar byggs.

En sadan kraftig tillviixt stiller krav pa att trans-
porterna fungerar vil. Men redan idag #r trans-
portsystemet i regionkédrnan hart belastat och i
hogtrafik delvis overbelastat. Kapaciteten ricker
helt enkelt inte till. Den vixande vigtrafiken leder
ocksa till en 6kad belastning pa miljé och klimat.
Att arbeta for att nd malen om minskade koldioxid-
utsliipp, okad andel kollektivtrafikresor och god
tillginglighet och samtidigt verka for att forbittra
framkomligheten i vigtrafiken innebir betydande
utmaningar.

Gapet mellan tillstand och mal &r stort. Beslutade
utbyggnader av vigar och spartrafik ir nodvindiga
men inte tillrickliga. Det kommer att kridvas en
kraftsamling for att hantera triingseln i savil vig-
som spartrafiken. Det saknas ocksa mojligheter att
leda om stora trafikfloden nir olyckor eller andra
handelser intréffar, och transportsystemet dr darfor
extra kinsligt for storningar. Problemen i vigtrafi-
ken forvintas kvarsta och riskerar att forvérras.

Det primédra vagnatet utnyttjas maximalt

Fokus i detta program ligger pa det priméra végnitet,
dvs. de huvudstrik som binder samman de centrala
delarna i regionen. Nitet bestar av de storre statliga
viigarna samt ett antal kommunala huvudgator i
Stockholm, Solna och Nacka, och utgérs till stora
delar av stadsmotorvigar eller fyrfiliga huvudleder.

[ hogtrafik anviinds kapaciteten maximalt pa det
priméra viignitets centrala delar och langa koer
uppstar och blockerar stora delar av nitet. Aven
mellan férortsomraden i halveentrala ligen upp-
star koer pa vignitet nér efterfragan dr som storst.
Det leder till att restiderna blir lingre &n vanligt
- ofta tva till tre ganger lingre én i lagtrafik - och
osikerhet om hur lang tid en resa kommer att ta.
Detta innebir en stor kostnad fér den enskilde
men ocksa for samhiillet.

Regional samverkan en forutsattning for att
forbattra situationen

Transportsystemet och anviindningen av det be-
hover justeras kontinuerligt nédr regionen vixer
och férutsittningarna dndras. For att regionen ska
kunna utvecklas mot storre hallbarhet och bittre
funktion krévs att samhillsbyggandet och transport-
systemet planeras pa ett mer samordnat sitt och att
Trafikverket och regionens aktorer, frimst Trafik-
forvaltningen SLL, ldnsstyrelsen och kommunerna,
arbetar i néira samverkan.

Effektivare trafik ger okad framkomlighet

Trafikverkets och regionens arbete for ett fram-
komligt och effektivt anvint vigtransportsystem
utgar fran fyra grundliggande forhallningssitt:

* Trafiken ska rulla genom att en kombination av
atgirder genomfors. Stillastaende koer ska und-
vikas. Liagre hastighet i hogtrafik och viss ko-
bildning accepteras, samtidigt som forseningar
ska vara nagorlunda forutségbara.

* Effektiv anvdndning genom att prioritera fram-
komligheten for kapacitetsstarka transportsiitt,
styra och reglera trafiken samt avviga fram-
komligheten mellan det priméra végnitet och
de lokala niiten.

* Sammanhdllen region, genom att forbittra
kontakten dels mellan den norra och sddra
regionhalvan, dels inom respektive regionhalva;
begrinsa vigtrafiken och prioritera kollektiv-,
gang- och cykeltrafik samt god citylogistik i
regionkdirnan; prioritera busstrafik pa infar-
terna mot centrum; satsa pa kapacitetsstark
spar- och busstrafik med attraktiva kopplingar
till gang- och cykeltrafik i inre fororter och
regionala kdrnor.

= Anpassa kapaciteten genom att acceptera att det
inte gar att bygga ikapp efterfragan, dimensio-
nera infarterna efter de centrala delarna av viig-
systemet och ge ny kapacitet i de yttre delarna
av vignitet samt i nord-sydlig riktning genom
Forbifart Stockholm.



Tio inriktningar for en effektivare vigtrafik

I detta program har tio inriktningar formulerats,
som ska prigla arbetet med att gora transport-
systemet mer effektivt och som bygger pa de ovan
ndmnda forhallningssitten. Inom varje inriktnings-
omrade anges vilka principer som Trafikverket
arbetar efter.

—

Prioritera kollektivtrafikens framkomlighet
2. Prioritera nyttotrafikens framkomlighet

3. Prioritera effektiva transporter i
samhillsbyggandet

4. Styra och fordela for en effektiv anvindning
av viigkapaciteten

5. Styra till ritt hastighet

6. Anpassa och utforma vigsystemets linkar
for god funktion

7. Prioritera framkomligheten pa det priméra
vignitet

8. Virna framkomligheten nir regionen
utvecklas

9. Samverka for att forebygga och begrinsa
planerade och i férviig kiinda stérningar

10. Forebygga och hantera oplanerade storningar
snabbt

Sa kan végnatet och dess anvéandning utvecklas

De atgiirder som bor inga i Trafikverkets och de
regionala och kommunala aktorernas gemensamma
insatser dr manga och avser olika tidsperspektiv.
De flesta atgiirderna ir planerade eller vidtas redan
idag, men behover forstirkas och samordnas pa
ett mer genomtinkt sitt.

Planerade utbyggnader och dndrad tringselskatt
Manga utbyggnader av infrastrukturen ér redan
beslutade genom investeringsplanerna for 2014-
2025: tringselskatten héjs over befintliga snitt och
inkluderar dven Essingeleden fran 2016, Norra
linken 6ppnas och trimningsétgirder gors pa E4.

Under planperioden fram till ca 2025 genomfors
Forbifart Stockholm och Tvirférbindelse Soder-
torn. Samtidigt gors minga andra utbyggnader av
infrastrukturen, bland annat pa jarnvéigarna och i
tunnelbanan. For perioden efter 2025 diskuteras
ytterligare atgirder, bland annat har medel avsatts
for planeringsarbete for en dstlig forbindelse som
skulle binda samman den inre ringen.

Bdttre framkomlighet for stom- och direktbussarna

Pa det primiira viignétet bor i férsta hand stom-
busstrafik och direktbusslinjer ges prioritet.
Trafikférvaltningen har i sin stomnitsplan lagt
fast hur stombusstrafiken i linet bor utvecklas.
Trafikforvaltningen och Trafikverket studerar for
nédrvarande i samverkan med berérda kommuner i
linet hur framkomligheten fér stombusstrafik och
direktbussar kan forbéttras.

Bdttre stid och information till trafikanterna
Information dr viktigt for att underlitta trafik-
anternas val och for att 6ka acceptansen for olika
l6sningar och situationer. Malet dr att kunna ge en
kontinuerlig bild av trafikldget, framkomligheten
med olika trafikslag, restider, omledningar, ersétt-
ningstrafik m.m. via manga kanaler, bland annat
mobilappar. Trafikledningens formdga att samla
in och tolka data och omvandla till riktad infor-
mation behover utvecklas, liksom samverkan med
blaljusmyndigheter, vigassistans m.m.

Styrning och pafartsreglering
Styr- och regleratgirder kan bidra till att forbittra
framkomligheteten och effektiviteten i trafiken.
Det giller framst eckonomisk styrning, tex.
tringselskatt och trafikreglering. Intelligenta
transportsystem, ITS, ger dkade mojligheter att
styra trafikstrommarna smart och anpassa floden,
hastigheter m.m.

Genom att reglera trafikleders pafartsramper
i riktning mot de tranga snitten i regionens inre
delar kan kapaciteten pa trafiklederna utnyttjas
béttre. Fér ndrvarande finns pafartsreglering bara
pa nagra stillen i regionen. Effekterna av reglerade
pafartsramper pa fler stillen bor utredas i samver-
kan med berérda kommuner. Aven majligheten
att i hogre grad utnyttja varierande hastighet bor
studeras ndrmare.
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Vad kan vi géra nu och vad maste
diskuteras vidare

Om de inriktningar och atgiirder som redovisas i
programmet genomfors konsekvent och i tit sam-
verkan mellan aktérerna kommer vigsystemet att
kunna bli mer framkomligt, mer tillférlitligt och
bittre utnyttjat och flertalet trafikanter kommer
att vinna i restid och tillforlitlighet. Men det inne-
bir ocksa att vissa koer i hogtrafik pa det primira
vignitet kommer att finnas kvar. Detta stiiller krav
pa att ocksd andra alternativ, framfor allt kollektiv-
trafiken, maste utvecklas vidare.

Det mesta som foreslds i programmet genomférs
i storre eller mindre omfattning redan idag men
inte alltid konsekvent eller i full samordning mellan
aktorerna. Ett fullstindigt genomférande av for-
slagen kriver en bred samsyn, mangas agerande
och en omfattande acceptans.

I det fortsatta arbetet dr det viktigt att disku-
tera och finna samforstand i fragor av féljande
karaktiir:

+ Vilken omfattning ska végtrafiken ha? Hur till-
ginglig ska Stockholmsregionen vara?

* Hur mycket kan och bor vi styra for att fa en
mer effektiv trafik?

* Hur ser en "effektiv fordelning” av framkomlig-
heten ut?



1. Varfor ett framkomlighetsprogram

1.1 Stora utmaningar i en snabbt vaxande region

Historiskt hég tillvixt

Stockholmsregionen har de senaste dren vuxit
med 30 000-40 000 invanare per ar, en historiskt
hog tillvixt. Prognoser visar att tillvixttakten kan
besta langsiktigt. Linet forvintas vixa med ca
en halv miljon invanare till 2,6 miljoner invanare
fram till &r 2030 och till 2050 kan befolkningen ha
okat till 6ver 3 miljoner invanare.

Ambitionen i planer och program, bade pa re-
gional och kommunal niva, dr inriktad pa att for-
tita den befintliga bebyggelsen och bygga nya téta
stadsmiljéer med kollektivtrafiken som grund.

Mbojligheten att 6ka antalet invanare och antalet
arbetsplatser i regionen dr beroende av att trans-
portinfrastrukturen byggs ut. Redan idag ér trans-
portsystemet i regionkdrnan hart belastat och i
hogtrafiktid delvis éverbelastat. Behovet av 6kad
transportkapacitet dr darfor stort.

Samtidigt finns mal om en god tillginglighet,
minskade koldioxidutslipp och en okad andel
kollektivtrafikresor. Allt detta innebir betydande
utmaningar.

Stockholms befolkning vixer, det dr mdnga byggprojekt och tringseln i trafiken dkar.

Att forena tillgdnglighet och god miljé

Utvecklingen av transportsystemet ska bidra till
att tvd huvudsakliga nationella mal ska uppnas -
funktionsmalet och hinsynsmalet:

* Funktionsmélet handlar om att skapa tillgdng-
lighet for ménniskor och gods.

» Hinsynsmalet handlar om sikerhet, miljé och
hilsa.

I dagslédget dr avstandet mellan tillstand och mal i
flera avseenden stort. Tillgingligheten har allvar-
liga brister i storstadsmiljon, inte minst i form av
storningar bade for spar- och viigtrafik, och gapet
mellan pagaende utveckling och vad som anses
krivas for att nd klimatmalen &r betydande.

Bristerna har belysts i bland annat kapacitets-
utredningen fran 2012. En av slutsatserna i den
utredningen ér att befintlig infrastruktur kan och
bor anvindas mer effektivt. Kapacitetsutredningen
har legat till grund for den nationella transport-
planen for 2014-2025.

Strategier for att begriinsa klimatpaverkan och
gora det nationella malet att Sverige ska vara kli-
matneutralt ar 2050 mojligt har belysts i ett antal
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arbeten, bland annat i utredningen Fossilfrihet pd
vig (SOU 2013:84).

For att styra mot 6kad hallbarhet maste en stor
méngd samverkande atgirder genomféras. Till-
gangligheten kan forbittras pa en rad olika sitt,
inklusive mojligheten att tillgodose behoven med
fiarre, kortare och mer effektiva resor.

Viktiga samverkande delar i utvecklingen av ett
mer hallbart transportsystem ér:

* En fortsatt utbyggnad av en kapacitetsstark och
attraktiv kollektivtrafik som gor det mojligt att
oka andelen resor med kollektivtrafik.

* En tdtare stad som underldttar resor med
kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik.

* En mer effektiv vigtrafik och energieffektiva
fordon.

* Anvindning av styrmedel som paverkar trans-
portsystemet — allt ifran drivmedel och fordon
till transportefterfragan och en effektiv anvind-
ning av infrastrukturen.

Okad téthet utmanar och ger méjligheter
Tillviixten och den 6kade titheten i regionen inne-
bér bade utmaningar och méjligheter.

En omfattande och i manga delar 6kad vigtrafik
bidrar till tringsel, storningar och stora variatio-
ner i restid pa vig med hoga kostnader for indi-
vider och samhiille. I hogtrafik, nér efterfragan ar
som storst, bidrar bilkderna till att vigtrafiksys-
temet fungerar som simst. Framkomligheten &r
lag och trafikanternas forvintan pa tillforlitlighet
uppfylls inte.

Men den 6kande tdtheten ger ocksa sirskilda
mojligheter. Médnga fardmal ligger sa ndra att man
kan ga eller cykla dit. Tit bebyggelse ger ocksa
underlag for en effektiv och kapacitetsstark kol-
lektivtrafik, distributionen kan effektiviseras och
fler personer och mer gods kan forflyttas pa den
begrinsade vigytan.

Trafiksystemet och anvindningen av detta maste
kontinuerligt fordndras niir regionen vixer. Ut-
rymmesbrist och mycket stora kostnader for att
bygga ny viiginfrastruktur i storstaden medfor att
det inte gar att bygga ikapp all efterfragan pa
vigkapacitet. Biltrafikens andel av transportarbetet
maste i stillet minska i de centrala delarna av
regionen. Samtidigt ir det viktigt att vigtransport-
systemet fungerar vil och har en god framkomlighet
for prioriterad trafik. For den hogbelastade buss-
trafiken och nyttotrafiken samt for arbetspendling
i relationer dir det saknas effektiv kollektivtrafik
ir det siirskilt viktigt med en god framkomlighet.

1.2 Ett framkomligt och mer effektivt anvant
vagtransportsystem

Framkomlighetsprogrammet tar sin utgangspunkt
i transportsystemets évergripande perspektiv men
fokuserar pa atgirder som kan gora végtransport-
systemet mer framkomligt och effektivt anvint.

Att méta utmaningarna

Eftersom de utmaningar som vigtrafiken i Stock-
holmsregionen star infor &r stora och fragorna
mycket komplexa behovs ett sirskilt program
som pekar ut inriktningar och atgirdsomraden for
okad effektivitet och forbittrad framkomlighet i
vigsystemet.

For att stadsbygden ska kunna utvecklas pa ett
attraktivt siitt och de Overgripande transport-
malen ska kunna nds maste de inriktningar och
atgirder, som programmet lyfter fram, kombineras
med en mingd andra édtgiirder som hanterasi andra
sammanhang.

Fokus i programmet ligger pa det primiéra vig-
nitet och anvindning av detta under hogtrafik.
Det primira viignitet beror bade det statliga vig-
nétet och ett antal kommunala huvudvigar men
paverkar ocksa lokala vignidt i 6vrigt och kom-
munal planering. Inriktningarna i programmet ar
generella och bor dirfor i stor utstrickning f6ljas
dven for det 6vriga huvudvignitet i ldnet.

Programmet utgar fran ett samhéllsekonomiskt
synsitt, Det trafikslagsovergripande perspektivet
och fyrstegsprincipen dr andra viktiga nycklar i
arbetet. Inriktningarna och atgirdsomradena i
programmet beror alla de fyra stegen.

Programmet har flera tidsperspektiv - frimst
den relativa nartiden med foréndrad triingselskatt,
ny infrastruktur i form av Citybanan och Norra
linken men &ven perspektivet mot 2030 med
bland annat Forbifart Stockholm, fullféljandet av
Milarbanan och nya tunnelbanegrenar. Det kortare
perspektivet fokuserar pa genomférandeplanering
med koppling till de nirmaste arens verksamhets-
planering. Det lingre tidsperspektivet syftar till att
ge mojlighet att bedoma den langsiktiga utveck-
lingen och behovet av systematgirder.

Samordning mellan regionens aktorer
Programmet ska bidra till en bittre samordning,
tydligare prioriteringar och ett mer konsekvent
agerande inom Trafikverket och i samverkan med
andra aktdrer i regionen - friimst linets kommuner,
Trafikforvaltningen SLL och linsstyrelsen.

Nagra utgangspunkter aterkommer i de regionala
och kommunala aktérernas olika dokument och dr
ocksa vigledande for Trafikverket. Det giller



regionens tillvdxt, miljoutmaningen och vixande
tringselproblem. Det finns ocksa en samsyn om
att efterfragan kommer att vara fortsatt stor, om
insikten att det inte gar att bygga ikapp och om be-
hovet av effektivitet i anvindning av infrastruktu-
ren och god framkomlighet for prioriterad trafik.

Framkomlighetsprogrammet kommer att vara
en grund for Trafikverket men resultatet ir till
stor del beroende av samverkan och samsyn, t.ex.
i foljande sammanhang:

« Atgirdsvalsstudier
« Samrad i planfrigor

» Samverkan inom ramen for regional
framkomlighet

* Samverkan med andra vighallare, blaljusmyn-
digheter m.fl.

Underlag fér Trafikverkets agerande

Som vighallningsmyndighet arbetar Trafikverket
aktivt for okad framkomlighet. Férhoppningen ér
att programmet dels ska bidra till att Trafikverket
kan agera mer proaktivt, dels gora Trafikverkets
utgangspunkter tydliga fér andra aktorer. Pro-
grammet dr framtaget pa regionalt initiativ utifran
de siirskilda behov av samordning och koordinering
som finns i storstadstrafiken och det dr uppbyggt
kring de begrepp som uppfattas som naturliga i ett
operativt arbete.

De inriktningar och principer som anges i pro-
grammet tillimpas till stor del av Trafikverket redan
idag. Avsikten ir att det ska fungera som ett stod
for pagdende samverkan. Det dr ocksa ett svar pa
initiativ som andra parter tagit, t.ex. Stockholm stads
framkomlighetsstrategi. Delvis ger programmet
ocksa framatblickande forutsdttningar for hur
trafiksystemet forindras kontinuerligt, men i dessa
delar formulerar vi oss med mer dppna fragor.

Trafikverket har direkt inflytande dver vissa at-
giirder, men for ett mer allsidigt genomférande av
programmets intentioner krivs en bredare samsyn.

Framkomlighetsprogrammet kommer att utgora
underlag for Trafikverkets arbete som infrastruktur-
byggare och vighallningsmyndighet med f6ljande
uppgifter:

+ Atgirdsplanering och strategiska diskussioner
med regionala och nationella planeringsaktorer.

* Trimningar och trafikkoordinering.

« Utgingspunkt for fortsatt arbete med tringsel-
skattens utveckling.

+ Stod for trafikledning och utvecklad ITS.
* Underlag for samhillsplaneringen.
« Stod/sammanhang for myndighetsutdvning.

Programmet kommer iiven att vara ett stod i arbetet
med att formulera mal och inriktning for skilda
strak och for genomférandeinriktade program.

1.3 Utgangspunkt i nationella och regionala
dokument

Nationell niva och inom Trafikverket
Framkomlighetsprogrammet utgar fran kunskap
och stilllningstaganden i en lang rad olika arbeten
och dokument. P4 nationell nivd utgar program-
met fran den nationella transportpolitiken, frimst
genom de transportpolitiska malen och den natio-
nella transportplanen for 2014-2025.

Programmet speglas ocksa av Trafikverkets egna
styrsystem och dokument dér bristerna i storstads-
trafiken lyfts fram i en mingd sammanhang, bland
annat som en av sex strategiska utmaningar for
Trafikverket. Pa regional niva finns flera program
som niira anknyter till framkomlighetsprogrammet,
bland annat Handlingsplan for mobility management
i Stockholms ldn. Utvecklingen av ITS-system,
trimning och mobility management samordnas av
Trafikverket Region Stockholms inom pagaende
arbetet med Handlingsplan Storstad.

Arbetet med framkomlighetsprogrammet dr
ocksa vil samordnat med de nationella arbetena
genom att peka ut och ange férutsittningar for ett
“funktionellt prioriterat vignit” samt ett "trafik-
ledningsvignit”. Programmet kan ses som en for-
djupning och utvidgning av dessa arbeten for det
mest tringseldrabbade vignitet.

Gemensam regional inriktning for effektivare trafik

De regionala aktérerna har i samverkan med linets
kommuner tagit fram rapporten Regional inrikt-
ning for transportsystemets utveckling i Stockholms
ldn. Dir har man formulerat en gemensam inrikt-
ning, som visar hur den befintliga infrastrukturen
ska kunna anvindas effektivare (I arbetsgruppen
ingick Trafikforvaltningen och TMR inom lands-
tinget, KSL (Kommunférbundet Stockholms lin)
Stockholms stad, Linsstyrelsen och Trafikverket).
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Inriktningen kan beskrivas genom féljande punkter:

+ Sikerstdll att befintlig transportinfrastruktur
fungerar och utnyttjas smart.

* Bebyggelseplanera for hog tillginglighet med
kollektivtrafik som norm.

« Oka satsningar framfér allt pa kollektivtrafik
men dven pa gang- och cykeltrafik och effektiv
nyttotrafik.

* Prioritera aktivt det begriinsade vigutrymmet
for att trafiken ska rulla effektivt utan allvarliga
kéer.

Regional 6verenskommelse om framkomlighet
Trafikverket arbetar lopande tillsammans med
Stockholms stad, Solna stad, Nacka kommun och
landstingets trafikforvaltning i framkomlighets-
fragor.

I en gemensam overenskommelse om regional
framkomlighet har man identifierat ett primirt
nit; vigar och spar som bedémts ha en betydelse
for regional framkomlighet. Den del av detta som
avser trafik pa viig beskrivs som det primira vig-
nitet — ett vignit som har en sammanbindande
och avlastande funktion i Storstockholms centrala
delar, se faktaruta och karta. Syftet med det gemen-
samma arbetet dr att siikerstélla hela resan for
arbetspendlare inom det priméra vignitet.

FAKTA - DET PRIMARA VAGNATET

Det priméra vagnatet ar vagtrafikens huvud-
strak, som binder samman regionens olika delar
med varandra. Natet har betydelse for biltrafik
och kollektivtrafik pa vag, som pendlingsstrak
samt som infarts-, utfarts- och genomfartsleder.
| néatet ingar vagar och gator, som trafikeras av
stombusslinjer och direktbussar samt vissa
omledningsvagar till pendlingsstrak.

Nitet bestar av de storre statliga viagarna samt
ett antal kommunala huvudgator i Stockholm,
Solna och Nacka och ar till stora delar stads-
motorvagar eller fyrfiliga huvudleder. Det primara
vagnétet har stor betydelse som regionala
huvudleder, for regional busstrafik samt for
gods- och annan nyttotrafik och har mycket
hog trafikintensitet,

Pa grund av konkurrensen om markanvéndningen
har flera storre lankar byggts i tunnel: Sodra
lanken, Norra ldnken och den kommande
Forbifart Stockholm.
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Figur 1.1. Det primdra vagndtet i Stockholms ldn.
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Regionala och kommunala planer

De regionala och kommunala aktérerna har ocksa
tagit fram egna strategidokument som visar deras
ambition att forbéttra framkomligheten.

Pa den regionala nivan har framkomlighetspro-
grammet framst sin utgdngspunkt i den regionala
utvecklingsplaneringen RUFS 2010. T denna redo-
visas utveckling av bebyggelse och trafikstruktur i
perspektivet 2030. Inom landstinget pagar forbe-
redande arbeten med att ta fram en ny RUFS.

Trafikforvaltningen SLL har antaget en stom-
nétstrategi, ddr man beskriver hur stomniten for
buss- och spartrafik ska utvecklas. I strategin anges
dven vilka krav som bor stillas pd framkomlig-
heten for busstrafiken.

I ldnets trafikforsorjningsprogram finns bland
annat malet om att 6ka kollektivtrafikandelen med
fem procentenheter till 2030.

Stockholms stad har i ett storre arbete utarbetat
en siirskild framkomlighetsstrategi. Dir framgar
bland annat att kapacitetsstarka transportmedel ska
prioriteras, dvs. kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik.
Solna stad har utarbetat en framkomlighets-
strategi for sitt vignit och dven 6vriga kommuner
i lanet arbetar med dessa fragor. I kommunernas
oversiktsplaner anges ambitioner bade vad giiller
stadsutvecklingen och krav pa trafiksystemen.

Figur 1.2 Framkomlighetsstrategin - Stockholm stad.



2. Vagtrafikens nuldge och framtida utveckling

Essingeleden dr den hdrdast utnyttjade trafikleden i regionen och samtidigt mycket kénslig for stérningar.

2.1 Transporter pa vigniatet

Vignditets viktigaste uppgifter
Det primiira vignétet har manga uppgifter, déri-
bland foljande:

* Linka samman regionen och forbinda denna
med omgivande regioner.

* Gora arbetsresor majliga med buss som kom-
plement till spartrafik samt med biltrafik i rela-
tioner och pa tider dér trafikantunderlaget inte
riicker till for att skapa effektiv kollektivtrafik.

* Mojliggora nidringslivets transporter av olika
slag, sasom godstransporter, tjdnsteresor, hant-
verks- och andra servicetransporter.

* Avlasta de lokala niiten fran genomgiende
trafik.

Den absolut storsta delen av trafiken pa det pri-
miéra vignitet dr regional eller lokal. Men sett till
antal och funktion #r dven de langviga resorna
betydande.
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Kollektivtrafiken har hég marknadsandel
Kollektivtrafiken har en hogre marknadsandel
i Stockholm &n i 6vriga landet och #dven jaimfort
med andra europeiska stider. Trenden har dock
under en lingre period varit att andelen totalt i
regionen har minskat, men under de senaste dren
har den okat igen.

I regioncentrum sker en storre andel av person-
transporterna med kollektivtrafik samt med gang-
och cykeltrafik én i linet i évrigt. Sirskilt hog &r
kollektivtrafikens marknadsandel i hogtrafiktid
och over de centrala snitten, se figur 2.1.

Innerstadssnittet
(tullsnitet)

Regioncentrum-snittet

Saltsjo-Malarsnittet

Figur 2.1. Resande 2012 éver tre snitt i hdgtrafik (kI 6-9
vardagar) i riktning mot staden (utom Saltsjé-Mdlarsnittet
som visar bdda riktningarna). Enbart motoriserad trafik.
Resande med regionaltag och annan kommersiell trafik ingdr
ej. Kallor: ATR, MTS, Trafikkontorets slangrdkningar

Mest arbetspendling och nyttotrafik i hégtrafiktid
En stor del av pendlingen i hdgtrafiktid ar riktad
mot regioncentrum. Pendlingen over Saltsjo-
Milarsnittet sker till storre del fran soder till norr,
dir storre delen av arbetsplatserna finns. De kon-
centrerade flddena leder till tringsel och sarbarhet
i transportsystemet,

Samtidigt bidrar den stjirnformade strukturen
till att en stor andel av arbetsplatserna har goda
kollektivtrafikligen och att en mycket stor del av
pendlingsresorna dirfor kan ske med kollektivtrafik.
De flesta kollektivtrafikresorna till och &ven inom
regioncentrum sker pa spar, framfor allt med tunnel-
bana och pendeltég.

I hogtrafik dominerar arbetspendling och nytto-
trafik, men sett till hela dygnet ér fritids- och in-
kopsresornas andel av resandet stor och 6kande.

Arbetsresor i privatbil utgdr 30 procent av kapa-
citetsutnyttjandet for all trafik (privat och niringsliv)
i hogtrafiktimmen. Arendeférdelningen for privat-
resor med bil i hogtrafik visas i figur 2.2.

Arende

- Qvrigt
. Service, inkdp
- Arbete

Figur 2.2. Férdelning pa drende for
privata resor med bil i hogtrafik i
ldnet. Kdllor: RES och WSP



Nadringslivets transporter anvinder en stor del av
kapaciteten
En stor del av niringslivets transporter gar pa vig,
Det ror sig om allt fran stora tunga lastbilar till
litta lastbilar och olika typer av firma- och tjinste-
bilar. Stockholmsregionens stora tjinstemarknad
avspeglas ocksa i trafiken. Kunskapen om nytto-
trafiken dr dock bristfillig och bor fordjupas. En
forstudie indikerar att néringslivet star féor mer
an hilften av kapacitetsutnyttjandet i hogtrafik,
se figur 2.3

Troligtvis har den storsta delen av nyttotrafiken
start- eller malpunkt i Stockholm/Milardalen.
Iregionen finns, forutom landets storsta konsument-
marknad, ett stort antal tillverkare av hogvirdigt

Personbilarna 82%
av fordonen...

- Personbil (inkl SUV)
- MC/Moped
m Taxi

Van/Minibuss

Buss

[ Latttastoiid
- Tung lastbil

Néringslivets transporter - inkl taxi
och tjansteédrenden i personbil-
dr nastan hilften av fordonen

gods och dirtill ett antal storre terminaler som
riktar sig mot sverigemarknaden.

Arlanda ir landets viktigaste hub for fraktflyg.
Hamnkapaciteten ir stor och under utbyggnad.
Savill flyg och hamnar som évriga terminaler for-
sorjs till stor del av végtransporter. Leveransen
“sista-milen” dr generellt kostsam och har en pro-
portionellt mycket stor miljopaverkan och paverkan
pa annan trafik. Det finns potential och incitament
att effektivisera godstrafiken dven ur ett foretags-
ekonomiskt perspektiv.

... lastbilarna 25%
av kapacitetsutnyttjandet

- Personbil (inkl SUV)
- MC/Moped
B

2 Van/Minibuss
/ Buss

I tatttastoila
- Tung lastbil

...och mer an hilften
av kapacitetsutnyttjandet

Figur 2.3. Férdelning av personbilar och lastbilar i hogtrafik och deras respektive kapacitetsutnyttjande (3 mdtplatser i

Stockholm, morgonens hégtrafik). Kéllor: Algers och WSP
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2.2 Trafikutveckling och prognoser

Vigtrafikens utveckling i de centrala delarna av
regionen har planat ut under de senaste 5-10 &ren
och mot innerstaden har denna trend varat betyd-
ligt lingre, se figur 2.4,

1000 000
200 000
%00 000
700 000
600 000

500000

400000

300000 ] —
200 000

100 0600

0
2757980 1985 1920 1995 2000 2005 2010 2015

w— g oncentrum (dygn) « Innerstad (dygn;

Salisgo-Malarsntt (dygn) s Citysmtt

Figur 2.4. Trafikvolym och trafikutveckling pa stérre leder enligt
trafikrdkningar gjorda av Stockholms stad och Trafikverket.

En kombination av faktorer anses ligga bakom ut-
vecklingen - hojda briinslepriser, en lingre period
med ldgre konjunktur samt ldgre bilinnehav hos
utrikes inflyttare dr nagra variabler. Men det &r
svart att dra nagon bestdmd slutsats av de senaste
arens avstannade trafikutveckling.

Trafikverkets prognoser, som #r utforda pa
gingse sitt och byggda pa historiskt vederlagda
samband och officiella underlag, pekar pa en
snabb tillvixt med en 6kningstakt som dvertriffar
befolkningstillvixten.

Prognoser for trafiken dr i mycket en konsekvens
av andra prognoser, tex. om den ekonomiska ut-
vecklingen. Det dr samhiillsutvecklingen - ekono-
min, byggandet, demografin m.m. - som paverkar
trafiken. Prognoserna ger vigledning om vilken
trafikutveckling som kan forvintas utifran givna
forutsittningar, framst sett till hela trafikdygnet,
och &r viktiga redskap i planeringen.

En fortsatt hog tillvixt kommer att leda till
okad tringsel. Sett over lidngre tid dr osikerheten
om utvecklingen stor. Ett sdtt att hantera detta
dr att arbeta med hog- och lagscenarier och gora
kinslighetsanalyser.

Inte heller en ligre trafiktillvixt i takt med
befolkningsutvecklingen skulle medféra att tring-
seln i viignitet upphor. For det centrala vignitet
i Stockholmsregionen finns anledning att tro pa
fortsatt stark efterfragan pa framkomlighet i stort
sett oavsett hur vi viljer att se pa prognoserna.

Detta antagande styrks av befolkningstillviixten
i sig och den dolda efterfragan, som bedéms som
undertryckt pa grund av tringsel och dirfor inte
leder till transporter vid det 6nskade tillfillet.

2.3 Trangsel i trafiken

Trangseln pa vignitet dr beroende av tidpunkt pa
dygnet, geografiskt lige i regionen och sisong pa
aret med de hogsta trafikflodena under sommar-
manaderna (semestermanaden juli undantaget).
I samband med veckoslut bildas omfattande koer
pa de storre infarterna, medan kéerna i hogtrafik
framst uppstar i vigtrafikens flaskhalsar i region-
centrum och pd det primira viignitet.

En stor del av det totala transportarbetet pa vig
sker lingre ut i trafiksystemet eller pa tider som
inte paverkas av triangsel.

Sammantaget dr de storningar som uppstar av
tillfilliga handelser av motsvarande omfattning
som den dagliga trangseln vid hogtrafik.

Tringseln i viignitet paverkas iven av stidndigt
pagaende verksamheter, som utveckling av nya
stadsdelar, byggande, underhall och vighallning.
For att undvika storningar i trafiken sker mycket
av underhallsarbetet i det hogtrafikerade vignitet
nattetid.

Analyser av den framtida tringselsituationen
visar att det dven fortsittningsvis kommer att
finnas betydande flaskhalsar och forlingda restider,
trots beslutade utbyggnader och atgiirder. Kéerna
tenderar att flyttas utat i systemet, se figur 2.5-2.7.
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Figur 2.5. Kapacitetsbrister, kébildning vid hogtrafik fm. 2010 - modellanalys.
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Figur 2.6. Kapacitetsbrister, kébildning vid hégtrafik fm. Med férdndrad tringselskatt och norra ldnken 2020 - modellanalys.
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2.4 Trangselskatt

Tréngselskatten dr etablerad och uppfyller sina
syften vil i Stockholm sedan forséket 2006 och in-
forandet 2007 Fran 2016 kommer tringselskatten
att forindras genom hojda belopp pa befintliga
passager och inférande av ett betalsnitt pa
Essingeleden.

Vil utformat, med portalerna placerade i tranga
sektorer eller flaskhalsar och en avgift som
ar avvigd pa ldmplig niv4, dr tringselskatt ett sam-
hillsekonomiskt effektivt sitt att forbittra fram-

komligheten. Triingselskatten har storst effekt pa
framkomligheten i betalsnittens nédrhet men
paverkar dven flodena i ett stérre omland.

Vid en samhillsekonomiskt optimal utform-
ning kvarstir en del av tringseln. Om uttaget av
tringselskatt hojs si forbittras framkomligheten
ytterligare. Men samtidigt minskar den samhalls-
ckonomiska effektiviteten och tillgingligheten
forsimras for fler trafikanter, eftersom kostnaden
dr en del av den samlade resuppoffringen.
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Figur 2.8. Systemet for triingselskatt med principiell placering av portaler.
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2.5 Klimat, miljo och hilsa

Trafikverket har i flera studier och rapporter kon-
staterat att man for att nd malen om klimat, miljé
och energi maste astadkomma ett energieffektivt
transportsystem i hela kedjan - frin planering till
produktion, drift och underhill, trafikering och
anvindning. Pa regional niva finns linets Klimat-
och energistrategi. For att na malen kriivs ocksa att
en samhillsomstillning som stimulerar minskade
och effektivare transporter.

Storleken pa koldioxidutslidppen ér beroende av
den totala anviindningen av fossila briinslen. Hir
ir det i forsta hand det totala trafikarbetet i hela
ldnet respektive nationellt som har betydelse, liksom
det totala resandet och transportarbetet inklusive
flyg, bat m.m.

For att na klimat-, miljo- och energimalen maste
Trafikverket och andra aktorer arbeta med alla

delar inom transportsystemet - en ¢kad energi-
effektivitet krivs for fordon, viganvindning, byg-
gande, drift och underhall liksom en energieffektiv
och transportsnél samhillsplanering, dér tillgéng-
lighet med kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik
prioriteras och med en effektiv godshantering.

Normer for buller, kviivedioxid och partiklar
overskrids lings delar av det primira vignitet, Be-
lastningen varierar i huvudsak med trafikméngd
och hastighet. Sérskilt partikelmidngden (PM) ir
ocksa relaterad till vider och arstidsforhallanden.

I Stockholms ldn finns ett atgirdsprogram for
att klara miljokvalitetsnormen (MKN) foér sma
partiklar (PM10) och kvivedioxid. I detta konsta-
teras att trafiken maste minska for att klara MKN
for luft. Viktigt att papeka hér dr att MKN ir lag-
krav, och att dnnu ldgre halter behover astadkommas
for att nd mélen for god luftkvalitet.

PM10 dygnsmedelvirde
Ar2010
Hg/m3
214
1416
W 1518
P 1320
20-22
22-25

25-35
[ 3550
->50‘v91norm

Figur 2.9. PM10 2010, dygnsmedelvirde mikrogram/m3. Rott illustrerar overskridande av miljékvalitetsnorm (MKN) éver 50
mikrogram/m3. Gult indikerar att MKN kan 6verskridas. Maltalet ur hélsosynpunkt dr 30 mikrogram/m3.



3. Mojligheter att gora vagtrafiken mer effektiv

Mdnga trafikslag maste samsas om det trdnga gatuutrymmet - gaende och cyklister, varudistributionen, buss- och biltrafiken.

3.1 Véaxande kder och brist pa alternativa vagar

I hogtrafik overstiger efterfragan den tillgingliga
kapaciteten pa delar av det priméra vignitet. Det
leder till att kder uppstar och trafiken flyter mycket
lingsamt. En sadan trafiksituation minskar den
faktiska kapaciteten pa dessa delar av vignitet,
dvs. antalet fordon som kan hanteras per tidsenhet
minskar. Restiderna okar ddrmed ytterligare. Pa
grund av dverbelastningarna i Stockholmsregionens
centrala viignit dr restiderna i manga relationer
tva till tre ganger langre i hogtrafik dn i lagtrafik.
Tillfilliga storningar i vigsystemet far storre
konsekvenser, nir systemet ligger néra dverbelast-
ning. Aven en mindre stérning kan da fi stora kon-
sekvenser, eftersom dverbelastningarna medfor att
det kriivs en forhallandevis lang tid for aterhdmtning
innan flodena dr normala igen. Det primira vig-

nitet dr ddrfor mycket kinsligt fér storningar. En
snabb storningshantering pa det primira vignitet
ir diarmed viktig, for att effekterna av en olycka
eller stillastiende fordon inte ska paverka hela
regionens vigsystem,

Det finns dven begrinsade méjligheter att leda om
trafiken pa det primira vignitet vid en stérning,
Det primira vignitet ir betydligt mer kapacitets-
starkt dn alternativa viigar. Nir lingre koer uppstar
pé en led dr alternativa viigar ofta ocksa tringsel-
drabbade, vilket forsvarar anvindningen av ett
omledningsvignit. For vissa priméra vigar, exem-
pelvis Essingeleden, saknas ocksa rimliga alternativ,
vilket gor sarbarheten i regionens transportsystem
oacceptabelt stor.
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VAD HANDER NAR DET BLIR TRANGSEL | TRAFIKEN?

Trangsel == Hastigheten sinks ——> Kébildning —> Lokal och regional trafik paverkas

Fordonen pa vdgarna konkurrerar om utrymmet. Varje tillkommande fordon tar plats fér nagot annat och
bidrar till 6kad trangsel. Vid trafikplatser, pa ramper etc. ar det mer komplicerat nér fordon ska anpassa sig
till varandra. Trangseln dkar, kéer bildas och sprids och efter ett tag dr de sa langa att de véxer in andra

trafikplatser och in pa angransande vagavsnitt.

Trafiken konkurrerar dven geografiskt. Om en anslutande vag till huvudviagnatet ges 6kad kapacitet okar
trangseln aven pa huvudvagnatet, Trangseln och kétiden dkar for trafik som ansluter fran andra pafarter eller
for dem som redan finns pa végen och systemet blir ineffektivt.

3.2 Trangseln leder till undertryckt efterfragan

Forldngda restider och osikerhet om restider pa
grund av bristande framkomlighet i hogtrafik
innebir stora kostnader for sévill samhillet som
den enskilde. Enkiter och utférda uppféljningar
av ruttval visar att trafikanter accepterar forlingda
restider upp till 25-50 procent under hogtrafik.
Eftersom restidsfoérlingningen ofta blir stérre dn
sa, dr konsekvenserna patagligt negativa, bade for
den enskilde och for samhillet.

Den stora triingseln och stérningarna i trafiken
leder till en betydande undertryckt efterfragan
pa framkomlighet med bil, sarskilt i de centrala
delarna och i hogtrafik. Undertryckt efterfragan
innebir att det finns behov och 6nskemal att utféra
resor som idag inte gors. Eller sa sker dessa vid annan
tidpunkt eller med annan start- och malpunkt én
vad som skulle varit fallet om vignétet erbjudit en
rimlig framkomlighet. Om det vore smidigare att
aka bil till eller igenom regionkidrnan i hogtrafik
skulle fler gora det - triangseln bidrar alltsa till att
ddampa efterfragan.

Ett visst dndrat beteende kan vara onskvért ur
sambhiillets perspektiv, tringseln har en positiv
styreffekt, men det finns ocksa undertryckt efter-
fragan som bade ir negativ fér den enskilde och
for samhillet. Genom att genomfora atgirder som
vil utformade tringselskatter, regleringar, mer
effektiv anvindning, forbittrad storningshantering
eller infrastrukturutbyggnader kan de negativa
effekterna av triingseln minskas.

I centrala och halvcentrala forortsomraden i
regionen finns betydande brister i framkomlig-
het och en undertryckt efterfragan. For de yttre
delarna av regionen och under annan tid &n hog-
trafik dr kapaciteten diremot inte begrinsande
pa samma sitt. Det dr dérfor i forsta hand andra
faktorer som kommer att styra trafikutvecklingen
i dessa delar.

3.3 En god regional tillgadnglighet bor vardas

Fungerande vdgtrafik ger stor samhdllsnytta

Ett vil fungerande transportsystem med korta
restider och forutsigbar restid dr en forutséttning
for att varor och tjiinster ska kunna produceras pa
ett effektivt siatt, men ocksa for att skapa valfard
och en meningsfull fritid fér medborgarna. Stock-
holmsregionen dr landets storsta regionala mark-
nad, vilket innebdr att den svenska arbetsmarkna-
den och néringslivet hiir r som mest specialiserad
och rymmer flest branscher. Regionen har ddrmed
en viktig funktion for hela landets ekonomi.

Denna storleksfordel bygger till stor del pa en
regional nabarhet, att olika specialiserade verk-
samheter kan samverka eller konkurrera i vardagen.
Viktiga forutsiittningar for kad specialisering och
branschbredd. Forlingda restider i det regionala
vignitet, ndr nabarheten behovs som bist, minskar
dessa unika fordelar. Regionens uppdelning i en
nordlig och en sydlig regionhalva med négra fa
forbindelser 6ver Saltsjo-Milarsnittet okar ocksa
sarbarheten kraftigt.

Vigtrafiken dr mer flexibel in andra trafikslag
och erbjuder mojlighet till transport av gods och
kompetens fran dorr till dorr pa ett siitt som inga
andra trafikslag kan gora. Eftersom den regionala
tillgangligheten, mojligheten att nd regionala mal-
punkter, dr viktig for den regionala ekonomin dr
mojligheten att erbjuda en vill fungerande vigtrafik
ocksa mycket viktig i detta sammanhang,

Vigtrafikens storlek bér vara ett medvetet val
Som anges ovan finns det mycket goda motiv till
att ge vigtrafiken ett visst utrymme i en storstad.
Om ekonomin i regionen ska kunna utvecklas kan
detta utrymme ocksa behova dka. Vad som ocksa
maste végas in dr att regionens befolkning och
ekonomi har vixt kraftigt under lang tid och att
tillviixten fortsitter.

Vigtrafikens nackdel ir samtidigt siirskilt uppen-
bar i en tét region genom att den dr mindre yt- och



energieffektiv én vill anviind kollektivtrafik, cykel-
trafik eller tunga transporter pa jirnvig. Miljo-
paverkan dr ocksa storre fran vigtrafiken.

Mojligheten att na samhillsmal och fa en bittre
fungerande trafik ér i hog grad beroende av att pla-
neringen av det regionala transportsystemet och
stadsbyggandet samordnas och att det finns en
samverkan vid utformning av olika lé6sningar och
atgérder. Det dr en nodvindig forutsiittning for att
rdgsystemet ska kunna anviindas mer effektivt och
att framkomligheten blir mer tillforlitlig.

En okad framkomlighet for vigtrafiken kan ska-
pas genom att efterfragan att anviinda bil minskas,
tex. genom tringselskatter eller trafikreglering.
Men sadana atgirder paverkar bara tillginglig-

heten marginellt och kan vara tveksamma som
enda atgiird om det begriinsar forutsittningarna
for regionens utveckling.

Det dr diirfor viktigt att regionala planerings-
organ och kommuner medvetet avviiger och lang-
siktigt beslutar om vad som &r en rimlig niva pa
den regionala viigtrafikens storlek, med hiinsyn till
savil positiva som negativa effekter. En sadan av-
vigning ger stdd infor beslut om atgirder som
vigutbyggnader, trafikreglering och hur alternativa
fairdmedel ska utvecklas. En annan viktig fraga att
ta stillning till dr vad vigtrafiken ska anviindas
till nidr utrymmet #r begrinsat, dvs. grunden for
hur en reglering av den tillgingliga kapaciteten
ska ske.

Krav pa god boendemiljé och konkurrens om utrymmet tvingar ner trafiken i underjorden. Det dr sarskilt viktigt att
trafiken i tunnlarna rullar
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4. Effektivare trafik ger 6kad framkomlighet

Transportsystemet mdste bli effektivare nér regionen vdxer och konkurrensen om utrymmet blir allt starkare.

Som konstaterats i kapitel 3 maste en framkomlig
och effektiv trafik ses som en del av den samlade
stadsutvecklingen och ett sammanhéllet trans-
portsystem. Trafikverkets och regionens arbete
for att forbittra framkomligheten utgér fran fol-
jande huvudsakliga forhéllningssitt, som utveck-
las vidare i detta kapitel:

* Trafiken ska rulla
« Effektiv anviindning
* Sammanhallen region

« Anpassa kapaciteten

4. Trafiken ska rulla

Acceptera ldgre hastighet men restiderna ska vara
forutsdgbara

Det ar viktigt att trafiken pa det priméra vignitet
’rullar”. Néir fordonen blir staende stilla i allt lingre
koer blir ingen transport effektiv. Genom att undvika
de storre kobildningarna pa de centrala delarna av
vigsystemet kan den praktiska kapaciteten hojas
patagligt. Om genomgaende trafik inte kan halla
en hastighet pd minst 30-40 km/tim blir kéerna
alltfor langa och sprids till angrinsande delar av
vignitet, se faktaruta.

Tiden for en viss resa kan variera med bland annat
tidpunkt och lidge, men nir man vil befinner sig i
trafiksystemet bor restiden vara rimligt forutsig-
bar. Sambandet mellan medelresetid och restids-
variation dr dock mycket starkt, och det finns fa
atgirder som forbittrar restidsvariationen men
inte medelrestiden.



VILKEN HASTIGHET AR OPTIMAL FOR ATT UNDVIKA KOER?

Det finns betydande vinster om trafiken pa de belastade stadsmotorvagarna kan halla en jamn hastighet pa

lagst ca 30-40 km/tim. Kapaciteten pa trafiklederna mi

ar vid hastigheter under 60 km/tim. Vid hastigheter

under ca 30-40 km/tim bildas storre ker som aven far effekter fér angransande strak. Om hastigheten ar
jamn anvénds kapaciteten i natet mer effektivt och restiderna blir betydligt mer forutsagbara. Aven fran
miljosynpunkt dr det positivt om ryckig kékérning kan undvikas. Slutsatsen &r att det priméra vagnatet inte
bor ta emot sa mycket trafik att hastigheten sjunker under 30-40 km/tim.

Fér storre trafikleder &r den optimala hastigheten ca 70 km/tim med hénsyn till den praktiska kapaciteten.
Flodena ar da effektiva, samtidigt som trafiksidkerheten och energieffektiviteten ar god. Majligheten att halla en
annu hogre hastighet har begréinsat vérde for flertalet transporter i storstadsregionen, eftersom de mestadels &r
relativt korta. Med hansyn till luftkvalitet, buller och trafiksékerhet finns férdelar med en nagot lagre hastighet.
Sannolikt & 60 km/tim en optimal hastighet pa stadsmotorvag genom tatbebyggda omraden,

4.2 Effektiv anvandning

Prioritera framkomligheten for kapacitetsstarka
fardmedel
I den allt titare regionen maste framkomligheten i
viigtrafiken prioriteras tydligare. Prioriterad trafik
ska ha en god och férutsigbar framkomlighet. Det
giller i forsta hand busslinjer med stort resande,
nyttotrafik och arbetspendling i relationer, dir
kollektivtrafiken saknar forutsittningar att vara
ett konkurrenskraftigt alternativ. Under hogtrafik
kan inte alla erbjudas samma goda framkomlighet.
Det ér ocksa mojligt att oka fyllnadsgraden i for-
donen. Okat resande i kollektivtrafiken, samakning
och smart distributionstrafik dr exempel pa detta.
Stockholms stad anviinder i sin framkomlighets-
strategi begreppet “kapacitetsstarka firdmedel”
och avser da kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik
samt godsfordon med hog beldggning.

Styra och reglera for effektiv och fordelad
framkomlighet

Genom att styra och reglera trafiken kan framkom-
ligheten hallas uppe, trots mycket stor efterfragan.
Tringselskatten dr ett exempel pa ett mycket
effektivt styrmedel. Genom att ta betalt for passage
i den dimensionerande flaskhalsen kan framkom-
ligheten uppritthallas. Parkeringsavgifterna dr ett
annat starkt styrmedel. Som komplement till be-
talsystem kan reglering av flode vid pafarter
anvindas.

Beroende pa trafikutvecklingen i regionen finns
mojligheter att utveckla tringselskattesystemet.
Atgirder som studerats i olika sammanhang dr
betalsnitt pa innerstadsbroarna eller ytterligare
betalzoner lingre ut i regionen. Aven méjligheten
att variera triingselskatten med t.ex. arstidsvaria-
tion har diskuterats.

En grundférutsittning for sambhillsekonomisk
effektivitet ir att betalsnitten placeras i flaskhals-
arna och dirmed bidrar till att forbittra framkom-
ligheten och minska restiderna. En annan grund-
ldggande faktor ir forstéelsen och acceptansen for
systemet samt att detta dr utformat sa att det inte
uppfattas som orittvist eller snedvridande.

Att helt styra bort triingseln for att halla trafiken
rullande ir i regel inte samhéllsekonomiskt rimligt,
eftersom kostnaden for den bortstyrda trafiken
riskerar att bli hogre dn restidsvinsterna for kvar-
varande trafik. Ddremot ir en viss styrning, som
ger en "rimlig” och "ritt” placerad ko, effektiv och
bidrar till att begriinsa efterfragan. Olika styrsystem
har skilda effekter och genom att kombinera dessa
kan effekten optimeras.

Avvidg framkomlighet mellan lokal och regional trafik
Avviigning av kapacitet maste éven goras i forhal-
lande till de lokala niten och stadsdelarnas mojlighet
att ta emot trafik, parkering m.m. Samspelet mellan
regional och lokal trafik ér kiinsligt. Det dr en vanlig
ambition att begrinsa genomfartstrafiken i bostads-
omraden och leda den till storre trafikleder. Omvint
kan storre méangder lokal trafik pa de regionala
straken bidra till 6kad tringsel, som begréinsar fram-
komligheten i vidare omraden.

Det évergripande niitet bor ha en god framkom-
lighet, sa att det kan bidra till fungerande regionala
samband och till att avlasta de lokala niten fran
genomfartstrafik. Framkomligheten pa lokala niit
bor samtidigt vara tillricklig, sa att trafik av lokal
karaktir inte s6ker sig ut pa regionala niten.
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4.3 Sammanhallen region

Férdndra transportsystemet efter nya
forutsdttningar

Regionens tillvixt och 6kade tithet skapar férut-
sdttningarna for transportsystemet.

Tillvixten dr stark i hela regionen. I de cen-
trala delarna fortitas innerstaden samtidigt som
den tita stadsbygden vixer utat. I bade inre och
yttre forortskommuner sker en stark tillviixt och
sirskilda satsningar gors for att bygga och ut-
veckla regionala stadskdrnor som t.ex. Barkarby,
Kista och Flemingsberg. Tunnelbaneutbyggnaden
ir en stark drivkraft for 6kat bostadsbyggande.
Citybanan och den kommande Férbifart Stock-
holm bidrar till att binda samman regionen och
ger ldgesfordelar for nya omraden.

Trafikens och trafikledernas funktion foérindras
med detta. Konkurrensen om marken blir storre,
risken for miljéstorningar okar, efterfrigan pa
tillginglighet och framkomlighet 6kar bade for
nyttotrafik och personresor. Samtidigt ger den
okade tdtheten moijlighet att finna mer effektiva
l6sningar, dar transportslagen samverkar i allt
hogre utstrackning.

Vigniitets fortsatta utveckling och anpassning
ska samspela med en transporteffektiv region-
struktur. Anvindning och utveckling av vigniitet
maéste utga fran och successivt anpassas till dnd-
rade forutsittningar.

Minska véigtrafiken i regionkdrnan
Tillginglighet i den expanderande centrala region-
kiirnan skapas i forsta hand genom kollektivtrafik,
gang- och cykeltrafik samt med citylogistik.
Biltrafiken bor begrinsas for att ge 6kat utrymme
at kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och nytto-
trafik. Forutsatt ett titt stadsbyggande i region-
centrum, ldmpligt utformade styrmedel och en
utbyggd kollektivtrafik finns forutsittningar for
att minska den privata bilanviindningen per person
i regionens centrala delar. Samtidigt 6kar befolk-
ningen siirskilt snabbt i denna del av regionen,
vilket naturligt bidrar till 6kat resande.

Satsa pd kapacitetsstark spdrtrafik i inre forort

I omradet nirmast regioncentrum, Stockholms
ytteromraden och niirmast angrinsande kommuner
skapar kapacitetsstark kollektivtrafik god tillging-
lighet mot regioncentrum fran flertalet omraden.
Triingselskatt och trafikstyrning ger tillsammans
med utbyggnaden av Forbifart Stockholm forut-
sittningar fér rimlig framkomlighet pa viginfar-
terna och okar méjligheten att prioritera och
forbiittra framkomligheten for buss- och nyttotrafik.
Tillgiingligheten mellan omradena tvirs de radiella
forbindelserna behdver i manga fall forbittras.

Cykeltrafiken har forutsittningar att utvecklas
som komplement till kollektivtrafiken i vissa
relationer.

Regionala stadskdrnor ges sdrskilt god tillgdnglighet
Nir Forbifart Stockholm &r fardigstdlld kom-
mer den tillsammans med Sodertérnsleden och
Norrortsleden att avlasta inre delar av vignitet
och bidra till god tillgéinglighet pa viig mellan de
sodra och norra linshalvorna och omgivande ldn,
vilket dr sérskilt betydelsefullt for den tyngre
godstrafiken. For arbetspendlingen mot region-
centrum har spartrafiken stor betydelse. De regio-
nala stadskirnorna har sérskilt god tillgénglighet
med ligen vid den radiella spartrafiken och invid
de storre tvirgdende lederna. Forutsittningarna
for kollektivtrafikresande i de regionala kéirnorna
bor tas tillvara genom attraktiva kopplingar mel-
lan de lokala gang-och cykelstrdken och kollektiv-
trafikens hallplatser och stationer. Ocksa mellan
de regionala stadskirnorna bor kollektivtrafiken
fa god framkomlighet genom vil fungerande och
prioriterade anslutningar vid forbifartens/tvirle-
dens trafikplatser.

Centrala regionkdrnan och  /
regionala stadskarnor

Inre férort

Sammanbindande zon med
god végtiligénglighet

Figur 4.1. En sammanhdllen och vidgad region. | RUFS 2010,
den regionala utvecklingsplanen, anges huvuddragen i
markanvdndningen och utvecklingen av transportsystemet.



4.4 Anpassa kapaciteten

Vid utformning av det priméra viignitet bor frimst
de funktionella behoven vara vigledande. Det dr
viktigt att utforma vdganldggningarna med till-
rickligt god kapacitet for prioriterade trafikstrém-
mar, men dven nodvindigheten att begriinsa skilda
floden maste overvigas.

Viktiga fragor att belysa dr hur behovet av till-
ginglighet och framkomlighet i viigsystemet kan
tillgodoses med olika typer av atgirder samt hur
en mojlig atgird pa en viglank eller trafikplats
paverkar vigsystemet i Ovrigt. Prognoser kan
vara ett stod i det arbetet men bor inte vara direkt
dimensionerande.

De storre utbyggnader som planeras kommer
att ge utrymme for viss trafikdkning, vilket
ocksa ger stor nytta med tanke pa den stora
befolkningsékningen.

Acceptera att det inte gdr att bygga ikapp
efterfragan

Okad vigkapacitet kan motiveras for att lindra
effekterna av vissa flaskhalsar i vigsystemet eller
for att stirka framkomligheten eller tillgéngligheten
som komplement till andra atgirder. Okad vig-
kapacitet forbittrar tillgingligheten, men det leder
i ett trafiksystem med stor efterfragan ocksa till
okad trafik och till att kder uppstar pa nya platser.

Det dr varken mojligt eller 6nskvirt att bygga ikapp
efterfragan. Det dr inte mojligt pa grund av dels vig-
trafikens behov av utrymme, dels kostnaderna for
den stora mangden anlidggningar som skulle behévas.
Det idr heller inte 6nskviirt av hinsyn till miljé och
striivan efter ett attraktivt stadsbyggande.

Nér man bedomer vilka brister som ska atgérdas
maste man viga in hur det Gvriga vigsystemet
paverkas men ocksa i vilken utstrickning som
efterfragan pa tillgdnglighet kan tillgodoses med
kollektivtrafik och, som komplement till denna,
med gang- och cykeltrafik.

Den inre delen av trafiksystemet dr dimensionerande
for infarterna
Det primira viignitet dr ett sammanhingande
system, dér atgirder som genomfors maste vigas
mot kapacitet och framkomlighetsbehov i det
Ovriga systemet. Pa det priméra vignitet i eller i
anslutning till regionkirnan finns ett flertal linkar
som bor ses som dimensionerande. Det finns ocksa
en stor, av tringsel undertryckt, trafik och det ar
rimligt att tro att efterfragetrycket ocksa i fortsitt-
ningen kommer att vara stort for detta vigsystem.
En slutsats dr ddrfor att det inre motorvigsystemet
~ Sodra linken, Essingeleden, Norra linken och
anslutande leder - till stor del dr firdigbyggt och att
kapaciteten pa detta dven framoéver kommer att

vara mycket hogt utnyttjad. Det ér déirfor olampligt
att 6ka trafiktrycket pa dessa linkar genom att oka
flédena i riktning mot de storre flaskhalsarna.

En ostlig forbindelse dr en mojlig framtida
utbyggnad, som med anpassning av avgifter och
vissa anslutningar kan bidra till 6kad tillginglig-
het och delvis avlasta dvrigt vignit. Den grund-
ldggande slutsatsen kvarstér - att inte oka trycket
pd det inre motorvigssystemet — dven med en
eventuell framtida ostlig férbindelse.

Kapaciteten bor vara stérst nédra regioncentrum,
och pa avfarter bor kapaciteten vara sa stor att fram-
komligheten kan uppriitthallas f6r huvudstrommen.

Forbifarten avlastar i nord-sydlig riktning och tillfor
ny kapacitet till viigsystemets yttre delar

Pa sikt ger utbyggnad av Forbifart Stockholm/
Yttre tvirleden och, pa lingre sikt, en majlig
framtida utbyggnad av en 6stlig férbindelse, ny
kapacitet och bittre tillgéinglighet, framfor allt
i de nord-sydliga relationerna. Dessa leder kom-
mer att avlasta och delvis fordndra riktningen pa
fléden ocksa pa befintliga delar av det centrala
motorvigssystemet.

Det innebér att den nord-sydliga kapaciteten
okar avsevirt, vilket bidrar till att regionen binds
samman biittre och att det centrala viigsystemet
avlastas. Samtidigt forbéttras tillgingligheten och
resandet mellan norr och séder kan oka, dven un-
der hégtrafik. Det kommer att leda till att tringsel-
skattesystemet behover forindras. Men dven med
forbifarten kommer det finnas kder kvar i syste-
met och fortsatt behov av styrande atgérder.

Karaktiren pa trafiken kan ocksa till viss del

komma att fordndras, bland annat nér tyngre

genomfartstrafik ges andra mojligheter till vigval.
Utanfor Yttre tvirleden finns storre forutsittningar
att tillgodose efterfragan pa vigkapacitet.
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Figur 4.2. Flaskhalsar och belastade stréckor i hégtrafik ca 2015-2020.
Vidgndt som inte kan belastas ytterligare utan effekt for framkomligheten.



5. Inriktningar for en effektivare vagtrafik

Viktiga inriktningar for en effektivare trafik och en bdttre livsmiljé dr att prioritera busstrafikens framkomlighet, halla
genomfartstrafik borta frdn de lokala vigndten och ge bdttre utrymme fér gdende och cyklister i trafikmiljén.

Om trafiken ska fungera mer optimalt maste flera
aktorer samverka. Vissa avviigningar och genom-
forandefragor har Trafikverket mandat att hantera
som infrastrukturhallare, medan andra kriiver sam-
forstandslosningar, framfor allt med kommunerna.

Det maste finnas ett samforstand mellan akto-
rerna om samhillsbygget och hur anvindningen
av vignitet ska prioriteras. For att vigtrafiken ska
flyta vil och fungera effektivt som system maste
vissa trogheter, som avgifter och prioriterande
styrning, infoéras. I viss utstrickning kan ”rétt”
placerade koer ha en sadan funktion, annars blir
efterfragan och belastningen alltfor stor. Slutligen
maste trafikanterna stodjas att agera smart, samti-
digt som beredskapen ir stor att hantera storning-
ar som uppstar.

Vinsten med att forbittra anvindningen av vig-
systemet kan da bli mycket stor.

I detta framkomlighetsprogram har tio inriktningar
formulerats med stod av de forhallningssitt som vi
redogjorde for i kapitel 4. De presenteras nedan
utan inbordes ordning. For varje inriktning redovisas
vilka principer som Trafikverket arbetar efter.

0Prioritera kollektivtrafikens framkomlighet

Pa det primédra vignitet ska framkomligheten
for stombusstrafiken och annan busstrafik av lik-
virdig betydelse prioriteras. Tillgingligheten till
storre bytespunkter och malpunkter bor vara siir-
skilt god for busstrafik. Stérre infartsparkeringar
bor lokaliseras sa nira resans startpunkt som maj-
ligt. Kollektivtrafiken ska kunna halla en jimn hég
hastighet for att vara konkurrenskraftig.
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Trafikverket samverkar med Trafikforvaltningen
SLL och berérda kommuner fér att sikerstilla god
bussframkomlighet.

Principer for att prioritera kollektivtrafikens

framkomlighet:

* I forsta hand genomférs generella atgiirder
for framkomlighet och prioritering av trafik
med regional uppgift si att dessa dven gynnar
busstrafiken.

* De hastigheter som anges som malnivier i
stomnitsutredningen ska normalt kunna hallas.
Om busstrafik aterkommande drabbas av
kobildning bor sérskild prioritering prévas.

* Vid behov av busskorfilt kan i vissa fall dven
overvigas att tillita annan trafik (nyttotrafik)
sa att ett jimnt och effektivt utnyttjande av alla
korfilt astadkoms.

e Prioritera nyttotrafikens framkomlighet

For nyttotrafiken dr det generellt viktigt att regio-
nal trafik har god framkomlighet pi det primira
vigniitet.

For tyngre godstrafik har framkomligheten pa
det 6vergripande nitet med anslutning till hamnar
och storre terminaler sdrskild betydelse. Effekter
av godstrafikkorfialt och gods i kollektivtrafik-
korfilt bor utredas.

Koncept for distributionstrafik behover utvecklas
gemensamt av linets offentliga aktorer i samver-
kan med néringslivet. Exempelvis bor kraven pa
angoring till fastigheter fortydligas, fler offentliga
aktorer behover samordna den egna upphandlingen
av varor och "off peak-leveranser” utnyttjas
mer frekvent. Olika varugrupper kriver olika
logistiska uppligg.

Princip for att prioritera nyttotrafikens

framkomlighet :

* Nyttotrafiken ska ha god framkomlighet férbi
Stockholm samt till och fran terminalomraden.

Prioritera effektiva transporter i
samhallsbyggandet

Den viixande befolkningen och de manga bygg-
projekten har stor paverkan pa trafiksituationen.
Stora krav stiills pa planering och samordning for
att begrinsa trafiktillvixten och ge mojlighet till
god framkomlighet. Trafikverket stodjer den in-
riktning som ldnets kommuner till stor del arbe-
tar med for att utveckla god tillginglighet med

kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik.

Styrmedel som parkeringstal, avgifter m.m.
bor ses over for bade befintlig och tillkommande
bebyggelse.

I samrad med kommunerna driver och stddjer
Trafikverket arbetet med att prioritera effektiva
transporter i samhillsbyggandet genom féljande
principer:

Principer for att prioritera effektiva transporter i

samhdllsbyggandet :

* Verksamheter som alstrar stora méngder vig-
trafik bor inte lokaliseras i regionens centrala
delar eller i direkt anslutning till det inre motor-
vigsystemet eller dess anslutningar.

* Infér alla stérre trafikinvesteringar och stads-
byggnadsprojekt ska trafikanalyser genomfoéras
i en tidig fas av planeringsarbetet.

* Ny bebyggelse bor utformas med prioritet for
kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och nod-
vindig nyttotrafik. Det innebér bland annat att
inkop och aktiviteter i vardagslivet bor kunna
ske utan tillgang till egen bil. Regionala cykel-
strak byggs ut enligt regionalt cykelprogram.

* Vid sidan av tringselskatten #dr parkeringstal,
parkeringsavgifter, avstand till parkering m.m.
kraftfulla styrmedel som kan paverka bil-
anvindningen och bor anvindas, sirskilt for
centralt beldgna malpunkter och malpunkter
med god kollektivtrafik eller dir det finns
mojligheter att forbittra kollektivtrafiken.

* Aven andra atgirder som bidrar till effektiv
anvindning av transportsystemet bor genom-
foras. I Handlingsplan for mobility management
i Stockholms ldn redovisas arbetssitt och
huvudsakliga atgirder per strak.

Styra och férdela for en effektiv
anvdndning av vigkapaciteten

Pa det primira vigndtet prioriteras forutsitt-
ningarna att halla jimn hastighet och forutségbar
restid framfor hogre hastighet. Genom att dven i
hogtrafik halla trafiken pa det primira nitet rull-
lande, minst ca 30-40 km/tim, 6kar kapaciteten
och tillforlitligheten.

Genom en kombination av ekonomiska styrmedel,
medveten utformning och anpassad och smart
styrning, samtidigt som kollektivtrafiken utvecklas,
kan anviindningen av viigniitet effektiviseras. Fram-
tida utformning av triingselskatten bér utredas
parallellt med o6vriga fragor av &vergripande



betydelse for trafiksystemets utformning.
Dessa atgirder kriaver samverkan mellan flera
parter.

Principer for att styra och fordela vdgndtets

anvdndning :

* Framkomligheten ska fordelas pa ett effektivt
sitt mellan geografiska sektorer och mellan
inre och yttre delar av regionen.

* Koer som uppstar ska inte stora floden pa an-
dra delar av det priméra végnétet. Sdrskilt vik-
tigt dr att det inte uppstar stillastaende trafik i
tunnlarna.

« Aktiv styrning av trafikfloden infors vid behov
for att sikra framkomligheten for trafik pa det
priméra vignitet. Styrningen avvigs sa att koer
som uppstar pa anslutande viigar begrinsas till
pafartsramper och sd att de inte hindrar trafik
pa de lokala vignéten.

@ styr till ritt hastighet

Den skyltade maximala hastigheten pa vigarna har
betydelse for savil trafiksikerhet, framkomlighet
som milj6. Genom att variera hastigheten kan mal-
uppfyllelsen dka. Beslut om varierande hastighet
kan fattas av linsstyrelsen. Varierande hastighet
giller bestimda strickningar och variationen kan
vara tids- eller flodesstyrd. Sirskilda foreskrifter
ska finnas for hur hastigheten ska varieras.

Varierande hastighet ska skyltas med vanligt
hastighetsmiirke (réd ring), vid varierande has-
tighet gors skyltningen elektroniskt. Varierande
hastighet ska inte forviixlas med den rekommen-
derade hastighet (utan réd ring) som anges via
kévarningssystemet.

Genom harmoniserad hastighet och dédrmed
kortare avstaind mellan fordonen kan tidpunkten,
da kapaciteten #r fullt utnyttjad med viixande kéer
som f6ljd, fordrojas.

Principer for varierande hastighet:

+ Siinkning av skyltad hastighet vid hoga floden.
Effekten ir storst i borjan av hogtrafiktiden innan
kobildning borjat.

+ Sisongsstyrd siinkning av hastigheten for att
minska halten av luftféroreningar (partiklar).

@Anpassa och utforma vigsystemets lankar
for god funktion

Atgirder som genomfors i det primira nitet maste
viigas mot behovet av god framkomlighet och effek-
tivt kapacitetsutnyttjande pa respektive link men
ocksa mot effekterna pa viigsystemet som helhet.

Okad viigkapacitet kan motiveras for att begriinsa
storningar som orsakas av flaskhalsar eller for
att stiirka framkomlighet och tillginglighet som
komplement till andra atgirder.

Principer for att avvdga kapacitet och funktion pd

vdgsystemets ldnkar:

+ Trafiksystemet utformas sa att trafik mellan yttre
regiondelar ges alternativ samt sd att infarterna
och det inre motorvigsystemet inte belastas av
trafik utan mal i den inre regionkirnan.

« Kapaciteten pa infarter mot regioncentrum och
det inre motorviigssystemet dimensioneras lang-
siktigt utifran vad viignitet i regioncentrum kan
hantera.

* Fysiskt utrymme reserveras for att kunna genom-
fora atgérder enligt géllande planer och redovisade
langsiktiga intressen. FOr végar av riksintresse ska
precisering av framtida behov goras.

Prioritera framkomligheten fér trafik pa det
primdra natet

Framkomligheten pa det priméira vignitet ska vara
god. Vid bristande kapacitet ska normalt trafiken
pa det priméra vignitet prioriteras. Sarskilt viktigt
ir att frekvent kollektivtrafik och nyttotrafik har
god framkomlighet. Trafiksystemet utformas och
regleras sa att fordrgjning i restid fordelas mellan
inre och yttre regiondelar samt mellan sektorer.

Trafikverket samverkar med kommunerna for
bittre framkomlighet i det primira nétet.

Principer for att prioritera framkomligheten pd det

primdra ndtet:

* Trafikplatser ska utformas med prioritet for re-
gional trafik och trafik pa det primira viignitet.

= Trafikplatser pa stadsmotorvigar och sirskilt
deras avfarter ska ha tillricklig kapacitet for
att undvika att kder uppstar som blockerar
huvudstrommen.

+ Vid behov anpassas korfilt, ramper och signal-
anldggningar for att prioritera framkomligheten
for trafik pa det priméra vignitet.
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@ Virna framkomligheten nér regionen
utvecklas

Pa det priméra vignitet (savil statligt som kom-
munalt) ska sérskilt den regionala framkomligheten
virnas, liksom viigarnas funktion och behoven av
framtida utveckling. Utanfér det primira vignitet
ska okad hénsyn tas till lokala intressen.
Bebyggelsefritt avstand, inom vilket det krivs
tillstand for ny bebyggelse, regleras med stod av
viglagen. Fredandet av tillrickligt avstind mellan
vig och bebyggelse ir ocksa viktigt for den fram-
tida framkomligheten for bil, kollektivtrafik och
cykeltrafik. Tillstand for ny bebyggelse forutsitter
kunskapsunderlag som ocksa tar hiinsyn till fram-
tida ansprék for berort strak.
For att viirna tillgiingligheten i stadsbyggandet arbetar
Trafikverket i samverkan med linets kommuner.

Principer for att vdrna framkomligheten i

stadsbyggandet:

* Vid byggande i anslutning till det priméra vig-
nitet ska héinsyn tas savil till sikerhet och miljé
som till framtida behov av utrymme fér trim-
ning eller utbyggnad av viig eller cykelbana.

* Ytterligare anslutning av lokal trafik i trafik-
platser pa det primira nitet ska inte ske om det
paverkar framkomligheten negativt for trafik pa
primirt vigniit.

» Vignit med i huvudsak lokal funktion, for vilket
kommunerna éir vighallare, utformas och dimen-
sioneras for att hantera trafik av lokal karaktir.

* Vissa strategiska strak har dven funktion som
omledningsviig. Funktionen bor sikerstillas,
t.ex. genom avtal mellan Trafikverket och be-
rord kommun.

Samverka for att férebygga och begransa
planerade och i forvag kdnda stérningar

Trafikstorningar som uppstar av i forviig kiinda ak-
tiviteter ska forebyggas - storre byggen, vig- och
spararbeten, evenemang m.m. Detta arbete sker i
samverkan och koordineras med aktérerna inom
storstadsplaneringen. Storre vikt ska liggas pa att
minimera effekterna av planerade storningar, ex-
empelvis genom arbete under nétter och helger.
Kostnaden for skiftarbete m.m. bor i higre grad
stillas mot trafikantkostnaden. Likasa bor hardare
krav stillas pa de olika projekten for trafikens
funktion under byggtiden.

Principer for att forebygga och begrdnsa storningar:
» Trafikstorande arbeten ska sa langt som maojligt
undvikas eller begrinsas under hogtrafiktid.

* Alla trafikstérande arbeten och upplatelser pa
det priméra nitet (alla trafikslag) samt trans-
porter i samband med storre evenemang ska
samordnasinternt och med andra infrastruktur-
héllare for att minimera stérningarna.

* Samordnad information ska limnas till trafi-
kanterna om trafikstorningar och avvikelser.

@ Forebygga och hantera oplanerade
stérningar snabbt

Trafikledningen ska ha hog beredskap och resurser
for att forebygga och snabbt hantera stérningar som
uppstar.

Fordonens hastighet pa det primira vignitet
bor i rusningstrafik normalt inte underskrida 30~
40 km/tim. Trafikutformning, storningshantering
och regelverk ska samverka.

Det ska finnas i forvig uppgjorda strategier for
vilka trafikstrommar som ska prioriteras vid stor-
ning. Resurser for viigassistans, trafikstyrning och
trafikinformation ska riktas, sa att de sammanta-
get ger storst effekt for storningshanteringen. Det
operativa arbetet sker i samverkan inom Trafik
Stockholm.

System for trafikledning géllande trafikstyrning
och trafikinformation ska utvecklas i samverkan
mellan Trafikverket och kommunala viighallare.

Principer for att hantera stérningar:

+ Stirk formédgan att forebygga och hantera stor-
ningar med stéd av utvecklad trafiklednings-
funktion och intelligenta transportsystem (ITS)
och vigassistans.

* Undvik stillastaende trafik i tunnlar.

* Prioritera kollektivtrafikens framkomlighet och
trafik i det priméra vignitet.

* Prioritera trafikstrommar i den riktning som
avvecklar kberna.



6. Sa kan vagnatet och dess anvindning utvecklas

e i

Det mdste finnas beredskap fér att leda om trafiken vid bade planerade stérningar, som t.ex. ombyggnader, och vid oplanerade,

som t.ex. olyckor.

Arbetet for att forbittra framkomligheten och 6ka
effektiviteten omfattar manga atgiirder. Forhall-
ningssiitten i kapitel 4 och inriktningarna i kapitel
5 ska appliceras pa trafikplatser, i strak och sekto-
rer men ocksa kopplas till stadsbyggandet.

I det hir kapitlet beskrivs nagra mer betydande
atgirder. Vissa ir beslutade eller pagdende, medan
andra dr sidana som Trafikverket anser bor inga
i ett overgripande arbete for okad effektivitet och
framkomlighet och dir Trafikverket arbetar for att
finna samsyn med andra aktorer i lanet.

Vid sidan av detta genomfor Trafikverket och andra
aktorer kontinuerligt en stor méingd andra insatser
som bidrar till att forbittra framkomligheten.
Exempel pa atgirder dr utbyggnad av cykelstrak,
trimning av vigsystemet, trafikkoordinering,
varierande hastighet eller sirskilda projekt som
Resval sydost och Mobility management. Trafik-
verkets avsikt dr att ta fram en sirskild plan for
atgirder som genomfors i ett kortare perspektiv -
Handlingsplan Storstad.
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6.1 Planerade utbyggnader och dndrad
trangselskatt - beslutat

Beslut om utbyggnad av infrastrukturen har ta-
gits genom investeringsplanerna for 2014-2025.
I RUFS 2010 anges dven en mer langsiktig inrikt-
ning for infrastrukturens utveckling.

Satsningar i ndrtid

Fran 2016 hojs tringselskatten 6ver befintliga
snitt, samtidigt som tringselskatt infors pa Essinge-
leden. Under perioden fram till 2016 kommer
Norra ldnken att 6ppna. I samband med detta gérs
dven trimningsatgirder pa E4. Citybanan dppnar
for trafik 2017,

Norra ldnken, Essingeleden och Sédra linken
avlastar den inre regionkirnan frin genomfarts-
trafik, samtidigt som de lankar trafiken mellan in-
farterna och stadsdelarna.

Mojligheten for det inre viigsystemet att ta
emot mer trafik ar ytterst begrinsad, liksom for-
utsittningarna att oka kapaciteten. Samtidigt #r
det viktigt att undvika omfattande kobildningar.
Triangselskatt pa Essingeleden kommer att avlasta
Essingeleden och ¢ka framkomligheten. Belast-
ningen pa Norra linken och Sédra linken kommer
att vara fortsatt hog.

Pd Iéingre sikt

Kring 2026 6ppnar Forbifart Stockholm, parallellt
byggs Tviirforbindelse Sodertorn ut, vilket ger trafik-
systemet en delvis annan struktur. Tillsammans
bildas da en yttre tvirled som ger forbifartstrafiken
och den tyngre godstrafiken en sammanhingande
led. I samband med Forbifart Stockholm sker dven
kompletterande atgirder pa angrinsande delar av
det primira végnitet. Essingeledens uppgift som
forbifart forindras diarmed till att mer binda samman
regionens inre delar.

Samtidigt sker dven en stor mingd andra ut-
byggnader av infrastruktur, bland annat den fort-
satta utbyggnaden av fyrspar pa Mélarbanan, vilket
tillsammans med Citybanan kommer att gora det

Typ av vdg och Skyltad hastighet
bebyggelsestruktur

Innerstad/ tat stadsstruktur 30 km/tim
Huvudgata/ tittbebyggt omrade 50 km/tim
Genomfartsled 70 km/tim

Motorvag 90-110 km/tim

mojlig att utdka pendeltagstrafiken. Fram till ca
2025 genomfors utbyggnad av fyra tunnelbanegrenar
~ till Nacka, Barkarby, Solna samt som forstérkning
av linjerna till Séderort. Utvecklingen av pendeltag
och tunnelbana tillsammans med annan kollektiv-
trafik okar férutsittningarna att avlasta viigsystemet
fran framfor allt arbetsresor i radiell riktning.

For perioden efter 2025 diskuteras ytterligare
atgiirder. I den nationella planen for 2014-2025
avsitts medel for planeringsarbete for en ostlig
férbindelse. Om den genomfors kommer den att
binda samman den inre ringen. Trafikverket har
vidare getts i uppdrag att utreda forutsittningar for
och konsekvenser av att férligga Huvudstaleden
i tunnel.

Om och nir den ostliga forbindelsen byggs kom-
mer den att ytterligare avlasta Essingeleden och
centrala Stockholm samt forbittra tillginglighe-
tenide 6stra delarna av regioncentrum. Men fort-
farande kvarstar dimensionerande flaskhalsar pa
de sédra och norra linkarna, diven om flodena for-
dndras. Vid ett genomférande kommer édven trim-
ningar i de anslutande systemen att behova goras.

6.2 Forbattrad framkomlighet fér stom- och
direktbussar - pdgaende utredning

Busstrafik som ir viktig for arbetspendlingen bor
ha prioriterad framkomlighet. Pa det priméra vig-
nitet bor i forsta hand stombusstrafik och direkt-
busslinjer ges prioritet.

Trafikforvaltningen har i Stomndtsplan for Stock-
holms ldn lagt fast hur stombusstrafiken i linet bor
utvecklas. Trafikférvaltningen och Trafikverket
studerar for niirvarande i samverkan med berorda
kommuner i linet hur framkomligheten for stom-
busstrafik och direktbussar kan forbittras.

I stomnitsplanen anges en malstandard for
medelhastighet och hallplatsavstand enligt
tabell 6.1.

Minsta medelhastighet | Minsta hallplats-
inkl. hallplatsstopp avstand i medeltal
20 km/tim 500 m
30 km/tim 1000 m
45 km/tim 1700 m
65 km/tim 5000 m

Tabell 6.1. Malstandard fér medelhastighet och hallplatsavstand. Kdlla: Stomndtsplan foér Stockholms ldn
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Figur 6.2 Stombussar enligt stomndtsplan (rétt). Strak med stor andel direktbussar (bldtt).

FAKTA: BUSSPRIORITERING

Sérskild prioritet fér buss kan uppnas genom féljande bland annat atgarder:
Sarskilda korfalt, i normalfallet 3,5 m.
Dynamiska korfalt vid behov/storning. Busstrafik gers prioritet fram till flaskhals, undantrangningen
for annan trafik blir da liten, Styrs genom korfaltssignaler.
Busstrafik ges prioritet fram till trafiksignal.
Prioritering pa ramp. Dubbla kérfélt och pafartsreglering.
Vanlig signalprioritering.

Prioritering av drift och underhall.

Vid arbete pa vég bor buss generellt ges sarskild prioritet (krdver lansstyrelsebeslut).
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6.3 Battre stod och information till
trafikanterna - fortsatt utveckling

Kraven pa trafikledningen kommer kontinuerligt
att oka, bland annat nir det giller trafikinforma-
tion, storningshantering och aktiv trafikstyrning.

Inom Trafikverket pagar flera arbeten som syftar
till att utveckla dessa omraden. Av mer omfattande
karaktdr dr regeringsuppdraget Strategier och
handlingsplan ITS och arbetet med utvecklings-
projektet Modern vdgtrafikledning. Pi regional
niva i Stockholmsregionen tas Handlingsplan
Storstad fram.

Utveckla informationen till trafikanterna

Informationen till trafikanterna bor utvecklas

bade vad giller generella forutséttningar for transport

och resor och vad giller nuléget, storningar m.m.
Informationen har flera syften:

» Att underlitta att gora val av effektivt trans-
portsitt och tidpunkt for resa.

= Att ge stod for beslut vid stérning, att eventuellt
avsta resa, vilja annan restid, vilja annat trans-
portsitt eller att vilja annan firdvig.

En vil fungerande information underlittar for tra-
fikanten och kan paverka trafiken, inte minst vid
storda situationer. Vil fungerande information nér
det giller bade aktuellt lige och trafiksystemets
funktion i stort paverkar minniskors acceptans
och forstaelse for styrning och reglering som in-
fors for att forbattra framkomligheten.

Informationen nar trafikanterna via en mingd
kanaler. Enskilda foretag levererar dven egen in-
formation via t.ex. mobilappar. Trafikverket/Trafik
Stockholm tillhandahéller grunddata till olika
leverantdrer av information till kund.

I det fortsatta arbetet bor formagan att ge trafik-
information om de olika trafikslagen och via skilda
kanaler utvecklas. Utvecklingen gar mot TDM
(Traffic Demand Management), sasom det fungerar
i manga storstider t.ex. London. Malet #r att kunna
ge en kontinuerlig bild av trafikliget, framkomlig-
heten med skilda trafikslag, restider, omledningar,
ersittningstrafik m.m.

Utveckla trafikledningsfunktion och
informationstekniker

For att utveckla féormagan att styra och stodja
trafikanterna bor utveckling ske pa flera nivaer:

« Den strategiska formagan hos trafikledningen
att ge information utifran uppgjorda strategier.

* Den praktiska formagan att hantera storda ligen
genom samverkan med blaljusmyndigheter,
vigassistans m.m.

Trafikverket/Trafik Stockholm ska ta fram en plan
for ett sadant arbete. Viktiga delar i detta ér att 6ka
formagan att tolka historiska data, anvindning av
trafikmodeller och trafiksimuleringar for olika
trafiksituationer samt att utforma strategier for att
hantera olika situationer.

Fortsatt inférande av intelligent trafikstyrning
Fortsatta investeringar bor goras for att oOka
formagan att stédja och styra trafikanterna i
trafiksystemet.

Prioriterade funktioner i nértid:

* Trafiklednings- och kovarningssystem (MCS-
system) samt resurser for viigassistans utvecklas.
Detta prioriteras for linkar i vignitet med
mycket hoga trafikfldden och dr en forutsitt-
ning f6r att omvandla végren till korfilt.

* Bygg utpafartsreglering enligt avsnitt 6.4 nedan.

* Trafikledning ges mojlighet att styra signaler,
pafartsreglering m.m.

For att successivt stirka formagan att informera
trafikanterna och styra trafiken bor ett brett och
mer langsiktigt utvecklingsarbete bedrivas, bland
annat inom féljande omraden:

« Att kontinuerligt kunna ge en bild av och kom-
municera det samlade trafikldget for de olika
trafikslagen via egna kanaler eller i samverkan
med privata informationskoncept.

* Att forutsiga trafikutvecklingen i nirtid med
stod av prognosverktyg och utvecklade scenarier.

» Att koppla kunskapen - trafikbild, trafikprognos
och trafikscenarier — med en aktiv styrning av
trafiksystemet, inklusive mgjlighet att styra
med miljodata.

* Att utveckla avtal om samverkan med andra
vighallare samt juridiska mandat for aktiv
trafikledning.

Folj upp data om framkomligheten

Det dr visentligt att Trafikverket foljer upp och
dokumenterar data om framkomlighet och res-
tidsutveckling. Detta sker idag i huvudsak genom
datainsamling i MCS-systemet, vilket idag enbart
ir uppbyggt for en del av systemet.



6.4 Styrning och pafartsreglering - forslag
for dialog

Avvdga styrning och reglering

Framkomligheteten och effektiviteten i trafiken
kan forbittras genom styr- och reglerétgiirder. De
tva huvudsakliga medlen dr ekonomisk styrning
(framst trangselskatten) och trafikreglering. Med-
len har lite olika effekter och genom att koordinera
dem kan nyttan oka. I alla steg maste avviigning
ske av vilka effekter som 6nskas, hur nyttan férdelas
och vilken acceptans som finns.

Genom intelligenta transportsystem, I'TS, finns
okade mojligheter att styra trafikstrommarna
smart och anpassa floden, hastigheter m.m. efter
aktuell trafikinformation. 1 Stockholmstrafiken
finns trafikledningssystem pa E4 och E18 samt i de
stora tunnlarna.

Pafartsreglering kan dka tillférlitligheten i systemet
Genom kombination av flera atgirder kan den
samlade effekten forbittras ytterligare. Med styr-
ning av trafiken pa trafikledens pafartsramper i
riktning mot de tranga snitten i trafiksystemets
inre delar kan kapaciteten pa trafiklederna ut-
nyttjas béttre. Tillsammans med harmonisering
med varierande hastighet kan pafartsregleringen
bidra till att den samlade kotiden begriansas samt
att ett sammanbrott i trafikflodet fordrojs eller
forhindras.

Framkomligheten bor avvigas sa att den fordelas
pa ett rimligt sitt i regionen. Tidsférdréjning vid
kobildning bor i ett optimalt utformat system vara
likviirdig pé de olika infarterna, men den bér ocksa
vara fordelad mellan trafikanter som pabérjar sin
resa langt in respektive lingre ut pa en infart. Den
i de flesta fall mycket goda kollektivtrafikforsorj-
ningen i de mer centrala delarna bér kunna bidra
till att trafikanterna accepterar att biltrafiken i
riktning mot centrum fordrojs nagot.

I Stockholmstrafiken finns pafartsreglering pa
nagra av pafarterna till Essingeleden. I flera euro-
peiska storstider, bland annat Miinchen, Amster-
dam och Rotterdam, finns utvecklade system och
stora erfarenheter av effekterna av sadan styrning.

SYFTET MED PAFARTSREGLERING

Belastningen i de stérre flaskhalsarna

kan begransas, samtidigt som effektivitet
och praktisk kapacitet for huvudflodet
kan ékas nagot. Antalet tillfallen och tiden
med kobildning och hastigheter under
30-40 km/tim kan minskas. Restiderna
blir mer tillforlitliga och sammantaget
lagre for trafikanterna.

Ger jamnare fordelning av fordrojningar
mellan pafartsfléde och motorvagsflode.
En fordelning av forseningseffekter kan ske
mellan sektorernas inre och yttre delar men
ocksa i viss man mellan olika infartsleder.
Det minskar smittrafik pa lokala vagnat och
kan darmed bidra till battre lokal miljo.

Tringselskatt och varierande hastighet dr viktiga styrmedel
for en effektivare vigtrafik.



Studera hur ett system med pafartreglering kan genomforande bor kommunikation ske med trafi-
utformas kanter och intressegrupper.

Trafikverket anser att utformning och strategi for I figur 6.3 visas strak dir ett system med pafarts-
att infora ett system med péfartsreglering bér stu-  reglering skulle kunna ge positiva effekter enligt
deras. Arbetet maste ske i samverkan med berérda  en forsta beddmning.

vighallare och i samrad med berdérda kommuner

i respektive geografisk sektor. Infor ett eventuellt

i N Akersberga
!
I/‘ " i\ A :
/ . ¢ Taby « 4 ; :
{ ( s ".‘~.‘, ] | I/‘ /~ - N
P b Ay R
Jarfalla Nl Vaxholm

Fkerd
() Dimensionerande flaskhalsar

k&~ reglerpunkter (etapp1) !dd | nge

o

reglerpunkter (etapp2)

|
'
| 2
|

Figur 6.3. Strak som overvdgs for pafartsreglering.

VAGLEDANDE KRITERIER VID UTFORMNING AV SYSTEM FOR PAFARTSREGLERING

Pafartsregleringen bor avvagas sa att det aven i fortsattningen kvarstar en del trangsel/nedsatt hastighet
i huvudstraket, Annars gynnas langvéga resendrer for mycket och det finns risk for Gverflyttning fran t.ex.
pendling med pendeltag till 6kad bilpendling mot centrala staden.

Pafartsregleringens effekter for den lokala trafiken maste begransas sa att kduppbyggnad enbart sker
pa rampen och sa att den lokala trafiken inte stors. Det stéller krav pa smart styrning och reglering av
styrningens bromsande effekt,

Styrningen maste utformas sa det enbart ar trafik i riktning mot de storre flaskhalsarna pa det centrala
motorvagssystemet som bromsas. Exempelvis bor inte tvargaende trafik, som sammanbinder stadsdelar
i de halvcentrala banden, paverkas.

Busstrafikens framkomlighet ska ges sarskild prioritet. Generellt innebar det att frekvent busstrafik bor
ha sdrskilda korfélt pa ramperna.




7. Vad kan vi géra nu och vad maste diskuteras vidare

Genom noga planerade och strategiska insatser fran regionens alla parter kan samverkande atgdrder i trafikmiljon bidra till att
6ka framkomligheten i vdgtrafiken.

7.1 Stora vinster méjliga fé6r manga

Ett konsekvent genomforande av de inriktningar
och atgirder som foreslas i programmet kommer
att leda till ett mer framkomligt, mer tillforlitligt
och bittre utnyttjat viigsystem. Det stora flertalet
trafikanter kommer att vara vinnare i restid och
tillforlitlighet.

Med konsekvent genomford planering, vissa
strategiska utbyggnader eller trimningar, priori-
terad anviindning av vignitet, effektiv styrning
och stérningshantering kommer maluppfyllelsen
att oka. Trafiken blir mer effektiv och kapaciteten
nyttjas biittre. En rullande trafik ger ocksa fordelar
ur miljosynpunkt. Aven for den lokala trafiken och
bostadsmiljon bor detta i de flesta fall innebira
fordelar, eftersom trafiken soker sig fram pa lokal-
nitet om de storre lederna inte dr framkomliga.

Detta bor kunna uppnas, samtidigt som

vigtrafikens andel av trafikarbetet minskar och da
i férsta hand i regionens centrala delar.

Det iir viktigt att Trafikverket blir mer konse-
kvent i sitt arbete, och det dr ocksa ett av program-
mets huvudsyften. Av programmet framgar vad
Trafikverket avser att gora i egenskap av infra-
strukturhallare och som viighallningsmyndighet.

Vi kommer i vart arbete att virna framkomlighe-
ten pa det priméra viignitet, trimma och bygga ut
strategiska delar men ockséa i ménga fall hivda att
viigniitet inte bor ges mer kapacitet. Men det inne-
bir ocksa att vi inte fullt ut tillfredsstiller efterfra-
gan pa vigtrafik pa det primira viignitet. Detta ar
ett medvetet val som stiiller krav pd prioritering av
framkomligheten men ocksa att andra alternativ,
framfor allt kollektivtrafiken, behéver utvecklas.

Detta riicker dock inte for att na malen om be-
grinsade utsldpp av klimatgaser. I programmet
anges vilken typ av atgérder som krévs men enbart
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en del av dessa faller inom ramen fér programmet.

Sjélvklart rymmer éven de forslag som lidggs
fram i programmet konflikter av skilda slag - alla
dr inte alltid vinnare i alla sammanhang.

Vi har anledning att férdjupa analyser och stu-
dera konsekvenser av olika insatser. Hur langt vi
kommer i maluppfyllelse beror pa vilka insatser
som genomfors. Mojligheterna att uppna de skilda
malen bor studeras i ett ssmmanhang. Detta kan
limpligen goras som en del av det kommande
arbetet med revidering av den regionala utveck-
lingsplanen (RUFS). I samband med detta anser
Trafikverket att flera av de 6vergripande frigorna
som ber6rs i framkomlighetsprogrammet bér ges
en bredare belysning.

7.2 Fragor att diskutera vidare for att nd samsyn

Det mesta som foresléds i programmet genomfors
i storre eller mindre omfattning redan idag, men
atgdrderna genomfors inte alltid konsekvent eller
i full samordning mellan aktorerna.

Ett mer genomgripande genomférande av for-
slagen kréver en bred samsyn, mangas agerande
och en omfattande acceptans for att vara majliga
att genomfora.

I det fortsatta arbetet bor fragor av foljande ka-
raktér diskuteras och fordjupas.

Vilken omfattning ska vigtrafiken ha? Hur tillgénglig
ska Stockholmsregionen vara?

I programmet ger Trafikverket sin syn pa mojlig-
heter att utveckla kapaciteten pa vignitet. For de
inre delarna av regionen anger vi vissa begrins-
ningar nir det giller mojligheten att utveckla vig-
kapaciteten medan forutsittningarna att erbjuda
okad kapacitet ir storre for yttre delar.

Viigtransportsystemet erbjuder med sin flexibi-
litet en tillgiinglighet for savil personer som gods
som har stor betydelse for niiringsliv och sam-
hille. Med viixande befolkning och ekonomi ¢kar
efterfragan pa transporter och pa ett utvecklat
viignit. Positiva och negativa effekter av 6kande
viigtransporter bor viigas mot varandra.

I programmet férsoker vi sitta in dessa fragor i
sitt sammanhang tillsammans med en stor mingd
andra fragor som bér avvigas parallellt. Huvud-
delen av det hir programmet dgnas ocksa at att
redovisa hur det befintliga viigsystemet kan an-
viindas mer effektivt sa att framkomligheten kan
forbittras.

Men det finns ocksa anledning att pa en dvergri-
pande niva avviiga vilken omfattning viigtrafiken
ska ha.

Trafikverket anser att fragor om framkomlighet
och utveckling av tillgénglighet inte bér hanteras
for varje enskild situation utan bor ges en vidare
och systemorienterad belysning. Vi ser fordelar i
om dessa fragestaliningar lyfts fram och diskuteras
i ett sammanhang.

Regionala planeringsorgan och kommuner bor

medvetet avviga och langsiktigt besluta om hur
tillganglig regionen ska vara och vad som &r en
rimlig niva pa vagtrafikens storlek.

Hur mycket kan och bér vi styra fér att fd en mer
effektiv trafik?

Det #r méjligt att styra och fordela framkomlig-
heten. Genom att begréinsa belastningen pa de
storsta flaskhalsarna kan mer omfattande trafik-
storningar eller infarkter undvikas. Det stora fler-
talet trafikanter blir vinnare pa sadan reglering om
den genomfors vil. Man kan fa koa nagra minuter
extra pa en del av resan eller betala en avgift for att
sedan tjiina in detta i total restid.

Tringselskatt, pafartsreglering och utformning
av korsningar och trafikplatser ir exempel pa sa-
dana atgiirder. Aven idag ir trafiken styrd, delvis
medvetet genom tringselskatt och val av utform-
ning, delvis oavsiktlig som t.ex. niir Sodra linkens
tillfarter stings av.

Ett annat steg dr att forbéttra framkomlighe-
ten for busstrafiken. Detta kan i manga fall goras
smart med begrinsad paverkan pa ovrig trafik.
Men for att det ska bli effektivt krivs en smidig,
snabb och vil fungerande busstrafik som manga
villjer att anvinda.

Om en mer omfattande styrning ska genomféras
behovs en bred acceptans och aktiv medverkan av
olika aktorer, framst alla véghallare - det kravs en
bred samsyn. Aven de lokala végnaten paverkas

av denna typ av atgdrder. Nyckelfragan ar att
kunna styra och utforma sa att konsekvenserna
blir sammantaget positiva for samhallet och
acceptabla fér dem som berors.




Hur ser en "effektiv fordelning” av framkomligheten ut?
Som en del i att ta fram ett program for att styra
mot effektiv trafik bor diskuteras hur en “effektiv
fordelning” ser ut.

Atgiirder som gors lidngs ett infartsstrak pa-
verkar manga trafikanter. Om trafikanter med
startpunkt néra morgonens priméira mal i region-
centrum ges god framkomlighet upp pa det
priméra viignitet tenderar de som har lingre res-
vilg att bli stdende lidnge i k6. Den omviinda situa-
tionen kan uppsta om styrning eller reglering ut-
fors med sa stor styrka att koer helt uteblir. Da kan
de mer ldngviga resenédrerna ges mer eller mindre
fri fart mot regioncentrum (atminstone hypote-
tiskt), vilket dven givetvis skulle paverka kollektiv-
trafikresandet negativt.

Ett annat planeringsfall avser samspelet mellan
regionalt och lokalt viignit. Normalt finns viss tra-
fik av lokal karaktir pa det regionala nitet och om-
vint har dven det lokala nitet vissa trafikuppgifter
av regional karaktir. Men om det lokala végnitet
ges alltfor lag kapacitet motas sadan trafik ut mot
det priméra nétet. I de fall kapaciteten pa detta &r
otillricklig bidrar sadan trafik till kouppbyggnad
och lag effektivitet pa det overgripande nitet till
nackdel for en storre miingd trafikanter. Det om-
vinda kan ocksa gilla i de fall det priméra nitet
har for lag kapacitet. Da kan genomfartstrafiken
och triingseln pa ett lokalt nit 6ka med risk for
storning i bostadsomraden.

Trafiken ar alltid mer eller mindre styrd. Fragan om
vad som &r effektivt med goda effekter for

flertalet bor studeras och diskuteras i samverkan
mellan aktérerna.
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