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Abstract:

The aim of this thesis has been to study the fulfilment of traffic related sustainability goals
for newly planned areas in the Stockholm region and to reach a broader understanding
about why some goals are achieved and why some are not.

Traffic planning is a tool that can be used to influence the society towards a sustainable
development and to affect the conditions of our environment for future generations in the
long term. Shorter trips should be dominated by walking and cycling, longer trips within
cities should be performed by public transport. For these modes of transportation to be
selected instead of cars, it is necessary that they are improved to meet the increased
demand. Sustainability goals get more and more focus within the planning of new areas,
but those goals are rarely reached.

This thesis highlights several possible actions to achieve a more sustainable environment
through traffic planning and how to use them to measure fulfilment of traffic related
sustainability goals. It also sums up important experiences and thoughts of people working
with traffic related sustainability goals at a daily basis. When comparing the goals
presented in the strategic policy documents with the planned sub areas some conclusion
were drawn. Many of the goals were unmeasurable due to their subjective and vague
nature. It was also shown that more goals concerning the limitation of cars were not
reached than the ones concerning attractive walking and cycling. Two factors influencing
goal fulfilment are conflicting goals and ambition to achieve goals.
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Sammanfattning

Den hir rapporten ir ett examensarbete vid Lunds Tekniska Hogskola inom institutionen
Teknik och samhille. Syftet har varit att studera maluppfyllelse av trafikrelaterade
hallbarhetsmal for nyexploaterade omraden i Stockholmsregionen for att genom
observerade resultat dra slutsatser om de trafikrelaterade mélen uppnas eller inte och
forsoka skapa en bredare forstaelse om varfor. Detta har studerats genom en
litteraturstudie, en omradesstudie, samt en intervjustudie.

Den stora méngd brinsle som anvinds idag och det stora bilanvéndandet &r inte hallbart
(Holmberg 2008a). For att uppna en minskad miljopaverkan behover dels tekniken
utvecklas, men det dr ocksa ofrdnkomligt att antalet resor med motordrivna fordon maste
minska (Toth-Szabo et al. 2011). Fysisk planering ger en mdjlighet att paverka samhéllet
mot en hallbar utveckling och att pa ett langsiktigt sitt paverka framtida generationers
forutsittningar (Holmberg 2008a). Korta resor bor domineras av gdng- och cykeltrafik,
langre resor i stdder bor utgoras av kollektivtrafik och inte biltrafik. For att bilen ska véljas
bort krédvs det att resterande transportmedel utvecklas sa att de kan fylla behovet som 1 s&
fall skapas (Toth-Szabo et al. 2011). Enligt Magnusson (2015) blir hédllbarhetsfragor allt
viktigare i planeringen av nya omriden, men héllbarhetsmélen nés séllan. Hammarby
Sjostad ar ett exempel pa ett tidigt miljoprofilsprojekt dar ett nytt sétt att integrera
miljofrdgor i planeringen introducerades enligt Pandis & Brandt (2009), dock visar deras
uppfoljning att det finns brister i omradets maluppfyllelse.

Litteraturstudien syftar till att 6ka den generella forstdelsen for trafikplanering,
trafikrelaterade héllbarhetsmél och uppfyllelsen av dem i stort. Den dmnar dven ge en
teoretisk grund for omridesstudien och analysen av resultatet.

For att kunna dra slutsatser angdende maluppfyllelse av trafikrelaterade héllbarhetsmal i
nyexploaterade omraden i Stockholmsregionen utfordes en omradesstudie utav tva
omraden, dir deras hallbarhetmal presenterade i plan- och styrdokument f6ljdes upp.
Endast trafikrelaterade héllbarhetsmal som avser fysisk planering och mal som, vid behov,
var mojliga att bryta ner till konkreta och méitbara mal inkluderades i studien. Mélen
foljdes upp genom objektiva observationer vid platsbesdk och genom studier av planer och
handlingar. Omradena valdes med hjélp av kriterier som ansags betydelsefulla, bland annat
att planerna for omrédet genomsyrades av ett tydligt hallbarhetsfokus, omradenas
geografiska ldge och att de inte ingick i samma kommun for att uppna ett mer omfattande
resultat. Tva omraden ansags lampligt att studera, da ett beddmdes vara for lite for att
kunna dra slutsatser och fler &n tva bedomdes vara for stor arbetsbelastning.



For att erhélla en djupare forstéelse for arbetet kring uppfyllelse av hallbarhetsmél och for
att forsta varfor vissa méal uppnds, respektive inte uppnés, utfordes en intervjustudie med
foljande personer:

e Goran Cars — professor inom samhéllsplanering vid KTH och delaktig i
planeringen av flyttningen av staden Kiruna.

e Staffan Lorentz — Exploateringskontoret Stockholm Stad, projektchef for Norra
Djurgérdsstaden

e Jenny Simonsson — Trafikplanerare Stockholm stad, delaktig i fokusgruppen
”Hallbart resande” och i trafikplaneringen for Norra Djurgardsstaden.

Fran intervjustudien urskildes ett antal faktorer som paverkar uppfyllelse av
trafikrelaterade hallbarhetsmal, exempelvis ambition och instillning hos politiker och
tjdnstemaén, att det finns en plan for hur malen ska uppnas, att malen inte &r motstridiga och
att de &r latta att folja upp. Ytterligare framgangsfaktorer som lyftes fram 1 intervjustudien
ar bland annat att en gemensam helhetsbild skapas tidigt i processen och att det finns en
tydlighet i vad som avses uppnas.

Uppfo6ljningen visade att manga av méalen for omradena inte var utformade pé ett sddant
satt att de gick att méta, vilket gillde bdda omridena. I det stora hela var det langt ifrén alla
trafikrelaterade hallbarhetsmal som uppfylldes. Det var fler mélaspekter som rorde
begransning av biltrafik som inte uppnéddes &n de mélaspekter som rorde attraktiv gang-,
cykel- och kollektivtrafik. Slutligen faststilldes att maluppfyllelse bland annat paverkas av
maéalformulering, erfarenhetsspridning, mélkonflikter, en tydlig gemensam helhetsbild, samt
att vissa mal kan motverkas av att de ar nytinkande och gar emot gamla planeringssitt.



Summary

This report is a master thesis for the Department of Technology and Society at Lund
University. The purpose has been to study the fulfilment of traffic related sustainability
goals for newly planned areas in the Stockholm region and to reach a broader
understanding about why some goals are achieved and why some are not. The study was
made through a literature study, a study of two newly planned areas and an interview
study.

The large amount of fuel used and the excessive car use of today is not sustainable
(Holmberg 2008a). A vital part of the change needed to achieve a reduced environmental
impact is the improvement of technology, but the fact that the use of motor driven vehicles
must be reduced is still unavoidable (Toth-Szabo et al. 2011). Traffic planning gives us a
possibility to influence the society towards a sustainable development and to affect the
conditions of our environment for future generations in the long term (Holmberg 2008a).
Shorter trips should be dominated by walking and cycling, longer trips within cities should
be performed by public transport. For these modes of transportation to be selected instead
of cars, it is necessary that they are improved and able to meet the increased demand
(Toth-Szabo et al. 2011). Sustainability goals get more and more focus when planning new
areas, but the goals are rarely reached (Magnusson 2015). Hammarby Sjostad is an
example of an environmentally profiled project where a new way of integrating
environmental aspects within city planning was introduced (Pandis & Brandt 2009).
However, evaluation made by Pandis & Brandt (2009) however shows that it was far from
all goals for the area that are achieved.

The literature study is a large part of the report and aims to increase the general
understanding of traffic planning, sustainability goals related to traffic and the fulfilment of
the goals in a wider perspective. It also aims to provide a theoretical basis for the analysis
of the results and the interviews.

To be able to make general assumptions regarding fulfilment of traffic related
sustainability goals in newly planned areas a study of two areas was made, where the
sustainability targets presented in their planning and policy documents were followed up.
Only sustainability goals related to traffic, and goals that were possible to break down, if
necessary, to concrete and measurable goals were included in the study. The goals were
followed up by observations in the selected areas and through studies of plans and
documents. The areas were chosen by criteria that were considered deal breakers, for
example that their comprehensive plans should clearly be influenced by a sustainability
focus, by geographical situation, and by not to being part of the same municipality to make
it possible to reach wider results. Two areas were considered to be a suitable number of
areas to study, one was decided not to be enough and more than two were considered to be
a too high workload.



To make it possible to reach a deeper understanding about the work with the completion of
sustainability goals and to try to understand why some goals are reached and some are not,
an interview study was made where the following persons were interviewed:

e Goran Cars — Professor within City planning at KTH in Stockholm and also
involved with the move of the city Kiruna in the north of Sweden.

e Staffan Lorentz — Working at the Development office in Stockholm, Project
manager of Norra Djurgardsstaden

e Jenny Simonsson — Traffic planner at the Traffic office in Stockholm, involved
with the traffic planning of Norra Djurgardsstaden and the focus group “Hallbart
resande”.

From the interview study, several factors that affect goal fulfilment of traffic related
sustainability goals were identified, such as ambition and attitude of politicians and
officials, existence of a target fulfilment plan and goals being aligned and easy to follow
up. Some additional success factors raised in the interview study were that there should be
a common holistic picture created early in the process and a clear understanding of what
should be achieved.

When the follow up was completed and compiled, it was clear that many of the goals were
designed in a way, in which they could not be measured. Overall, far from all traffic
related sustainability goals were achieved. A higher share of targets concerning the
limitation of cars were not reached than the ones concerning attractive walking, cycling
and public transport. Finally, it was concluded that goal achievement is mainly affected by
the formulation of targets, experience sharing, alignment of goals, a common holistic
picture, and that some goals could be antagonized by being innovative and contradicting
old comfortable planning methods.
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Inledning

Kort bakgrund

Hur vi viljer att resa har stor paverkan pa var planet och det finns en allmén
Overenskommelse om att mdngden briansle som konsumeras och det stora bilanvéindandet
idag inte dr hallbart (Holmberg 2008a). Enligt Holmberg (2008a) ger den fysiska
planeringen mojlighet att paverka samhillet mot en héllbar utveckling. Dessutom éar det ett
satt att langsiktigt influera framtida generationers forutsattningar.

I en forskningsdversikt om maluppfyllelse av hallbarhetsméal drar Magnusson (2015)
slutsatsen att héllbarhetsfragor blir en allt storre del av planeringen i nya omrédden men att
héllbarhetsmélen séllan nas. Tidiga miljoprofilsprojekt som Hammarby Sjostad
introducerade ett nytt sitt att integrera miljofragor i planeringen, men en uppfoljning av
Pandis & Brandt (2009) visar att brister finns i maluppfyllelsen.

I detta arbete vill vi ta reda pd hur vil trafikrelaterade hallbarhetsmal uppfylls i
nyexploaterade omraden och vilka faktorer som paverkar maluppfyllelsen. Det har gjorts
genom en litteraturstudie 1 &mnet och genom att studera och folja upp trafikrelaterade
hallbarhetsmal for omradena Norra Djurgérdsstaden och Barkarbystaden. For en djupare
forstaelse for vad som paverkar méluppfyllelsen har intervjuer genomforts med personer
som varit delaktiga i hallbarhetsarbetet i Norra Djurgardsstaden, samt med en professor i
samhéllsplanering.

Syfte och fragestallning

Malet ar att undersdka om trafikrelaterade héllbarhetsmél for urbana nyexploaterade
omraden i Stockholmsregionen uppnas, och skapa en djupare forstéelse for vad som
paverkar om trafikrelaterade hallbarhetsmal uppnas respektive inte uppnas. Arbetet
kommer tillsammans med en litteraturstudie av hallbar trafikplanering att innehélla en
uppf6ljning och utvdrdering av tva nyexploaterade omraden med tydligt fokus pa
héllbarhet. Omrédesstudien ska ge svar pd i vilken grad de trafikrelaterade
héllbarhetsmélen som satts upp for omridena har uppfyllts. Intervjuer utférs sedan med
personer som varit delaktiga i planeringsprocessen i omradena samt med sakkunniga i
omradet for att f4 svar pa vad som péaverkar maluppfyllelsen av trafikrelaterade
héllbarhetsmal. Tillsammans ska de tre delarna: litteraturstudie, omradesstudie och
intervjuer analyseras for att komma fram till om trafikrelaterade héllbarhetsmél uppnas och
om ett monster for maluppfyllelse kan finnas. Syftet med examensarbetet &r att kunna dra
slutsatser om trafikrelaterade hallbarhetsmal i de tvd omradena i Stockholmsregionen, for
att erfarenheter ska kunna tas till vara i1 andra projekt runt om 1 Sverige. Frigestéllningarna
lyder 1 korthet:

Uppnés trafikrelaterade héllbarhetsmal 1 urbana nyexploaterade omraden?

Vad péverkar méluppfyllelsen?
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Rapporten delas upp i féljande moment:

e Litteraturstudie om hallbar trafikplanering for en 6kad kunskap i amnet, samt en
teoretisk grund for uppféljning och utvérdering av hallbarhetsmalen i de utvalda
omradena.

e Omradesstudie med platshesok dar malen i de utvalda omradena féljs upp och
utvarderas med hjélp av teorin fran litteraturstudien.

e Intervjuer med personer som varit delaktiga i planeringsprocessen i de utvalda
omradena, samt en oberoende sakkunnig for att fa en djupare forstaelse for faktorer
som paverkar maluppfyllelse.

Avgransning

Avgransningar for detta examensarbete listas nedan:

Litteraturstudien avgransas till att studera vikten av trafikplanering, utveckling av
hallbarhet inom trafikplanering, hur plansystemet ser ut i Sverige idag, implementering av
trafikrelaterade hallbarhetsmal, hur hallbar trafikplanering utformas och mats samt
erfarenheter fran tidigare projekt.

Begransning gors till att studera de hallbarhetsmal som behandlar trafikplanering med
fokus pa atgarder i den fysiska miljon. Specifika hallbarhetsaspekter s som emissioner,
buller och individuella upplevelser studeras ej. Kortsiktiga mal, diffusa begrepp som
saknar teori, samt otydligt formulerade mal kommer inte heller att studeras i
omradesstudien.

Tva omraden véljs ut for studien med foljande egenskaper:

e Omradet ar en del av en storstadsregion, med tillrackligt underlag for att kunna
skapa en god kollektivtrafik.

o Nyexploaterat omrade med byggstart inom de senaste 15 aren

e Omradets planer ska ha ett tydligt hallbarhetsfokus

Omradesstudien foljer malprocessen fran uppsatta mal till fardigplanerat omrade pa
bygghandlingsniva och/eller hur det fardigstallts. Hur omradet sedan anvénds av de boende
studeras inte, da det inte ryms inom omfattningen av arbetet.

Intervjustudien avgransas till att intervjua tva till fyra personer som varit delaktiga i de
studerade omradena och en oberoende sakkunnig i amnet.
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Rapportens disposition

Rapporten ér uppdelad i foljande kapitel:

1. Inledning

En kort bakgrund av d&mnet presenteras i inledningen, samt rapportens syfte och
avgransningar.

2. Metod

Under metod beskrivs hur rapporten laggs upp och vilka tillvigagéngsitt som anviands for
att besvara fragestillningen. I kapitlet motiveras dven val av omraden och intervjupersoner.

3. Litteraturstudie

I detta kapitel gors en sammanstéllning av den litteratur som finns inom omradet och en
teoretisk grund byggs upp infor uppfdljningen av omradena.

4. Empiri

Kapitlet bestér av tvé delar, omradesstudie och intervjustudie. I omradesstudien beskrivs
omridena och deras trafikrelaterade hallbarhetsmal som satts upp i planer, program och
styrdokument, samt en uppfoljning av malen. Intervjustudien bestar av 3 intervjuer med en
projektledare, en trafikplanerare och en professor i samhéllsplanering.

5. Resultat och analys

I detta kapitel presenteras resultatet av omradesstudien och intervjustudien, samt en analys
av resultaten kopplat till litteraturstudien.

6. Diskussion och slutsatser

Avslutningsvis presenteras rekommendationer och de samlade slutsatserna.
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1 Metod

Examensarbetet dr indelat i tre delar: litteraturstudie, omradesstudie och intervjustudie som
tillsammans ska ge svar pa om trafikrelaterade héllbarhetsméal uppnas i Norra
Djurgérdstaden och 1 Barkarbystaden, samt vad som paverkar maluppfyllelsen. Figur 1
illustrerar hur de olika delarna ar kopplade till varandra och hur de tillsammans ska besvara
fragestéllningen och leda fram till ett antal slutsatser.

Litteraturstudie Omradesstudie Intervjustudie

Sammanstillning av Studie av mél planer

litteratur kring héllbar . Intervju proffesori
; och styrdokument for e .
tra:féﬂ;;)lllatvnglill%] ogch omradena samhillsplanering

Teoretisk grund till Uppfoljning av mél i Intervju med delaktiga
uppfdljning i 2 i omriden
5 2 omradena i omradena
omrédesstudien

Slutsatser

Figur 1 - De olika delarna av arbetets koppling till varandra

Litteraturstudie

Litteraturstudien &r en stor del av rapporten med syfte att 6ka forstaelsen for vikten av
trafikplanering, utveckling av hallbarhet inom trafikplanering, hur plansystemet ser ut i
Sverige idag, trafikrelaterade hallbarhetsmal, hur hallbar trafikplanering utformas och mats
samt erfarenheter fran tidigare projekt. Malet med litteraturstudien &r att ge en teoretisk
grund for uppféljning och utvardering av hallbarhetsmalen i omradena samt att den ska
ligga till grund for analysen av resultatet. Litteratursokningen har framst utforts med hjalp
av soktjansten LubSearch men &ven GoogleScholar, dar féljande sokord utgjort grunden:
Hallbar trafikplanering, Hallbarhetsmal, Maluppfyllelse av hallbarhetsmal, Uppfoljning
och utvardering av hallbarhetsmal. Bibliotekarier pa Stockholms stadsbibliotek och var
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handledare pa Lund tekniska hogskola har aven varit till stor hjalp for att hitta relevant
litteratur.

Omradesstudie

Omradena som studeras i arbetet valdes ut med hjalp av kriterier, for att hitta omrdden som
bast representerar den teoretiska populationen. Syftet dr att kunna dra slutsatser om
maluppfyllelse av trafikrelaterade héllbarhetsmal i urbana nyexploaterade omraden 1
Stockholmsregionen och urvalet dr darfor viktigt for att sikerstilla representativiteten.
Urvalet gjordes med kriterierna:

e Omradet dr en del av en storstadsregion, med en tillrdcklig beldggning for en god
kollektivtrafik.

e Nyexploaterat omrade med byggstart inom de senaste 15 aren

e Omradets planer ska ha ett tydligt hallbarhetsfokus

Att omradet ska vara del av en medelstor till stor stad anségs viktigt for att omradet ska ha
beldgg for att satsa pa héllbart resande. Mindre stider antas ha svarare att skapa ekonomisk
effektivitet och satsa pa héllbara 16sningar som kollektivtrafik och god gang- och
cykelinfrastruktur. Vi dr intresserade av den senaste trenden av maluppfyllelse av
hallbarhetsméal och det &r dérfor vésentligt att omridet planerats under en tid med
medvetenhet om miljopaverkan och hallbarhet i fokus. Ytterligare en faktor som paverkade
valet av omraden var geografiskt ldge som avgrinsades till Stockholmsregionen, av
praktiska skél da vi sdg en fordel i att kunna besdka omradet nar vi behovde.

Studien avgrinsas till att studera tvd omrdden, da ett omrade anses vara for lite for att
kunna dra slutsatser och fler omraden skulle bli en for stor arbetsbelastning. Vi vill
dessutom studera flera kommuner for att fa en mer omfattande bild, varpa tva omraden
upplevs nddvindigt. Det anses dven vara en fordel att omradenas geografiska lage i
forhéllande till centrala Stockholm skiljer sig t, da detta forhoppningsvis ger en bredare
bild av faktorer som péverkar uppfyllelse av héllbarhetsmal.

Program, planer och styrdokument for Norra Djurgérdsstaden 1 Stockholms stad och
Barkarbystaden 1 Jéarfalla kommun har studeras och anvénds for att identifiera relevanta
trafikhallbarhetsmal. Nedbrytning av hdllbarhetsmélen 1 Barkarbystaden och delvis i Norra
Djurgardstaden gors med litteraturstudien som utgangspunkt for att gora det mojligt att
utfora konkreta observationer vid platsbesok. I Norra Djurgardsstaden konkretiseras malen
1 sa stor utstrackning som mojligt med hjilp av deras egna riktlinjer presenterade i
Planeringsriktlinjer for hdllbart resande i Norra Djurgardsstaden.

Platsbesok gors bade 1 Norra Djurgdrdsstaden och Barkarbystaden for att f6lja upp de mél
som identifierats. | Barkarbystaden inventeras cykelparkeringar, busshéllplatser,
cykelpumpar, hastighetsddmpande atgérder, parkeringsrestriktioner och bredder for gator,
gang- och cykelbanor. Det utvalda detaljplansomradet Norra 2 i Norra Djurgardstaden
befinner sig 1 tidigt utféorandeskede vilket innebér att det inte gar att méta i omrddet. Istéllet
begirs kompletterande ritningar och planer ut frdn Stockholm stads arkiv och hemsida
samt hamtas ur Stockholms stads bygg- och plantjénst.

Kartmaterial som anvénds for att gora illustrerande bilder och for att mita avstand himtas
frdn Geodata, en databastjanst med 6ppen och fri data som tillhandahélls av Stockholms
stad (2016).
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Intervjustudie

For att erhalla en djupare forstaelse for vad som paverkar maluppfyllelsen av
hallbarhetsmal utfors kvalitativa intervjuer med aktorer inblandade i planprocessen bade
for Norra Djurgardsstaden och Barkarbystaden. Kvalitativa intervjuer anvéands for att
upptécka eller identifiera foreteelser, egenskaper eller innebdrder som inte ar kénda eller
otillfredsstallande kénda (Starrin & Renck 1996), och anses vara en passande intervjuform
for oss da syftet ar att hitta framgangsfaktorer eller orsaker som &nnu inte ar kanda.
Kvalitativa intervjuer staller krav pa intervjuaren da det infor intervjun inte gar att veta
vilka fragor som &r viktigast och betydelsefulla. Dessutom kravs att intervjuaren har viss
intervjuteknik (Henriksson & Mansson 1996). Eftersom kvalitativ intervju ar den form som
passar var fragestallning kommer anda ett forsok till att na ett tillfredstallande resultat
genom denna intervjuform att goras. Intervjuerna utgar fran icke-standardiserade fragor,
dar fragorna mer kan ses som teman och foljdfragor anpassas efter den intervjuades svar.
Enligt Henriksson & Mansson (1996) forstor kortfattad citatteknik intervjuernas berattande
karaktar och helhet, darfor kommer intervjuerna spelas in i den man de intervjuade
personerna godkanner detta och svaren kan aterges i dess helhet.

Syftet ar att fa en bild av vad som paverkar maluppfyllelsen av trafikrelaterade
hallbarhetsmal och darfor har vi valt att intervjua en oberoende sakkunnig i &mnet (Goran
Cars), en specialist som arbetat med trafikfragor i Norra Djurgardsstaden (Jenny
Simonsson) och projektledaren i Norra Djurgardstaden (Staffan Lorentz) som har en
Overgripande bild av hela projektet och som varit med i faststallandet av olika
prioriteringar. Personer som intervjuades ar:

e (Goran Cars — professor inom samhéllsplanering vid KTH och delaktig i
planeringen av flyttningen av staden Kiruna.

e Staffan Lorentz — Exploateringskontoret Stockholm Stad, projektchef for Norra
Djurgérdsstaden

e Jenny Simonsson — Trafikplanerare Stockholm stad, delaktig i fokusgruppen
”Hallbart resande” och i trafikplaneringen for Norra Djurgérdsstaden.

Intervjun med Goran Cars gjordes 6ver telefon da han befann sig i Kiruna och spelades
samtidigt in for att sedan transkriberas. Intervjun var 20 minuter lang och genomfordes 25
oktober 2016.

Intervju med Staffan Lorentz och Jenny Simonsson gjordes i Tekniska Ndmndhuset i
Stockholm den 28 oktober 2016 och spelades in for att transkriberas i efterhand. Totalt tog
det 52 minuter att genomféra intervjun.
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2 Litteraturstudie

Varfor hallbar trafikplanering ar viktigt

Hur vi viljer att resa har stor paverkan pa var planet och det finns en allmén
Overenskommelse idag om att méngden bransle som konsumeras och det stora
bilanvdndandet inte dr hallbart (Holmberg 2008a). Enligt Holmberg (2008a) ger den
fysiska planeringen mojlighet att pdverka samhéllet mot en hallbar utveckling. Dessutom
ar det ett sdtt att langsiktigt influera framtida generationers forutsattningar.

Hittills har framforallt tva 16sningar pé transportproblemen diskuterats. Den ena ér
framtagandet av ’grona bilar” som antingen slédpper ut mindre féroreningar 4n de tidigare
modellerna eller enbart drivs av fornybar energi. Den andra 16sningen som diskuterats &r
att minska bilanvdndandet, vilket innebér att manniskor ska uppmuntras till att cykla eller
anvinda sig av kollektivtrafiken istdllet for att kora bil (Jensen 1999; Aretun & Robertsson
2013).

Enligt Jensen (1999) viljer ménniskor hur de reser till foljd av bestimda fOrutsittningar
och detta stéller krav pa de resealternativ som finns. Teknikutvecklingen &r en del av den
fordndring som méste ske for en minskad negativ miljopaverkan, men en minskning av
antalet resor med motordrivna fordon ar &nda ofrdnkomligt. Gang och cykel bor dominera
kortare resor och kollektivtrafik bor utgora en stor andel av resterande resor i stider, varpa
stadsplanering har en viktig roll for att 4stadkomma ett hallbart samhélle. For att bilen ska
véljas bort krivs att de andra transportsitten kan fylla behoven, darfér maste dessa
utvecklas till att mota och klara av den efterfrdgan som i s fall skapas (Toth-Szabo et al.
2011; Ekman et al. 1996).

Omprioritering av trafikslag har inte implementerats 1 dagens infrastrukturutformning trots
att det tas fram allt fler mal som syftar till att 6ka andelen resor med andra fardmedel &n
bil. Implementeringsbristen grundar sig delvis 1 att trafikprofessionerna inte har utvecklats
for att mota fordndringen och de policyproblem som skapats. Det beror ocksa delvis pa ett
’stigberoende” som innebdr att man gér som man alltid gjort och anvidnder metoder som
tagits fram fOr planering av biltrafik. Det saknas planeringsstod for hur man kan arbeta
med att integrera trafik- och bebyggelseplanering for att uppna en overflyttning av
transporter fran bil till cykel (Aretun & Robertsson 2013).

Okad trafiksikerhet och miljoforbittringar skulle kunna uppnas genom att helt forbjuda
alla typer av motoriserade transporter, eftersom motoriserade transporter har stor
miljopaverkan och utgor en risk for trafikolyckor. D4 manniskan virdesitter en hog
rorlighet ér detta inte onskvirt eftersom transporterna exempelvis mojliggér manga
aktiviteter, en flexibel och stor arbetsmarknad och kvalificerad utbildning. Méanniskan
valjer ofta att resa ldngt for att tillgd basta mojliga aktiviteter. Om dessa resor kan bytas ut
till kortare eller farre resor minskar beroendet av motoriserade transporter (Ekman et al.
1996). Detta dr tydliga exempel pd varfor hallbar trafikplanering ar viktigt om én
komplext.

Tva viktiga principer ligger till grund for mycket av den forskning som utforts pa &mnet
hallbar trafikplanering. Den ena principen ér att ménniskor reser for att de méste och inte
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for resandets skull. Den andra principen &r att resenérer forsoker minska resekostnaden sa
mycket som det dr mdjligt, antingen genom att resa billigt eller genom att minska restiden.
Dessa tva principer forklarar delvis den 6kande pendlingsstrackan i samhéllet, genom att
fordonen utvecklats till att fardas i en hogre hastighet kan resenérer ta sig en lédngre stricka
for samma tidskostnad (Banister 2007).

Enligt Banister (2007) maste ett maktskifte ske fran bilen till gdng, cykel och
kollektivtrafik for att en hallbar fordndring ska kunna uppnés. Detta kan bland annat
uppnés genom minskat utrymme och sénkta hastigheter for bilar i staden och istéllet 6ka
utrymmet for kollektivtrafiken, samt att géra det dyrare och svarare overlag att anvinda
bilen i staden. Gatan kan fa ett bredare anvindningsomrade nér den inte enbart anses vara
gata fOr bilar utan ocksa ett utrymme for manniskor och grona fardsitt. Genom fortétning,
blandad bebyggelse, optimerad lokalisering av bostader och bilfri utveckling finns stora
mojligheter att uppna héllbar mobilitet (Banister 2007).

Utformningen av ett omrade har inverkan pa bilberoendet och det &r viktigt att veta hur
olika grupper kommer anvinda sig av den utformade miljon och hur utformningen
paverkar olika gruppers beteende (Westford 2010). Dessa aspekter dr exempel pa hur
hallbar trafikplanering kan utveckla samhallet till ett forandrat resmonster och ar darfor en
viktig pusselbit 1 arbetet med att generera en mer hallbar stad.

Annu ett sitt att arbeta med héllbar trafikplanering ir genom att utféra
kollektivtrafiksatsningar. Minskad trangsel, 6kad tillgidnglighet och forbéttrad miljo ar
positiva effekter av en fungerande kollektivtrafik. Om en kraftig satsning pa utveckling av
kollektivtrafiken skulle genomf6ras och dérigenom bli en stark konkurrent till bilen, skulle
det kunna leda till ett 6kat reseunderlag som skulle ge 6kad lénsamhet for
kollektivtrafiken. Lonsamheten skulle d& kunna nyttjas till ytterligare satsningar pa
kollektivtrafiken som exempelvis turtdthet och linjer som leder till storre dverflyttning av
resor. Pa detta sétt skulle man genom hallbar trafikplanering kunna skapa goda
spiraleffekter av satsningar pa kollektivtrafiken (Ekman et al. 1996).

Kommunen har vissa medel inom trafikplanering som de styr dver, ett exempel &r
parkeringsnormer som &r en mojlig strategi for att minska bilanvindandet. Tillgang och
pris har stor pdverkan pé bilanvdndandet och kan anvéndas for att gynna héllbar
trafikplanering (Holmberg 2008b).

Utveckling av hallbarhet i trafikplanering

Hallbar utveckling ar idag ett vanligt forekommande uttryck i stadsplaneringssammanhang
och fick genom Brundtlandsrapporten foljande definition: ”En hdllbar utveckling dr en
utveckling som tillfredsstdller dagens behov utan att dventyra kommande generationers
mojligheter att tillfredsstdlla sina behov” (Brundtland, 1987).

Idag &r bilanvindandet 1 Sverige stort och kan delvis forklaras genom Sveriges historiska
utveckling. Under 1900-talet glesnade bebyggelsen i svenska stdder, med Stockholm som
undantag, till f61jd av nya ideal om hédlsosamma och lantliga milj6er samt att de flesta hade
tillgdng till bil. Arbetsplatserna koncentrerades da till stdiderna som ansags vara trdnga och
ohidlsosamma. Glest stadslandskap med bilen som utgdngspunkt skapades till f6ljd av
bland annat funktions- och trafikseparering, den 6kade attraktiviteten av bilen samt
ekonomisk och politisk utveckling (Cars et al. 2014). Att Sverige holl sig utanfor
varldskrigen har gjort att pengar har kunnat investeras i bland annat stora motorvagar och
tunnelbana. Sveriges bilindustri har ocksa bidragit till att Sveriges infrastruktur &r utformad
som den ir idag, med stort fokus pé bilen (Koglin 2013). Den 6kade mobiliteten har vidgat
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avstandet som resendrer ar villiga att resa och aktiviteterna har spridits 1 ett storre omrade
vilket ocksa har bidragit till dagens bilsamhaille (Cars et al. 2014).

Urbaniseringen dr idag stor i Sverige och detta stéller stora krav pa samhéllsutvecklingen.
Tidigare attityder, livsstilar och stadsplanering har lett till ett strukturellt bilberoende samt
till utbyggnaden av ett i stort sett ohéllbart transportsystem. Gamla
trafikplaneringstankesitt har ldnge utgjort grunden for stadsbyggandet och har bidragit till
en stadsutveckling med en védxande resursanvidndning och negativ miljopaverkan samt ett
stadsrum med svérigheter att klara det rumsliga vardagslivet utan bil (Cars et al. 2014).
Stadsplaneringsmodellen SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Trafiksdkerhet) utvecklades i Sverige till f6ljd av modernismens planeringsideal med syfte
att 0ka trafiksédkerheten och fokuserade helt pa biltrafiken, samtidigt asidosattes ovriga
fardsatt sa som cykel och gangtrafikanter. Resultatet av SCAFT blev diarigenom en
prioritering av biltrafik till foljd av férdndringar 1 de rumsliga strukturerna (Koglin 2014).
En infrastruktur fokuserad pa motortrafik leder till 6kad social exkludering och
miljoproblem, bade lokalt och globalt (Koglin 2013).

Traditionellt sett har trafikplanering utvecklats av ingenjorer och ekonomer som fokuserat
pa att ge plats for trafiken och pa att sikerstélla avkastning for investerade pengar (Banister
2002). Den tidigare instéllningen ddr man forsokte predict and provide” genom att bygga
ut vdgndtet for att mota bilisters behov, har i stor utstrickning &ndrats till att istillet forsoka
minska bilberoendet och bilanviandandet (Westford 2010). Trafikplaneringen har

forandrats till att fokusera pé nya aspekter, sa som till exempel att omprioritera
anvindningen av trafiksystemet och att skapa plats for ménniskor i staden istéllet for att
skapa plats for bilar (Banister 2005; Westford 2010). Avsikten &r inte att forbjuda
anvindandet av bilar utan att skapa stider av sadan kvalitet och skala att médnniskan 1
staden inte behdver bil och ddrmed sjdlvmant skulle vélja att leva 1 ett bilfritt

samhélle. Hallbar stadsutveckling har nu blivit en central del i stadsplanering och utgdr en
stor del av de krav som stélls pa lokala myndigheter (Banister 2005).

Plansystemet i Sverige idag

Den fysiska planeringen i Sverige styrs av plan- och bygglagen (2010:900) som innehaller
bestimmelser om planldggning av mark och vatten samt hur bebyggelse ska

regleras. Lagens syfte dr att med hénsyn till den enskilda méinniskans frihet, frimja en
samhéllsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsforhéllanden och en god och
langsiktigt hallbar livsmilj6 for ménniskorna i dagens samhélle och for kommande
generationer (SFS 2010:900).

Lagen ger kommunerna ansvar for utveckling av den fysiska miljon inom kommunens
granser och stéller krav pé en dversiktsplan som visar huvuddragen av planerad utveckling
1 kommunen. Allméanheten, lansstyrelsen, myndigheter och andra parter som berdrs av
oversiktsplanen ska fa mojlighet att komma med synpunkter i samband med att en ny plan
laggs fram (SFS 2010:900). For att alla kommunens medborgare ska ges mojligheten att
paverka, ge asikter och ges insyn 1 processen ér det viktigt att planens innebord och foljder
framgar tydligt och ar lattforstaeliga (Nystrom & Tonell 2012). For tétorter och speciella
omraden med sérskilda intressen kan dven fordjupad dversiktsplan (FOP) tas fram, den
fordjupade oversiktsplanen dr ingen enskild plan utan en del av den kommuntickande
planen (Nystrom & Tonell 2012).

Oversiktsplanen ir inte juridiskt bindande men kommunen kan anviinda sig av detaljplaner
och omradesbestimmelser for att sékra att planen uppfylls. En detaljplan ar juridiskt
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bindande och redovisar ett begransat omrades utveckling dér mark- och vattenanvdndning
samt bebyggelsemiljons utformning kan regleras ingdende. Anviandningssétt s& som
bostad, kontor, industri eller trafikindamal kan anges i en detaljplan (SFS 2010:900). En
omradesbestimmelse omfattar ett mindre omrade och é&r juridiskt bindande tills den
upphévs eller dndras. Omradesbestimmelser kan anvéndas for att reglera
bygglovsskyldighet, till att forbjuda ny bebyggelse eller till att stélla krav pa hur
bebyggelsen ska utformas (Knutsson & Bjerkemo 2008).

Enligt miljobalken maste en MKB (miljokonsekvensbeskrivning) uppréttas for planer och
program som kan antas medfora betydande miljopaverkan (SFS 1998:808). Vissa planer
anses som huvudregel innebédra en betydande miljopéverkan och kraver en
miljobedémning, bland dessa ingér dversiktsplan, lanstransportplaner och nationell
transportplan (Naturvardsverket 2015). Férutom miljokonsekvensbeskrivning finns inget
krav pa ett sarskilt program for miljo- eller hallbarhetsmél men i planeringen av flera
utvecklingsprojekt har miljoprogram eller liknande skapats for att reglera hur omradet ska
utvecklas i forhallande till miljon. Program for miljdanpassade transporter har blivit allt
vanligare i kommuner runt om i landet, ungefar hélften av alla kommuner i Sverige 2015
nagon typ av program for miljoanpassade transporter (Boverket 2015).

Nationella styrdokument for hallbar trafikplanering

Det finns ett antal styrdokument och handbocker som syftar till att stodja planerare och
beslutsfattare som arbetar med utformning av vigar och gaturummet, samt trafikfragor.
Exempel pa detta ar bland annat TRAST (Trafik for en attraktiv stad) och VGU (Végar och
gators utformning). Utdver dessa har manga kommuner dven tagit fram regionala och
lokala styrdokument.

2.1.1 TRAST

TRAST ir ett planeringsverktyg som tagits fram av Sveriges kommuner och landsting och
Trafikverket 1 samarbete med Boverket. Det dr en handbok som ska vigleda
samhéllsplanerare och beslutsfattare till att planera utifrin ett helhetsperspektiv, dér
trafiksystemet ingdr som en del. Planeringsverktyget kan anvéndas som stod vid
utformning av trafiksystem for att sdkerstélla en utveckling dir staden &r en attraktiv plats
med en god och hallbar livsmiljo (Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

I TRAST beskrivs den attraktiva staden som tdtbebyggd och funktionsblandad med nérhet
till arbete, service, inkOp och fritidsintressen, vilket bidrar till bdde social, ekologisk och
ekonomisk hallbarhet. Det skapar mdjlighet for samverkan mellan ménniskor och foretag,
bidrar till en effektiv anvindning av infrastrukturen samt skapar kvalitéer i ndrmiljon som
minskar behovet av resor. I en attraktiv stad ar gang, cykel och kollektivtrafik prioriterade
fardmedel och en begrisning av biltrafiken ar en forutsittning. For att nd goda resultat bor
strategier utformas med flera olika typer av atgirder. De medel som finns for att paverka
resandet dr aktivt arbete med markanvindning, trafiksystem och beteendepaverkan.
Beteendepaverkan kan innefatta atgarder som framjar samdkning, distansarbete,
videokonferenser, nya servicekoncept och bilpooler, for att uppna ett mer effektivt
anvandande av infrastrukturen och béttre utnyttjande av den fysiska miljon. Behovet av
resor 1 en kommun och val av fairdmedel styrs 1 stor utstrickning av markanvéndning och
placering av olika funktioner. Goda forutsattningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik
kan darfor skapas genom tédtbebyggelse, funktionsblandning och genom att lokalisera
verksamheter dit ménga i staden reser i fordelaktiga lagen. Det &r viktigt att prioritera
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gang, cykel och kollektivtrafik redan i tidiga skeden dé det kan vara svart och kostsamt att
gora fordndringar i infrastrukturen senare i processen (Boverket, Trafikverket & SKL
2015).

2.1.2 Kol-TRAST

Kol-TRAST star for Kollektivtrafik i den attraktiva staden och ar utformad som en
handbok for de som arbetar med att planera kollektivtrafiken i staden. De olika delarna i

handboken ar anpassade till att fungera i specifika delar av planeringsprocessen
(Trafikverket & SKL 2012).

Enligt Kol-TRAST handlar kollektivtrafikplaneringen om att skapa en vision, samt att
utforma smarta mal och smarta strategier. Planeringen ska vara langsiktig, men &dven kunna
ta hand om kortsiktigare fragor. Dessutom beskrivs vikten av en integrerad trafik- och
samhéllsplanering, samt hur en kollektivtrafik med hog framkomlighet skapas, som
dessutom ger snabba resor och en palitlig trafik (Trafikverket & SKL 2012).

2.1.3 De transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen redovisar regeringens inriktning inom transportpolitiken. De &r
en viktig del av regeringens arbete for att skapa héllbar livskvalitet, tillvéxt och vélfard i
hela Sverige (prop. 2008/09:93).

Det 6vergripande malet ar

“att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar
transportforsérjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet” (prop. 2008/09:93).

Riksdagen har dven beslutat om ett funktionsmél och ett hinsynsmal, vilka beror
tillgdnglighet, sdkerhet, miljo och hélsa (prop. 2008/09:93).

Implementering av trafikrelaterade hallbarhetsmal

Studier av den forsta generationens oversiktsplaner visar att beaktandet av miljohénsyn i
stort sett uteslutits och att en redogdrelse av intressekonflikter ofta saknas. Pa senare tid
har dversiktsplanerna som antagits ofta haft ett tydligt fokus pd héllbar utveckling med
klara malformuleringar och atgirdsstrategier. Miljobalken och de nationella miljomalen &r
faktorer som bidragit till 6kat miljéfokus 1 fysisk planering, bland annat genom att Plan-
och bygglagen stiller krav pa koppling till miljobalken vid framtagande av oversiktsplaner.
Samtidigt som lagstiftningen blivit hirdare vad géller miljopaverkan, har en allmén
miljomedvetenhet i samhéllet utvecklats och stirkts med tiden (Nystrom & Tonell 2012;
Boverket & Naturvardsverket 2000).

Hallbarhetsmal kan implementeras pé flera sitt i den fysiska planeringen, och integrering
av Overgripande hallbarhetsfragor 1 flera sektorer och nivaer foresprikas. Miljoproblemen
ligger inte hos en enskild sektor utan berdr flera omrdden 1 samhéllet, s& som
energiforsorjning, hélsa, industri och transport (Simeonova & Van der Valk 2009). Ofta
infors héllbarhetsmaél 1 strategier och program for nya omraden 1 stider. Flera exempel pa
ambitiosa héllbarhetsmal 1 urbana utvecklingsprojekt finns runt om i Sverige och
Hammarby Sj6stad var ett av de forsta projekten som uppmaéarksammats mycket for dess
miljofokus (Magnusson 2015). Det har dock visat sig bdde i Hammarby Sjostad och 1
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andra projekt att resultatet inte nar upp till den vision som projektet frin borjan hade. I en
forskningsoversikt om maluppfyllelse av hédllbarhetsmél drar Magnusson (2015) slutsatsen
att héallbarhetsfragor blir en allt storre del av planeringen i nya omrdden men att
hallbarhetsmélen sillan nas. Malen bor formuleras utifrdn vad man vill uppnd med
trafikmiljon och det lokala omradet. Enligt Aretun & Robertsson (2013) har brist pa
maluppfyllelse inte paverkat hur man arbetar med mal idag.

Haéllbarhetsmal kan ha en abstrakt karaktdr och kan ibland vara svéra att folja upp,
miljoindikatorer ses darfor som ett anvéndbart hjdlpmedel i ménga fall (Nystrom & Tonell
2012: Munier 2005: Astleithner & Hamedinger 2003). Med hjélp av miljoindikatorer kan
betydelsefulla egenskaper métas och darigenom kan ett tillstind utvdrderas gentemot de
mal som satts upp. Indikatorer kan utgora ett kvantitativt eller kvalitativt méatt och
signalerar pa ett tillstind som visar vilken riktning trenden &r pa viag (Munier 2005).
Framtagning av hallbarhetsindikatorer méste utga ifran vilken typ av tillstdnd som soks och
hur hallbarhet definieras i sammanhanget. Det finns en risk med att indikatorer tas fram av
beslutsfattare, d& de ofta har ett intresse av att indikatorerna visar pa ett bra utfall (Toth
Szabo mfl. 2011).

Uppfoljning och utvardering av fysisk planering

Enligt lag finns inget krav pd uppfoljning eller utvérdering av dversiktsplan, detaljplan
eller omraddesbestimmelser. Daremot finns krav p4 kommunen att en gdng per
mandatperiod prova om oversiktsplanen ér aktuell (SFS 2010:900). Att en dversiktsplan &r
aktuell innebér att kraven i1 Plan- och bygglagen 3 kap. 5 § uppfylls, vilket inte anger
huruvida malen i planen &r uppfyllda eller ej. I en studie om uppfoljning och utvardering
av Oversiktsplaner i svenska storstadskommuner dras en slutsats om att den utvérdering
som sker 1 stor mén &r kopplad till aktualitetsprovningen. En méjlig utveckling av
utvarderingsarbetet som tas upp i studien, ar att granska dversiktsplanen utifrdén om den har
bidragit till en forbattring av senare planeringsbeslut istéllet for att enbart studera
innehallet och dess aktualitet (Ohgren 2014).

Det kan vara svart att géra jamforande utvirderingar av oversiktsplaner dd kommunen har
stor frihet att utforma planen som de vill och upplidggen dirfor ofta skiljer sig at mellan
olika kommuner (Nystrom & Tonell 2012). Det kan vara en anledning till att uppfoljning
och utvirdering inte utvecklats mer 1 fysisk planering. Enligt Khakee (2003) finns en stor
skillnad mellan utvérdering i praktiken i Sverige och forskningen inom omradet.
Forskningen foresprakar kvalitativa och kommunikativa metoder medan man i offentlig
verksamhet 1 Sverige verkar anvédnda sig av mera rationella kvantitativa metoder for
utvéirdering (Khakee 2003).

Vad ar hallbar trafikplanering?

Banister (2007) tar upp fyra inriktningar for att stdlla om till en mer hallbar trafikplanering:
minska behovet av att resa, transportpolitiska atgirder for forandrad fardmedelsfordelning,
minska avstand genom politiska atgérder for markanvandning, samt teknisk innovation.
Transportpolitiska dtgirder for forandrad fardmedelsfordelning utgér till stor del frn en
omprioritering av fairdmedel dér transporthierarkin prioriterar gang- och cykeltrafik hogst
och biltrafik lagst (Banister 2007). En ndrmare beskrivning av atgarder som kan bidra till
en sadan omprioritering ges nedan.
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2.1.4 Attraktiv cykel- och ganginfrastruktur

Gang- och cykelstrdken ska planeras sa att de blir gena, bekvdma och sékra for att gang
och cykel ska vara attraktiva fardmedelsval (Svensson 2008), enligt Aretun et al. (2013)
ror det sig frdmst om att planera for mixad markanvandning och korta avstand.
Framkomligheten &r av stor vikt for bade gang och cykel vilket gor faktorer som
genhetskvot (avstaind mellan tva punkter i gdngnitet/fagelavstand), nivaskillnader och
barridrer viktiga i planeringen. I ett vélplanerat gang- och cykelnét bor inte omvigen vara
langre &n 25 % av fagelviagen (Svensson 2008).

Enligt GCM-handboken (SKL & Trafikverket, 2010) dr 2 meter ett reckommenderat minsta
matt for bredden pa gangbanor i nybyggnation. Enkelriktade cykelbanor rekommenderas
att halla en bredd pa 2 meter, dubbelriktade cykelbanor 2,5 meter, medan cykelfilt endast
har ett reckommenderat matt pa 1,5 meter (SKL & Trafikverket, 2010).

Barridrer som forsvérar forflyttning mellan olika omraden kan utgdras av breda eller
trafikerade bilvagar, vilka till viss del kan atgdrdas genom mittrefug, trafiksignaler eller
upphdjda dvergingsstéllen 1 kombination med hastighetsddmpning for motortrafik
(Ericsson & Ahlstrom 2008). Det finns andra typer av barridrer 1 trafiksystemet, till
exempel kan nivéskillnader och ojamn markbeldggning vara ett hinder for vissa grupper.
Boverkets forfattningssamling (2013:9) HIN (enkelt avhjélpta hinder) beskriver hur
tillgéngligheten pd allménna platser i samhéllet kan 6ka med hjilp av enkla atgérder, vilka
kan anvindas for att minimera barridrer i gdngvagnatet (BFS 2013:9).

Restidskvoten (total restid med ett fairdmedel/ total restid med ett annat fardmedel) ar
enligt Svensson(2008) av betydelse for val av fardmedel. Resor pa strickor mindre &n 5
km bor inte ta mer &n 50 % ldngre tid med cykel 4n med bil, for att cykeln ska kunna
konkurrera med bilen, medan kollektivtrafiken fungerar som ett komplement till cykeln
snarare dn som konkurrent.

Andrade et al. (2011) har identifierat parametrar som ror infrastrukturens utformning och
ar relevanta for att 6ka cykling. De viktigaste parametrarna visade sig vara anslutning av
cykelnét, utformning av snabba cykelforbindelser, den visuella upplevelsen och
cyklisternas sdkerhet. Dessa kvalitéer dr strategiska dimensioner av utformningslosningar
och maste enligt Andrade et al. (2011) tas i beaktning av arkitekter, planerare och
ingenjorer.

Caulfield et al. (2012) menar att den viktigaste positiva faktorn for existerande cyklisters
och icke-cyklisters val av resvig dr gena resor med korta restider. Dérefter foljer typ av
infrastruktur, antal korsningar som passeras, trafikhastighet och antal cyklister. Cyklister
tenderar att undvika strackor dér man cyklar 1 blandtrafik utan gaturum designerad for
enbart cyklister. For vissa cyklister med stort sjalvfortroende 1 trafiken spelar detta mindre
roll. Det viktigaste &r da korta restider, genhet och liten mingd cyklister pé strackan.
Undersokningen visade ocksa att bittre faciliteter pa arbetsplatser, béttre vigvisning,
forbattrad information och storre antal cykelparkeringar &r osannolika att bidra till 6kat
antal cykelresor till och fran arbetet (Caulfield et al. 2012). Svensson (2008) menar
déremot att cykeln blir mer attraktiv om det finns bra parkeringsmdjligheter som ér klimat-
och stoldskyddade. En bra lokalisering av parkeringsplatserna i ndrhet till malpunkter gor
dessutom att restiden upplevs kortare.

Det finns inte tillrdcklig forskning kring vad ett lampligt parkeringstal bor vara for ett
omride med ambitidsa hdllbarhetsmél. Diremot gar det att jamfora med andra omriden.
En stad som nyligen satsat pa att 6ka andelen cyklister & Malmd. For att forenkla for fler
att vélja cykel bor det enligt Malmo stad (2010) finnas en cykelplats per boende samt dven
plats for besdkande. I genomsnitt bor det cirka 2 personer 1 en ldgenhet och enligt Malmé
stad (2010) blir det totala behovet av cykelplatser da 2,5 cykelplats/ldgenhet.
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En viktig del i att planera f6r gdende och cyklister dr att eliminera konfliktpunkter mellan
biltrafik och oskyddade trafikanter. Konfliktpunkter dr platser dér oskyddade trafikanter
och motorfordon kan komma i konflikt. Ett effektivt sdtt att sdkra sddana punkter &r att
sanka hastigheten till 30 km/h med hjélp av fartgupp och andra fartdimpande hinder,
eftersom oskyddade trafikanters chans att Gverleva forsdmras drastiskt nir hastigheten
stiger 6ver 30 km/h (Hydén 2008). Cyklister med ldgre sjalvfortroende i trafiken gynnas
utav separerade cykelbanor enligt Caulfield et al. (2012). Flera forskare har en gemensam
mening om en maximal hastighetsbegransning pa 30 km/h dér interaktion med oskyddade
trafikanter sker (Varhelyi et al. 2003: Carlsson 1991).

I tabell 1 nedan sammanstills de atgdrder som ndmnts i detta kapitel for att sedan anvandas
vid platsbesok och vid presentation av resultat fran omradesstudien.
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Tabell 1 — Sammanfattning av atgarder for att uppna en attraktiv gang- och cykelinfrastruktur

resor under 5 km

restid bil (tid/tid)

Aspekt Mitt/kontrollfraga Onskat resultat
Attraktiv Genhetskvot Avstand 1 <1,25
Ganginfrastruktur gangvignat/fagelvigen
(m/m)
Dimensionering | Bredd péd gangbana (m) |>2
gangbana
Barridrer Atgirder mot breda Ja(/nej)
bilviagar?
Atgirder for dkad Ja(/nej)
tillgédnglighet?
Oka siikerheten | Hastighet vid <30
konfliktpunkt (km/h)
Attraktiv Dimensionering | Bredd pa enkelriktad >2
cykelinfrastruktur | cykelbana cykelbana (m)
Bredd pa dubbelriktad >2,5
cykelbana (m)
Bredd pa cykelfilt >1,5
Barridrer Atgiirder mot breda Ja(/nej)
bilvigar?
Atgiirder for dkad Ja(/nej)
tillgénglighet?
Restidskvot for | Total restid cykel/Total | < 1,5

Cykelparkering

P-tal (st/Igh)

2,5 (Malmo stads
cykelparkeringsnorm)

Klimat- och
stoldskyddat?

Ja(/nej)

Avstand till mélpunkt

Kortare avstand an

(m) till bilparkering
Oka sikerheten | Hastighet vid < 30
konfliktpunkt (km/h)

2.1.5 Attraktiv kollektivtrafik

Enligt Banister (2007) bor gatuutrymmet fordelas till fordel for kollektivtrafiken och en
bredare anvéndning av gatan efterstrivas, med fokus pd ménniskan och inte en vdg enbart
for biltrafik. Planeringen ska gora det latt att anvdnda kollektivtrafiken (Banister 2007).
Gangavstandet till ndrmaste hallplats rekommenderas att maximalt uppga till 400 meter {or
90 % av bostdderna 1 ett omrdde och hogst 200 meter frén tunga mélpunkter (Holmberg

20084a).
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Restiden ar enligt Amundsen (2001) en av de viktigaste faktorerna for val av fardmedel
och restidkvoten mellan kollektivtrafik och bil bor dirfor inte dverstiga 2 om
kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig gentemot bilen enligt Holmberg (2008a).
Kollektivtrafikprioritet vid trafiksignaler &r ofta ett effektivt sétt att optimera
kollektivtrafikens framkomlighet (Palm 2013). Detta innebér att bussar ges foretrdde vid
signalreglerade vagkorsningar med hjélp av signalprioritering. Detta kan ge forbattrad
effektivitet, 6kad hastighet och palitlighet for kollektivtrafiken. Det finns i stort sett tva
typer av prioritering, passiv och aktiv. Passiv prioritering ar tidsstyrd och anpassad efter
busstidtabeller. De aktiva systemen paverkas direkt av ankommande bussar (Palm 2013).
Reserverade korfalt for kollektivtrafik ar ytterligare ett medel for att 6ka framkomligheten
for kollektivtrafiken. De medfor kortare restider och en hogre palitlighet med béttre
tidtabellhallning, vilket visat sig vara en viktig aspekt for att astadkomma en attraktiv
kollektivtrafik (Holmberg 2008a: Olstam et al. 2015).

”Ténk sparvagn, kor buss” dr ett koncept som testats pé flera hall for att se om fordelarna
med sparvagn gér att applicera pa busslinjetrafik. Fordelarna med spéarvagn ér att
linjedragningen gors rakt utan omvagar och ineffektiva héllplatsfickor, se figur 2.
Dessutom ges de ofta prioritet 1 interaktion med andra fardmedel (Holmberg 2008a). Ofta
bendmns konceptet med prioriterad busstrafik likt spartrafik for BRT (Bus rapid transit).
Ett eget korfilt, prioritet 1 korsningspunkter, smidig angdring vid héllplats, av- och
pastigning vid flera dérroppningar, biljettbetalning som inte 4r kopplad till ombordstigning
och informations- och kommunikationsteknologi som bidrar till en 6kad kvalitet av
servicen (Nikitas & Karlsson 2015).
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Figur 2- Utformning av hallplatser. Till vanster illustreras en héllplats dar bussen maste parera i
sidled och till héger illustreras tva exempel pa smidig angoring.

I tabell 2 nedan sammanstélls de dtgdrder som ndmnts i detta kapitel for att sedan anvdndas
vid platsbesok och vid presentation av resultat frin omradesstudien.
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Tabell 2 — Sammanfattning av atgarder for att uppna attraktiv kollektivtrafik

Aspekt Mitt/Kontrollfraga Onskat resultat

Gangavstand till ndrmaste Avstand frén tunga malpunkter <200

hallplats (m)
Avstand fran bostad (m) <400

Restidskvot Restid kollektivtrafik/Restid bil | <2
(tidsenhet/tidsenhet)

Kollektivtrafikprioritering Kollektivtrafikkorfalt? Ja(/Nej)
Signalprioritering? Ja(/Nej)
Eftektiva hallplatser: Ja(/Nej)

I form av smidig angoring vid
hallplats, av- och péstigning vid
flera dorrdppningar,
biljettbetalning som inte ar
kopplad till ombordstigning och
informations- och
kommunikationsteknologi.

2.1.6 Begransning av biltrafiken

Enligt Ekman et al. (1996) ger en satsning pa kollektivtrafik endast en mindre effekt om
inga atgérder for att begrénsa biltrafik vidtas. Risken &r att frimst gang- och cykelresor
forflyttas over till kollektivtrafikresor och att andelen bilresor blir oforandrad. Aven
Banister (2007) menar att atgarder som forsvérar for biltrafiken dr medel for ett mer
héllbart resande, till exempel vagavgifter, parkeringsrestriktioner, sdnkt hastighet och siankt
framkomlighet for biltrafik 1 stdder. Hastighetsddmpande &tgirder som begrénsar
biltrafiken kan vara sidoforskjutningar, avsmalning av kérbana, sma cirkulationsplatser
och upphoéjningar, vilket i ett omfattande genomforande brukar bendmnas Traffic calming
(Vérhelyi 2008).

Ett storre anvindningsomrade av gatorna skapas nér de inte endast ses som en gata utan
dven ses som ett utrymme for ménniskor och grona forflyttningssitt (Banister 2005).
Shared space ér ett begrepp som anvinds for gdngfartsomraden dar fotgingare, barn,
cyklister, parkerade bilar och bilar i rorelse delar samma gata. Aven om de ir grupper som
vanligtvis anses komma i konflikt med varandra gor en vil utford utformning av dessa
utrymmen sa att bilarna ar de underordnade vid interaktion med 6vriga grupper som
befinner sig pad samma utrymme. Sddana utformningar dr mycket sékrare for
gangtrafikanter dn de traditionella gatuutformningarna (Ben & Southworth 2003). Enligt
Hydén (2008) har principen shared space fungerat bra dven i Sverige och da framforallt i
Norrkoping pd Skvallertorget dir hastigheterna har varit runt 15 km/h med vélfungerande
samspel och hog sidkerhet. Nackdelen har dock varit att det dr svart for synskadade att
orientera sig. Det krivs ytterligare erfarenheter och forskning for att kunna veta var och nar
shared space-principen ar ldmplig (Hydén 2008). Det finns grupper som inte kan forhandla
om utrymmet genom dgonkontakt och dven dldre och funktionsvarierade dr exempel pa
grupper som ofta dr utsatta i Shared spaces (Wallberg & Stjarnkvist 2008).

Vigar och gator som utformas med s& smd dimensioner som mojligt minimerar yta av
mark som ér tillignade motordrivna fordon (Ben & Southworth 2003). Végars och
utrymmens dimensioner, utformade for fordons forflyttande, bor vara baserade pa
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fordonens verkliga storlekar och inte baserade pd dverdrivna abstrakta uppfattningar av
maétt som behdvs. Dessutom dr dven hornradiers dimensioner ofta 6verdrivna och bor
baseras pé lamplig hastighet (Ben & Southworth 2003). I VGU kan vigbredden
dimensioneras utifran tre utrymmesklasser, dér C oftast ar den légsta klassen, i vissa fall
finns endast utrymmesklass A och B. Utrymmesklass C bor anvédndas da 1ag korkomfort
for biltrafiken efterstravas, om utrymmesklass C inte finns for den aktuella
trafiksituationen bor utrymmesklass B anvéndas. Dimensionerande matt for de olika
utrymmesklasserna kan hdmtas fran ’Sektion titort — gaturum” (VV 2004:80) och i bilaga
1 kan bredderna for de olika utrymmesklasserna for de aktuella gatorna som studerats.

Tillgang och kostnad for bilparkering har betydelse for val av fairdmedel och paverkar
fardmedelsfordelningen for de resterande fardmedlen, gang cykel och kollektivtrafik. En
resvaneundersokning frdn 2001 visar att 76% tar bilen till arbetsplatsen om det finns
parkering och den &r avgiftsfri, medan 37% tar bilen till arbetet om avgiftsbelagd parkering
finns pé gatan och endast 16 % tar bilen om ingen parkeringsplats finns vid arbetsplatsen
(Holmberg 2008a).

Att kunna parkera vid hemmet gér ménniskor till bilanvéindare. Om géngavstandet ar
langre till ndrmaste hallplats 4n till bilparkeringen kommer genomsnittsmanniskan att
anvinda bilen och detta bor motverkas genom att planera for en kortare gangstricka till
hallplatser @n for parkeringsplatser (Knoflacher 2006).

Enligt Trafikverket (2013) behover storre stader fordndrade planeringsrutiner och nya
forhallningssitt for bilparkering. En av anledningarna till detta ar for att parkeringsnormer
saknar stod 1 forskning. Néagra faktorer som styr efterfrdgan av parkering &r pris och
tillgang till parkering, mojlighet att hitta parkering utan att leta, utbud av kollektivtrafik,
kvalitet pa cykelparkering och tillgénglighet med cykel, antal boende inom géngavsténd,
samt bostadsstorlek och typ av verksamhet (Trafikverket 2013).

Dagens fasta parkeringsnormer borde frangas, da de i praktiken ofta medfor negativa
effekter. P-normer som kréver fler parkeringsplatser dn vad en byggherre anser vara
ekonomiskt forsvarbart ger upphov till subventioner for att parkeringsplatser inte ska st
tomma. Detta gors for att minimera forluster da ménadsavgifterna for parkeringsplatserna
inte tacker anldggnings- och driftskostnader, ofta hamnar dessa kostnader pa
bostadsrittsforeningen vilket kan leda till att boende som inte har tillgdng till bil eller inte
ar medlemmar 1 en bilpool betalar for ett garage som de inte anvinder (Trafikverket 2013).
Flexibla parkeringstal r enligt Trafikverket (2013) huvudsparet for att komma bort fran
parkeringsnormens miniminivaer och fordndra antalet parkeringsplatser vid nybyggnation.
Det ér viktigt att arbeta fOr att skilja pa bostads- och bilparkeringsmarknaden i vixande
storstdder, detta skulle medfora att allt fler far kdpa sin parkering pd den 6ppna marknaden,
dér virdet av parkeringsplatsen varierar med efterfrigan. Om det blir hog efterfragan
kanske vissa viljer att sdlja sin bil for att kunna sélja sin parkeringsplats (Trafikverket
2013). Stockholms stad har tagit fram riktlinjer for projektspecifika grona parkeringstal,
vilket innebar att ett lagre parkeringstal kan anvéndas for projekt med sma ldgenheter, god
tillgéng till kollektivtrafik, service och city eller projekt ddr mobility managementatgirder
erbjuds. God tillgdng till kollektivtrafik, service och city ger enligt riktlinjerna ett
parkeringstal pé 0,3 parkeringar/ldgenhet (Stockholms stad 2015a).

I tabell 3 nedan sammanstélls de dtgdrder som ndmnts 1 detta kapitel for att sedan anvdndas
vid platsbesok och vid presentation av resultat fran omradesstudien.
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Tabell 3 - Sammanfattning av atgérder for begransning av biltrafik

Aspekt

Matt/Kontrollfraga

Onskat resultat

Laga hastigheter

Skyltat for 1aga hastigheter
(km/h)

Kvartersgata: 15

Uppsamlingsgata: 30

Hastighetsddmpande atgarder?
Exempel:

Sidoforskjutningar
Avsmalning

Sma cirkulationsplatser
Upphdjningar

Tillrackligt(/Otillrackligt)

Maktskifte i gaturummet

Fardmedelsfordelning

Bittre 4n innerstaden

Géangfartsomrdde/Géagata?

Ja(/Nej)

Utrymmesklass Bil

C(/A/B)

Parkeringsrestriktioner

P-tal (st/lgh)

0,3 vid god tillgang pé

kollektivtrafik, narhet till
city och service. (Enligt
grona p-tal for
Stockholm)

Avgiftsbelagd gatuparkering? Ja(/Nej)

2.1.7 Tat och blandad stad

Att minska avstand genom politiska atgirder for markanvéndning innebér att nirhet till
tjanster och service regleras med hjélp av markanvandning. Nérhet och dérigenom mindre
behov av resor kan dstadkommas genom att planera for funktonsblandning, tét bebyggelse,
utrymme for alternativa strdkutformningar, utveckling av kollektivtrafik och utveckling av
ett bilfritt samhaélle (Banister 2007). En gles bebyggelsestruktur med externa kopcentrum
bidrar till ett bilberoende och ett icke héllbart resande samtidigt som det utesluter de som
inte har tillgang till bil. Desto tétare bebyggelse desto littare ar det att astadkomma en bra
kollektivtrafik, d& en stor grupp boende och anstéllda kan né héllplatsldgen inom ett kort
avstand (Holmberg 2008a).

2.1.8 Mobility management

I princip syftar Mobility management till att paverka beteende och attityder, samt
samarbete mellan berdrda intressenter for att stimulera och underlétta hillbara transporter.
Verktygen som anvinds for att uppné detta ar bland annat marknadsforing och information
riktad mot allménheten och organisationer (Bjerkemo 2008). Mobility management kan
anvindas for att synliggora fordelarna med héllbara fardmedel och gora det enklare att
viélja rétt, nedan ndmns ndgra atgirder som kan anvéndas for ett 6kat hallbart resande.
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Bilpooler kan ses som ett komplement eller alternativ till kollektivtrafiken. De bestér ofta
av en forening dir bilar 4gs gemensamt eller det finns en gemensam tillgang istéllet for att
var och en dger sin egen bil. Néar personer behover tillgang till bil kan de boka bilen och
betalar endast for anvéindandet av bilen. Bilpool i kombination med cykel och
kollektivtrafik kan vara ett bra sitt att optimera individers fardmedelsval (Ericsson &
Ahlstrém 2008).

Hyrcyklar dr nagot som syns allt oftare i storre stdder och de dr ofta utplacerade pé flera
olika platser i staden. Hyrcyklar utgor ett bra komplement for att tdcka upp resenérers
resebehov i stider pa ett hdllbart sétt (De Maio 2003). For att anvinda sig av hyrcykeln
anvinds ofta ett laddningsbart kort, liknande det som anvénds for bussar, som tillater en att
lasa upp den elektroniskt lasta cykeln. Den resande kan starta frén vilken
hyrcykelparkering i1 staden som helst och sedan dterldmna cykeln vid den station som ar
ndrmast den onskade malpunkten (De Maio 2003).

Annu ett sitt att genom mobility management uppna héllbarhetsmal ir genom
parkeringsatgirder. Exempel pd sddana dtgirder ndmndes tidigare under "Begransning av
biltrafik” samt “Attraktiv cykel- och ganginfrastruktur”.

I tabell 4 nedan sammanstills de tgdrder som ndmnts 1 detta kapitel for att sedan anvidndas
vid platsbesok och vid presentation av resultat fran omradesstudien.

Tabell 4 - Sammanfattning av MM-atgarder

Aspekt Matt/Kontrollfraga Onskat resultat
Bilpool Planerat utrymme i strategiskt Ja(/Nej)

lage?
Hyrcyklar/Cykelpool Planerat utrymme 1 strategiskt Ja(/Nej)

lage?

Erfarenheter fran tidigare projekt

En sammanfattning av viktiga erfarenheter frin tidigare projekt som haft ett tydligt fokus
pa hallbarhet gors 1 detta kapitel.

2.1.9 Hammarby Sjostad

Stockholms stads tidigare mal att std for vardskapet av OS 2004 gjorde att Hammarby
Sjostad gavs legitimitet och genomslagskraft, da planen var att Hammarby Sjostad skulle
verka som OS-by. De 6vergripande mélen for Hammarby Sjostad och dess vision var en
del av den tidens samhaéllsopinion och vann dérfor ett stort engagemang, nagot som
kriavdes for dess genomforande som en del av ett kretsloppssamhélle. Genom dessa
visioner och mal skapades ett helhetsperspektiv, vilket krdvde att stads- och
infrastrukturplanerare blev involverade i att miljoprofilera Hammarby Sjostad vilket gjorde
att miljofragor integrerades i planeringen pé ett helt nytt sétt (Pandis & Brandt 2009).

Att stadsdelens miljoprogram var specifikt for endast Hammarby Sjostad var ndgot helt
nytt och gav ett tydligt fokus pa miljon. Dessvirre uppfattades de operationella
inriktningsmdlen som otydliga och ibland orealistiska, de blev darfor inte drivande 1
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projektet pa samma sitt som de Gvergripande malen och visionen for stadsdelen. Pandis &
Brandts (2009) utvardering av Hammarby Sjostads miljoprofil visade att den sena
framtagningen av omradets miljoprogram bidrog till mélkonflikter inom projektet. Detta
visar att det dr viktigt att visioner och overgripande mal finns med redan i tidiga skeden i
planeringen av nya omraden. Visionen och dvergripande mal ar i stort sett en politisk
process, men bor tas fram genom samtal mellan aktorer. Det allménna opinionslidget och
dess framtidsforhoppningar ska aterspeglas i visionen och dess anknytning till nationella
och internationella méal och visioner ska vara tydlig (Pandis & Brandt 2009)

Enligt Pandis & Brandt (2009) bor Stockholms stad driva och samordna en tydligare
malformuleringsprocess efter det att vision och dvergripande mél dr bestimda i nya
stadsutvecklingsprojekt till skillnad fran den som genomfordes i Hammarby Sjostad. Syftet
med detta &r att uppna de operationella malen i projektet och férankra mélen hos de
involverade aktorerna. Dessutom kan malformuleringsprocessen anvéndas som en forsta
inventering av vilka tekniska losningar som &r mdjliga och vilken potential de har.

Slutsatserna av Pandis & Brandt (2009) utvardering av Hammarby Sjostads
miljoprofilering kan sammanfattas med foljande aspekter som bor beaktas vid nya
stadsutvecklingsprojekt:

Ett helhetsperspektiv i visionen och de dvergripande mélen
e Behovet av en tydlig malformuleringsprocess

e Behovet av styrmedel och incitament

e Uppfoljning av mal

e Marknadsforing av miljoprofilerade stadsdelar

2.1.10 Vastra hamnen

Vistra hamnen som é&r ett gammalt hamn- och industriomréde i Malmo borjade planeras
1997. Precis som for Hammarby Sjostad fanns dven hér tydliga miljoambitioner och detta
projekt planerades ocksé i samband med ett stort event, denna gang boméssan BoO1.
Miljoprogrammet for Véstra hamnen togs fram 1 ett senare skede dn miljoprogrammet for
Hammarby Sjostad, men déremot fanns det ekologiska tidnket med redan i forstudien och
klargjorde tydligt att det ekologiska temat var grundldggande f6r omradet (Green 2006).
Detta medforde att bade kommunen och byggherrarna var medvetna om ambitionerna och
vidare deltog bland annat Malmo stad, byggherrar och energibolaget Sydkraft vid
framtagandet av méalen i den Overgripande planeringen (Green 2006). Dessutom fanns det i
bdrjan en ambition om att de som skulle flytta in i omrédet skulle vara med och planera
bostadsdelen, men detta skedde aldrig da byggherrarna inte visste vilka som skulle flytta
in. Enligt (Magnusson 2015) kan det vara fordelaktigt att involvera boende i projekt, da
incitament for att dndra beteende kan skapas.

Vistra hamnen marknadsfordes som en stadsdel med hogt fokus pé ekologisk héllbarhet
nir stadsdelen byggdes, men det finns brister i infrastrukturen som kan ha paverkat
invanarnas fardmedelsval och bidragit till att skapa en trafik i stadsdelen som inte kan
anses vara hallbar. Nir BoO1-omridet planerades var prioriteringen av langsiktigt hillbara
transport- och infrastrukturldsningar hog (Malmo stad 2010). Parkeringsnormer skulle vara
laga, omradet skulle vara vél kopplat med cykelstrak och med kollektivtrafik, samtidigt
som gaende och cyklister skulle ha hdgre prioritet dn bilister. Nér de forsta invanarna
flyttade in 1 Véstra hamnen var omradet inte sammanbyggt med dvriga Malmé och det
saknades ménga funktioner och service. Dessutom var manga av de nyinflyttade vélstéllda
smabarnsfamiljer som redan hade tva bilar 1 hushéllet. Enligt Malmé stad (2010) har en
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trafikstrategi tagits fram for att uppna visionen om en hallbar stadsutveckling, bland annat
ska resbehov reduceras, hallbara transportslag ska prioriteras, fotgingare ska sta i centrum
och kollektivtrafiken ska bilda ryggraden i trafiksystemet.

Planerare och testpanel foreslog olika boendeformer och uppmuntrade till mangfald i
omradet. Byggherrarna som kopt mark i omradet ansdg att den ekonomiska nyttan inte var
tillracklig (Magnusson 2015). Istédllet lockades en ekonomiskt stark kundgrupp, trots att
mojliggérandet for att manga olika samhéllsgrupper skulle kunna bosétta sig i Véstra
Hamnen hade varit ett ursprungligt mal. Detta &r ett tydligt exempel pd nir malen paverkas
av att olika aktdrer har olika intressen.

2.1.11 Kvillebacken

Kvillebdcken &r beldget pa Hisingen 1 Goteborg och har fatt en gron préagel. Delegationen
for Hallbara stider finansierar projekt inom stadsdelen som &r nyskapande och som bidrar
till att skapa den héllbara staden. Det dvergripande malet for Kvillebacken &r att
stadsdelen ska vara en foregangare inom de tre dimensionerna social, ekologisk och
ekonomisk hallbarhet (Brorstrom 2014).

Ansokningsprocessen for Kvillebdcken 1 Goteborg mdjliggjorde kreativt arbete som tilldt
att “tdnka utanfor boxen” och dessutom samarbetade stadens aktorer over granserna.
Aktorerna inblandade i Kvillebacken fick argument i1 diskussioner och vigade satsa desto
mer ndr de fick beviljade ansokningar och medel. Nackdelen med detta blir att aktorerna
blir lésta till de alternativ som beviljats medel och i det fall en béttre 16sning dyker upp gér
det inte att byta alternativ. I projektet beviljades medel till tekniska 16sningar men det
sociala perspektivet hade ocksd behovt lyftas fram i den praktiska tillampningen. Pa lang
sikt kan de erfarenheter som erhallits av Kvillebdcken appliceras pa kommande
stadsbyggnadsprojekt. Detta ér enligt Brorstrom (2014) kanske nigra av de viktigaste
effekterna, att losningar inte endast blir “show case” utan att de verkligen sprids och
utvecklas.
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3 Empiri

Detta kapitel bestir av en omrédesstudie och en intervjustudie.

Omradesstudie

I omradesstudien kommer Norra Djurgardsstaden och Barkarbystaden att presenteras, med
relevanta styrdokument och mal. Dérefter utfors en uppfoljning av de studerade omradenas
trafikrelaterade hallbarhetsmal.

3.1.1 Presentation av omradena

3.1.1.1 Norra Djurgardsstaden

Norra Djurgardsstaden ar ett omfattande stadsutvecklingsprojekt som kommer att generera
10 000 nya bostédder och 30 000 nya arbetsplatser. Stadsdelen ska profileras med ett
miljofokus och ambitionerna &r att bli en internationell forebild for hallbart och kvalitativt
stadsbyggande. Norra Djurgardsstaden dr beldget 1 norddstra delen av Stockholm med
nérhet till natur och vatten, vilket ska utnyttjas bade for rekreation och en modern effektiv
hamn f6r farje- och kryssningstrafik. Norra lanken och stora satsningar pa kollektivtrafik
till stadsdelen &r viktiga forutsattningar som ska koppla samman Norra Djurgérdsstaden
med city och andra delar av staden. I miljoprogrammet 2008-2011 beslutade Stockholms
stad att erfarenheterna fran Hammarby Sjostad ska tas till vara och beaktas i
genomforandet av Norra Djurgardsstaden (Stockholms stad 2009). I figur 3 visas Norra
Djurgérdsstadens lokalisering i férhdllande till Stockholms innerstad.

Norra Djurgardsstaden &r indelat 1 fyra geografiska omrdden Loudden, Frihamnen,
Viértahamnen och Hjorthagen (Stockholms stad 2009). Denna studie kommer att
koncentreras till Hjorthagen med ytterligare en avgransning till detaljplansomrade Norra 2
for fragor som kraver en sndv avgransning. Norra 2 valdes da omradet utgor den senaste
etappen som kommit tillrdckligt ldngt for att vara mojligt att studera. Placeringen av Norra
2 och dess utstridckning visas 1 figur 4 nedan.
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3.1.1.2 Barkarbystaden

Barkarbystaden ar ett exploateringsomrade 1 Jarfdlla kommun, dit bland annat tunnelbanan
frén Stockholm kommer forlingas och redan idag finns pendeltéget i ndrheten som
alternativ till bilen. Jarfilla kommun planerar att 6ka frén 70 000 till drygt 100 000
invanare och vill sédkerhetsstilla att utvecklingen sker langsiktigt hallbart. Kommunen
ligger vid Mélaren, ungefar tva mil nordvést om Stockholm och dess lokalisering i
forhallande till Stockholm kan ses i figur 5. Enligt kommunen sjilv blir Barkarbystaden
nya Stockholm Vist och kommunen forvintas bli en av de attraktivaste delarna av
Stockholmsregionen och kommer ddrmed att medfora stora krav och investeringar pé olika
bygg- och infrastrukturprojekt (Jarfalla kommun 2016a).

~__ Studerat omrade

‘/ _~Barkarbystaden

Barkarby station

Sundbyberg
[

T-centralen
@

Figur 5 - Barkarbystadens placering i férhallande till Stockholm

Omradet som studeras i Barkarbystaden har begrédnsats utifran vad som &r fardigbyggt och
markeras med blatt i figur 6 nedan.
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Figur 6 - Det studerade omradet i Barkarbystaden

3.1.2 Planer, program och styrdokument

3.1.2.1 Planer, program och styrdokument for Norra Djurgardsstaden

Stockholm star enligt prognoserna infor en stor befolkningsokning vilket betyder att fler
minniskor kommer att behdva transporteras pa samma yta. Utmaningen innebér att
transportsystemet maste anviandas mer effektivt och stéller hoga krav pa planeringen av
samhdllet enligt Vision 2030. Stockholms stad har arbetat fram en vision, oversiktsplan,
framkomlighetsstrategi och planer for de olika firdmedlen som tillsammans ska beskriva
hur Stockholm ska utvecklas for de som bor, arbetar och besoker staden (Stockholms stad,
Stadsbyggnadskontoret 2010) och deras koppling till varandra kan ses i figur 7 nedan.

Det finns en tydlig gemensam bild 1 visioner, dversiktsplan och framkomlighetsstrategin
for hur transportsystemet ska utvecklas 1 Stockholm framover, och den innebér ett mer
héllbart resande och ett effektivt anvindande av resurser. Gdng, cykel och kollektivtrafik
ska prioriteras framfor bilen (Stockholms stad, Stadsbyggnadskontoret 2010: Stockholms
stad, Trafikkontoret 2012). I Stockholms cykelplan visas viktiga strak som ska ges hog
prioritet och framkomlighet genom bredd och gen dragning, se utklipp av cykelplanen i
figur 8.
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Figur 7 - Koppling mellan Stockholm stads Vision, Oversiktsplan, Miljomal, Framkomlighetsstrategin och
planer for specifika fardmedel
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Figur 8 - Pendlings- och huvudstrak i Cykelplan 2012 (Stockholms stad 2012)

Vision Norra Djurgéirdsstaden 2030
Visionen for Norra Djurgérdsstaden har tre dvergripande méal for ”En miljostadsdel 1
vérldsklass™:

1. Ar 2030 4r Norra Djurgardsstaden fossilbrinslefri. Ambitionen ér hogre én for staden
som helhet ddr samma mal &r satt till 2050.
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2. Ar 2020 understiger koldioxidutslidppen 1,5 ton per person. Det kan jimforas med
genomsnittet for svensken i dag pé cirka 4,5 ton per person.

3. Norra Djurgérdsstaden &r anpassad till kommande klimatforandringar, till exempel 6kad
nederbord.

Fem fokusomraden har tagits fram for att leda arbetet mot malen: energianvéndning,
miljoeffektiva transporter, anpassning till ett fordndrat klimat, kretslopp och
kretsloppsmodell pa systemniva samt livsstilsfragor (Stockholms stad 2009).

Overgripande program for miljo och hallbar stadsutveckling i Norra
Djurgirdsstaden

Visionen ”En miljostadsdel 1 vérldsklass” bygger pa ekologisk, social och ekonomisk
hallbarhet. En miljostadsdel beskrivs som en tat funktionsblandad bebyggelse med levande
stadsmilj6 och funktionella kopplingar till natur, lokal handel och service samt till centrala
innerstaden och andra delar av Stockholm. I det 6vergripande programmet for miljé och
hallbar stadsutveckling i Norra Djurgardsstaden har de fem fokusomradena fran Vision
Norra Djurgardsstaden 2030 brutits ner till atta sektorer med operationella mal och
atgarder (Stockholms stad, Exploateringskontoret 2010), varav Hallbara transporter ar
mest relevant for denna studie och presenteras i bilaga 2.

Planeringsriktlinjer for hallbart resande i NDS

Dokumentet ar framtaget av fokusgruppen Héllbara transporter pa Stockholms stad och ska
ge vigledning i byggandet av Norra Djurgardsstaden (Stockholms stad 2015b). Riktlinjer
som dr relevanta for studien har identifierats och presenteras i bilaga 3.

Detaljplan och planbeskrivning

Planering av omradet ska utforas i enlighet med féljande trafikhierarki: gang- &
cykeltrafik, kollektivtrafik & varutransporter, bilpoolstrafik och sist personbilstrafik
(Stockholms stad, Stadsbyggnadskontoret 2009). Det ska finnas 2,2 cykelparkeringar per
bostad som ar sékra, vaderskyddade och placerade i goda lagen. Cykeltrafik planeras dels
pa cykelbanor och dels i blandtrafik. Breda och trygga gangbanor ska utformas genom
upphdjda korsningar, trygga passager och atgarder som sanker bilarnas hastighet (ex.
avsmalning av kdrbana). Bostadsparkering ska anldggas i garage med 0,5 plats/lagenhet,
medan besoksparkering och bilpoolsparkering anléggs i gatuplan med 0,012
bilpoolsplats/lagenhet. Huvudgatan, Bobergsgatan, ska utformas med breda gangbanor, 2
meter breda enkelriktade cykelbanor, tradplantering, parkering och korfalt (Stockholms
stad, Stadsbyggnadskontoret 2009).

3.1.2.2 Planer, program och styrdokument for Barkarbystaden

Jirfilla kommuns Oversiktsplan

Oversiktsplanen ir den samlade strategin for hur bebyggelsen ska utvecklas och bevaras
och redovisar de mal, avvédgningar och principer som ska leda vég fram till beslut géllande
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framtidens Jérfalla. Enligt Jarfalla kommun (2016b) &r det 6vergripande maélet for
oversiktsplanen att:

“erbjuda bésta mojliga forutsdttningar for hdllbar utveckling for de som lever och
verkar i kommunen. Det innebdr att vi mdste hushdlla med mark och vatten samt
strdva efter balans mellan ekologiska, sociala, ekonomiska och rumsliga vdrden.”

Fem delmal anges i Oversiktsplanen (Jirfilla kommun 2016b) och endast det med
koppling till hallbar trafikplanering anges nedan:

"Det tredje delmdlet dr att Jarfdilla ska erbjuda en samhdllsekonomiskt effektiv,
robust och langsiktigt hallbar infrastruktur. Att forbdttra méjligheterna att ga och
cykla inom kommunen och att ytterligare forbdttra kollektivtrafiken dr nédvindigt
for ett hallbart resande.”

Fordjupad oversiktsplan for Barkarbystaden

Den fordjupade oversiktsplanen for Barkarbystaden ersétter den kommunomfattande
Oversiktsplanen for de berdrda delar av kommunen som innefattas i den fordjupade
oversiktsplanen (Jarfialla kommun 2006).

b

I planen anges for trafik att omrddet kommer fa en “mycket bra kollektivtrafikforsérjning’
med bland annat en sparforbindelse mellan Akalla-Kista och Barkarby med Barkarby
station som blivande Stockholm Vst dir alla tdg pa Milarbanan planeras stanna.
Sammanhéngande ging- och cykelstrak ska underlitta for invanare att bo och arbeta i
Barkarbystaden utan att anvénda bilen som transportmedel och bra forbindelser till
nirliggande stadsdelar ska dverbrygga barridrer som utgors av védgar och jarnvigar
(Jarfalla kommun 2006).

I den fordjupade Oversiktsplanen anges att omradet planeras for en normal bilanvindning
med parkeringsbehov utifran det. Utover detta anges att en mycket god
kollektivtrafikforsorjning byggs ut sa att ’bilberoendet kan minska” (Jarfalla kommun
2006).

I den fordjupade oversiktsplanen (Jarfilla kommun 2006) anges att det finns en konflikt
mellan kvartersstrukturen och barns rorlighet, eftersom det inte planeras for storre
sammanhéngande bilfria omraden. Dessutom planeras manga korsningar som ocksa ger
upphov till konfliktpunkter. For att 16sa detta planerar Jarfalla kommun (2006) att utforma
lokalgator med ddmpande effekt sé att hastigheterna inte dverstiger 30 km/h och gangbanor
samt korsningar kan vara upphdjda for ytterligare ddimpande effekt (Jarfalla kommun
2006).

Program for Barkarbystaden

Syftar till att ligga till grund f6r kommande detaljplaner och for fortsatt utbyggnad av
omradet (Jarfilla kommun 2015).

Barkarbystaden genomsyras enligt Jarfilla kommun (2015) av hog framkomlighet for alla
trafikslag, inkluderat bilen. Daremot finns ett mal att stirka forutsittningarna for andra
trafikslag, det gér att kdra runt och angdra varje kvarter, men det r relativt smé korbanor
och 1 korsningar ges andra trafikslag prioritet. Enligt Jarfdlla kommun (2015) ges
forutsittningar for ett lagt bilberoende av kombinationen; god tillgédnglighet, mycket
finmaskigt gadngnét och prioriterat cykelnit. Parkeringsnormen ska baseras pd kommunens
parkeringsnorm som kan éndras over tid. Cykelparkeringar ska finnas néra och folja
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kommunens parkeringsnorm. Gatornas funktion &r forhallandevis konstant for att ge
utrymme for fordon, cyklister och géende (Jérfilla kommun 2015).

Overgripande miljo- och gestaltningsprogram Barkarbystaden

Syftet med det Overgripande miljd- och gestaltningsprogrammet for Barkarby ér att
konkretisera miljo- och gestaltningsmélen samt att under planerings- och
genomforandeprocessen sédkerstédlla uppstidllda mal (Jarfalla kommun 2012). Det
overgripande mélet dr en attraktiv och langsiktigt hallbar stadsdel och mél, krav och
riktlinjer 4r de som vi identifierat som aktuella i vér studie och presenteras i1 Bilaga 4.

Detaljplan och detaljbeskrivning

Detaljplanens syfte ar att mojliggora utbyggnad av bostdder, verksamheter och handel.
Planen redovisar bland annat gaturummens bredder och funktioner (Jarfialla kommun
2012).

Barkarbyvigen: Ska utformas som en bred huvudgata med separata falt for kollektivtrafik
och drygt hélften av gatans bredd ska tas upp av bil- och kollektivtrafik. I mitten av gatan
reserveras plats for sparvég, tills sparvig byggs ut kan utrymmet anvindas for separata
busskorfilt for stombuss. Vid sidan om korfélten ska kantstensparkering, cykelkorfélt och
trottoar finnas (Jarfalla kommun 2012).

Karlslundsviagen: Ska utformas som bred esplanadgata med vil tilltaget utrymme i mitten
av gatan for plantering och gang- och cykelstrék. Narmast husen ska trottoarer och
kantstensparkering finnas (Jérfélla kommun 2012).

Kalvshillaviigen: Ar enligt Jirfilla kommun (2012) ett viktigt strik for att binda ihop
Barkarbystaden med befintlig bebyggelse 1 Barkarby handelsplats. For att gatan ska
upplevas som ett inbjudande strak for gdende ska den {2 vil tilltagna gangytor och dubbla
tradrader. Mellan Barkarbyviagen och Herrestavdgen ar Kalvshdllavigen bredare dn pé
resterande stricka dé det avsnittet har hogre trafikfloden och det ska ha kapacitet for
framtida kollektivtrafikutbyggnad (Jérfdlla kommun 2012).

For parkeringsnormen géller f6ljande:

”En malsdttning dr att underldtta och uppmuntra kollektivtrafikresande och
cykelresor. /.../ Erfarenheter och uppskattningar om biltdthet visar ett behov av
mellan 0,6 och 0,8 bilparkeringsplatser per bostad beroende pa bostadsstorlek,
inklusive besoksparkering.” (Jarfilla kommun 2012)

3.1.3 Uppfdljning av mal

I det hir kapitlet kommer uppfoljning av de identifierade mélen att ske. Uppfoljningen gors
separat for de tvd omradena.

3.1.3.1 Norra Djurgardsstaden

Attraktiv ganginfrastruktur

Genhetskvot - For att berikna genhetskvoten i gdngnitet har ett antal malpunkter valts ut,
vilka markeras i figur 9. Valparaiso ir ett centrum for handel, kulturevenemang och arbete
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som ska byggas i Norra Djurgardsstaden. Ostra station #r en knutpunkt for flera
kollektivtrafikforbindelser i Stockholm och en genhetskvot dit kan dven representera
gingnitet for de fotgéingare som ska in till city d& de flesta borde passera Ostra station. I
nirheten av Ropstens tunnelbaneuppgang pé Hjorthagsberget ligger Hjorthagenskolan och
Gerlesborgsskolan. Dessa skolor studeras inte separat da genhet studeras till
tunnelbaneuppgingen. Genhetskvoten berdknades mot en punkt i det studerade omréadet
och resultatet presenteras i tabell 5. Den genomsnittliga genhetskvoten blev 1,23.

Tabell 5 - Berakning av genhetskvoten mellan en representativ bostad for omradet Norra 2 till utvalda
malpunkter i narheten av omradet

Malpunkt Ropsten | Ropsten T-bana Skola vid Handel Ostra station
T-bana | (Hjorthagsberget) | Gasverket Valparaiso
Avstand via 940 780 350 1920 2000
gangstrak (m)
Avstand 760 680 260 1360 1870
fagelvagen
(m)
Genhetskvot | 1,24 1,15 1,35 1,41 1,07
“ @ Malpunkt

A~ Barriar (Nivaskillnad)
WA Barriar (Trafikerad eller
bred bilvag)
Studerat omrade

Ropsten T-bana
(Hjortshagsberget)

o
Handel Valparaiso

Ostra station -
@y

Ostermalm
& City

Figur 9 — Placering av mélpunkter som anvénts for att studera genhetskvoten, samt barriarer for gaende i
naromradet av Norra 2

Dimensionering av gdngbana - Gangbanor pa Bobergsgatan dr separerade fran cykeltrafik
genom méalning och dr generellt 2,5 meter breda. P& kvartersgator i omradet kor cyklar i
blandtrafik och gangbanor separeras, med undantag for Husarviksgatan som &r utformad
som en gangfartsgata/vistelsegata dér alla trafikanter ska fardas pa samma villkor.
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Barridrer - Bobergsgatan planeras bli en bred gata med kollektivtrafik och hallplatser och
stracker sig langs omradets sodra sida. Gatan kan ses som en barridr for gangtrafik men
genom en hastighetsbegransning pa 30 km/h och atgérder som hastighetsmalning i gatan
och fartgupp minskar risken. Hjorthagsberget som dr lokaliserat ndra omradet utgor en
barridr for vissa grupper da gangbanorna far en brant lutning 6ver berget till gamla
Hjorthagen och den ena tunnelbaneuppgangen. Trafikplats Vértan och Norra ldnken ringar
in sodra delen av Hjorthagsberget vilket skapar barridrer for gaende fran Hjorthagens Gstra
sida till Girdet, Ostermalm och city. P4 Hjorthagsbergets vistra sida #r Norra linken
byggd under mark och skapar dirfor ingen barriir for gdendes kopplingar till Ostermalm
och city pa den sidan Hjorthagsberget.

Tabell 6 nedan sammanfattar observationer och métningar for attraktiv ganginfrastruktur
frén platsbesoket och uppfoljningen i Norra Djurgardsstaden.

Tabell 6 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt for attraktiv ganginfrastruktur inom Norra Djurgardsstaden

samt uppfoljningsresultat

Aspekt Mitt/Kontrollfraga Uppfoljning
Genhet Genhetskvot - Avstand i Snitt: 1,23
gingvagnat/fagelvigen (m/m) 2 av 6 malpunkter dver
1,25
Dimensionering Bredd pa gangbana (m) 2,5-3
gangbana
Barridrer Atgiirder mot breda bilvigar? Ja, inom omrddet och in
Nivaskillnader? Atgirder for att mot city men barridrer
minska? finns for kopplingar till
Gérdet. Stora
hojdskillnader finns men
géngvigar finns runt.
Trafiksdkerhet Separering av gang och cykeltrafik | Ja, gdng och cykeltrafik
vid hoga floden? ar separerade pa
Bobergsgatan.
Hastighet vid konfliktpunkt Bobergsgatan och
kvartersgator 30 km/h
Husarviksgatan gangfart

Attraktiv cykelinfrastruktur

Forbindelser - Cykeltrafiken i omrédet samlas upp pa Bobergsgatan och leds vidare in mot
Ostermalm och city via Fiskartorpsviigen. Férbindelse mot norr gérs genom en ogen
strdckning via Bobergsgatan och Norra Fiskartorpsvégen till Bjornndsvigen. I motsatt
riktning leds cykeltrafiken pa Bobergsgatan vidare till Ropsten och Handel Valparaiso
samt over Lidingdbron till Liding6. Cykelbanan langs Bobergsgatan héller dock inte

matten for att vara ett pendlingsstrak enligt Stockholms cykelplan.

Restidkvot - For att berdkna restidskvoten i cykelvdgnitet har ett antal malpunkter valts ut
och en punkt i omradet som ska representera en snittbostad i omradet, vilka markeras i
figur 10. Vissa mélpunkter &r tidigare ndmnda i attraktiv ganginfrastruktur och beskrivs
dérfor inte en gang till. Ostermalms IP #r en idrottsplats med fotbollsplaner, ishall,
friidrottsytor och isbana. Gérdet dr en stor Oppen yta for rekreation, idrott och
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kulturevenemang. Restidskvoterna presenteras i tabell 7 och genomsnittlig restidskvot for
de testade mélpunkterna blev 1.

Tabell 7 - Berdkning av restidskvoten mellan cykel och bil fér en representativ bostad for omradet Norra 2
till utvalda malpunkter i narheten av omradet

Malpunkt Ropsten Handel Ostermalms IP Gérdet Ostra T-centralen
T-bana Valparaiso station
Restid cykel 4 8 6 13 8 18
(min)
Restid bil 4 6 6 12 12 15
(min)
Restidskvot | 1,0 1,3 1,0 1,1 0,7 1,2
® Malpunkt
== Prioriterat cykelstrak &
e 3 %)
Cykelstrak . (\q°
¢ Studerat omrade

Handel Valparaiso

A A
\\ Ostermalms IP
S
3 @
\

N

Ostra station \
o, T—centra}en

?

s AN

; I v ? Gardet
Figur 10 — Placering av mélpunkter som anvéndes dor att berdkna restidskvot for cykel, cykelstrék och
prioriterade cykelstrék i Norra Djurgardsstadens naromrade

Dimensionering av cykelbana - Separerad cykelbana 16per lings Bobergsgatan och har en
bredd pa 1,5 meter pa det smalaste partiet. Pa lokalgator kor cykeltrafik i blandtrafik.

Cykelparkering - Cykelparkering for boende anordnas 1 botten av byggnaderna for de flesta
bostdderna inom omradet, vilket innebdr att parkeringarna dr viderskyddade och stér i
utrymme som inte nds av obehoriga. For en av fastigheterna anordnas dven 20
cykelparkeringar utomhus pé kvartersmark. Parkeringstalet f6r cykel varierar mellan 1,9—
2,5 med ett medelvirde pa 2,14 parkering/lagenhet for hela omradet. Offentliga
cykelparkeringar planeras vid busshallplatser, tunnelbaneuppgéngar, gasverket och skolan
vid Gasverket.

Tabell 8 nedan sammanfattar observationer och métningar for attraktiv cykelinfrastruktur
fran platsbesoket och uppfoljningen i Norra Djurgdrdsstaden.
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Tabell 8 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt for attraktiv cykelinfrastruktur inom Norra Djurgardsstaden

samt uppfoljningsresultat

service och héllplatser?

Aspekt Matt/Kontrollfraga Uppfoljning
Forbindelser Restidskvot, total restid Snitt: 1
cykel/total restid bil 0 av 8 méalounkter Sver
(tidsenhet/tidsenhet) 1.5 P
God koppling till befintligt Delvis. Koppling till city
cykelnét? gors via Bobergsgatan
och Fiskartorpsvigen.
Pendlingsstrék fran
Bobergsgatan mot norr
byggs inte enligt
Stockholms cykelplan.
Dimensionering Bredd pé enkelriktad 1,5
cykelbana cykelbana (m)
Trafiksékerhet Separerad cykelbana pé gator | Ja, cykelbana finns pa
med stora fordonsfloden eller | Bobergsgatan.
hoga hastigheter?
Hastighet vid konfliktpunkt Bobergsgatan och
kvartersgator 30 km/h
Husarviksgatan gangfart
Cykelparkering P-tal (st/Igh) Snitt: 2,14
Klimat- och stéldskyddat? Ja
Offentlig cykelparkering ndra | Ja
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Attraktiv kollektivtrafik

Gangavstand till ndrmaste hallplats - Alla bostédder inom omradet ryms inom en radie av
400 meter fran ndrmaste busshallplats dér bade lokaltrafik och stomtrafik stannar, vilket
illustreras 1 figur 11. Avstandet till bostdderna som ligger ldngst ifrdn busshéllplatsen ar
cirka 350 meter. Ropstens tunnelbanestation har tva uppgéngar, varav den nirmaste
uppgangen 1 gamla Hjorthagen ligger pa cirka 750 meters avstand och den andra
uppgangen mot Lilla Vértan ligger cirka 850 meter fran omradet. Uppgangen i gamla
Hjorthagen ligger pa Hjorthagsberget och gangvégen dit innebér en stor hojdstigning.

Tunnelbanestation

Busstation
Géangavstand till hallplats 00
400 m

O Gangavstand till hallplats
600 m

, Studerat omrade ’

M"‘:.‘, Ropéten T-bana

Norra Lénkep—

Handel Valparaiso

Gardet T-bana

Ostra station

-

Figur 11 - Hallplatser i narheten av Norra 2 och markerat omréade med 400 m respektive 600 m gangavstand
till hallplatserna

Restidskvot - For att berdkna restidskvoten 1 kollektivtrafiknitet har ett antal malpunkter
valts ut och en punkt i omradet som ska representera en snittbostad i omridet, vilka
markeras i figur 12. Vissa mélpunkter &r tidigare ndmnda i attraktiv ganginfrastruktur eller
attraktiv cykelinfrastruktur och beskrivs darfor inte en géng till. Odenplan, T-centralen och
Gullmarsplan ar viktiga kollektivtrafikknutpunkter 1 Stockholm. Solna centrum har valts ut
for att representera de ménga arbetsresor som gors norrut i Stockholmsregionen.
Restidskvoterna till varje malpunkt presenteras i tabell 9 och den genomsnittliga
restidskvoten blir ungefar 1,7.
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Tabell 9 - Berakning av restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil for en representativ bostad for omradet
Norra 2 till utvalda malpunkter

Malpunkt Ropsten | Handel Ostra | Odenplan | T- Gullmarsplan | Solna
T-bana | Valparaiso | station centralen centrum

Restid 5 15 14 20 16 31 34

Kollektivt

Restid bil 4 6 12 15 15 18 13

Restidskvot | 1,3 2,5 1,2 1,3 11 1,7 2,6

AM@denplan.

. / | S =
\ / -

---------- gy, N
=----"T-centralen

® Malpunkt s
--- Tunnelbanelinjer //»' \
— Stombusslinje 6 e \
—— Busslinje 55 & 73 /

Studerat omrade

Gull‘marsplan

Figur 12 — Placering av malpunkter som anvéndes for att berakna restidskvot for kollektivtrafik inom Norra
Djurgardsstaden, samt tunnelbanelinjernas och busslinjernas dragning

Forbindelser - Stomlinje 6 som planeras i1 stomnétsplanen f6r Stockholms lén
(Trafikforvaltningen & Stockholms stad 2014) passerar Bobergsgatan och har en relativt
gen strickning in till Ostra station och Odenplan som r tva viktiga kollektivtrafiksnoder.
Tunnelbanelinje 13 ger en god forbindelse till Ostermalmstorg och T-centralen och kopplar
samman omradet med kollektivtrafiknétet i resterande Stockholm. Med busslinje 55 som
passerar Bobergsgatan kan Ropstens tunnelbanestation nés i ena riktningen och
Ostermalm, Gamla stan och Sédermalm i andra riktningen.

Kollektivtrafikprioritering - Busshéllplatsen ndrmast omrddet 1dngs Bobergsgatan ska
utformas utan ficka sa att bussen inte behdver parera i sidled vid stopp eller start, vilket ger
en Okad framkomlighet och minskar hallplatsstopptiden. Dock har inte hela strickningen
studerats vilket krivs for att dra slutsatser om framkomligheten for linjen.
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Kollektivtrafiken har inte ett eget korfalt 1angs Bobergsgatan och enligt planer ska floden

ej regleras med signalstyrning.

Tabell 10 nedan sammanfattar observationer och métningar for attraktiv kollektivtrafik
frén platsbesoket och uppfoljningen i Norra Djurgardsstaden.

Tabell 10 - Méatt/ Kontrollfraga for varje aspekt for attraktiv kollektivtrafik samt uppfoljningsresultat

kollektivtrafik?

Aspekt Matt/ Kontrollfraga Uppfdljning
Gangavstand till ndrmaste héllplats | Langsta avstand fran bostad | Ca 350
till busshallplats (m)
Léngsta avstand frn bostad | Ca 750
Tunnelbaneuppgang (m)
Restidskvot Restid kollektivtrafik/Restid | Snitt: 1,7
bil (tidsenhet/tidsenhet) 2 av 7 malpunkter
over 2
Forbindelser God koppling till befintlig Ja, god forbindelse

med framtida
stomlinje 6 och
tunnelbanelinje 13.

Kollektivtrafikprioritering

Kollektivtrafikkorfalt? Nej
Signalprioritering? Nej
Effektiva héllplatser? Delvis

Exempel: Smidig angdring
vid héllplats, av- och
pastigning vid flera
dorréppningar,
biljettbetalning som inte ar
kopplad till ombordstigning
och informations- och
kommunikationsteknologi.

Bilpool, cykelpool och laddningsplatser for elbil

90 meter langs Jaktgatan dr reserverade for bilpoolsparkering vilket framgér av bade

Bilpooler i Norra Djurgdrdsstaden 2014 och detaljplanen for Norra 2. Installation for
hyrcyklar planeras vid hallplatser och tunnelbaneuppgangar. Sammanfattade observationer
och mitningar som ror bilpool, cykelpool och laddningsplatser for elbil frén platsbesoket
och uppf6ljningen i Norra Djurgérdsstaden presenteras i tabell 11.
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Tabell 11 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt som ror bilpool, cykelpool och laddningsplatser for elbil inom
Norra Djurgardsstaden samt uppfoljningsresultat

Aspekt Mitt/ Kontrollfraga Uppf6ljning
Bilpool Planerat utrymme i Ja, 90 meter reserveras till
strategiskt lage? bilpoolsbilar langs
Jaktgatan.
Hyrcyklar/Cykelpool Planerat utrymme i Ja, vid busshéllplats och
strategiskt lage? tunnelbaneuppgangar
Laddningsplatser Andel laddningsplatser (%) | 15
= Laddningsplatser/totalt
antal platser

Begransning av biltrafik

Laga hastigheter - Hastighetsbegrinsning dr 30 km/h pa Bobergsgatan och enligt lokala
trafikforeskrifter ska hastighetsbegriansningen pa resterande gator i omradet inte heller
overstiga 30 km/h. Husarviksgatan utformas som en vistelsegata dir gdngfart ska hallas
och alla trafikanter ska vistas pa samma villkor. Gatans norra sida har en boljande linje
som gor att gatans bredd varierar och bilar kan endast métas pa de bredare partierna. I
dagslédget finns hastighetsddmpande dtgirder 14ngs Bobergsgatan i form av 30-
viagmarkering och fartgupp.

Maktskifte i gaturummet - Husarviksgatan ar en gangfartsgata och &r inte inbjudande for
genomfartstrafik. Bobergsgatan daremot kommer ha en fordelaktig dragning for
genomfartstrafik fran Ropsten till city. Utan hastighetsddmpande atgirder kan den bli ett
alternativ till Norra linken. Bobergsgatan ér utformad med utrymmesklass A for buss samt
personbil enligt VGU och lokalgator i omrédet dr utformade med utrymmesklass A for
personbil enligt VGU.

Parkeringsrestriktioner - Parkeringstalet for bil dr i snitt 0,49 parkeringar/ldgenhet for
boende i omradet. Boendeparkering édr anordnad i botten av byggnaderna och ar lika
lattillgéngliga som cykelparkeringarna. En av exploatdrerna, Erik Wallin, har fatt dispens
av staden sedan tidigt skede och fir bygga en parkeringsplats per lagenhet, eftersom de i
Norra 2 uteslutande bygger storre radhus. Exploatéren SSM bygger férre parkeringsplatser
an restriktionen anger, da de kompenserat bostadsrattsforeningen med att kopa in en
bilpoolsbil. Gatuparkering &dr endast avsedd for besoksparkering och bilpool.
Besoksparkering pa angridnsande gator ar avgiftsbelagd fran kl. 9-17 med 15 kr/h
40kr/dygn, vilket kan antas gilla dven for parkering inom omradet nér det ar klart. I
detaljplanen for Norra 2 och i1 Bilpooler i Norra Djurgdrdsstaden 2014 ar 90 meter avsatt
for bilpool langs Jaktgatan.

Tabell 12 nedan sammanfattar observationer och méatningar som ror begrénsning av
biltrafik fran platsbesoket och uppfoljningen i Norra Djurgardsstaden.

50



Tabell 12 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt som ror begransning av biltrafik inom Norra Djurgardsstaden

samt uppféljningsresultat

Aspekt

Matt/ Kontrollfraga

Uppf6ljning

Léaga hastigheter

Skyltat for 1aga hastigheter?

Bobergsgatan och
kvartersgator 30
km/h

Husarviksgatan
gangfart
Hastighetsddmpande atgarder? Hastighetsddmpande
Exempel: atgédrder planeras. |
pet: dagslaget finns
Sidoforskjutningar bussanpassade
Avsmalning farthinder pa
Smé cirkulationsplatser Bobergsgatan.
Upphdjningar
Maktskifte 1 gaturummet Gangfartsomrdde/Vistelsegata? Delvis, endast
Husarviksgatan.
Utrymmesklass Bil A
Antal korfalt Ett korfilt i varje
riktning pa
Bobergsgatan (Den
bredaste gatan i
omradet)
Parkeringsrestriktioner P-tal (st/Igh) Snitt: 0,49
Gatuparkering? Bara for

besoksiandamal och
bilpool.

Kostnad gatuparkering?

Ja. (9-17) 15 kr/h 40
kr/d

Placering av parkering?

Boende parkering pa
samma avstand som
cykelparkering.

3.1.3.2 Barkarbystaden

Attraktiv ganginfrastruktur

Genhetskvot - For att berdkna genhetskvoten i gangnitet har ett antal mélpunkter valts ut
och en punkt i omridet som ska representera en snittbostad i omradet, vilka markeras 1
figur 13. Ica Maxi som ligger inom det studerade omrddet antas bli malpunkt for
dagligvaruhandel for invanarna i omradet och busshallplatsen antas vara ett av de vanligare
malen vid resa ut ur omradet fram tills dess att tunnelbanan édr byggd. Fran Barkarby
station gar pendeltdget in till Stockholm centrum och passerar bland annat Sundbyberg pa
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vidgen som anses vara en viktig malpunkt. Inom omradet finns en 14g- och
mellanstadieskola, da det dr sa korta strackor valdes istéllet att studera avstanden till
ndrmsta gymnasieskola vilket &r Mélargymnasiet. En annan tung mélpunkt anses enligt oss
vara nirmsta sjukhus vilket dr Jakobsbergs sjukhus. Tabell 13 visar berdkningen av
genhetskvoter till mélpunkterna och den genomsnittliga genhetskvoten blev 1,29.

Tabell 13 - Berakning av genhetskvot mellan gangavstand och fagelavstand for en representativ bostad inom
omradet Barkarbystaden 1 till utvalda malpunkter

Malpunkt Ica Busshallplats Barkarbystation | Malargymnasiet Jakobsbergs
Maxi | Stora Torget Sjukhus
Avstand via 220 200 1700 2900 2200
gangstrak (m)
Avstand 210 180 1110 2360 1450
fagelvagen
(m)
Genhetskvot 1,05 1,10 1,53 1,23 1,52
< T plats Ef_; [ ] Mélpunkt
o ° oy g WA Barriar (Trafikerad eller
{g' Jakobsbergs Sjukhus bred bilvag) .
mep X Studerat omrade
\S AISTa s
Batsmanstorp Igeibé
Ajsta
Heresta
Barkarby
Malargymnasiét e
4—. Sodermaojden BARKARBYSTADEN
ICA Maxi
e)
Busshallplats
T Otora Torget
BaZary
S Kalvshélla Kyribyn
//?l/a-gcq arisiund
o0
. \\fs\o\ m‘r@’/f,’ﬁ
VEDDESTA

Barkarbystation.

Figur 13 - Placering av malpunkter och barriarer for gdende i naromradet av Barkarbystaden 1

Veddestavagen

Dimensionering av géngbana - Dimensioneringen av gdngbanorna ir bredare &n 2 meter.

Barridrer - Barkarbyvégen dr fran borjan dimensionerad for sparvég i de tvd mittersta
korfélten av vigen. Dessa tva korfalt flankeras av refuger och de i sin tur flankeras av
ytterligare ett korfélt 1 var riktning. Detta resulterar i en mycket bred gata och i dagsléget
finns inte ldngre planer for en sparvég. Vid platsbesoket noterades att de breda
dimensionerna i mitten av viagen uppmuntrade till hoga hastigheter och utgér déarfor en
tydlig barridr i omradet. Hér finns refuger som underlédttar om man upplever att bilarna ar
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Overordnade gangtrafikanterna, men inga hastighetsddmpande atgarder. I de flesta
korsningspunkter dir gatorna anses vara breda och ha hoga trafikfloden finns upphdjda
Overgangsstillen.

Hastighet - Alla gator inom omradet har en hastighetsbegransning under 30 km/h, forutom
Barkarbyvigen. Barkarbyvigens hastighetsbegransning har inte hittats.

Tabell 14 nedan sammanfattar observationer och métningar som ror attraktiv
ganginfrastruktur fran platsbesoket och uppfoljningen i Barkarbystaden.

Tabell 14 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt som ror attraktiv ganginfrastruktur inom Barkarbystaden samt
uppféljningsresultat

Aspekt Matt/ Kontrollfraga Uppf6ljning

Genhet Genhetskvot - avstand i 1,07 — 1,53 (snitt: 1,18)
gangvignat/fagelvigen (m/m) 2 av 5 &ver 1.25

Dimensionering Bredd pé gangbana (m) >2

géngbana

Barridrer Atgirder mot breda bilvigar? Motorvig och tigbana
skapar en barridr for
géende till Barkarby

station och omradet
Barkarby. Barkabyvigen
ar en barridr pa grund av
bred utformning och hoga
hastigheter.

Trafiksdkerhet Hastighet vid konfliktpunkt Alla gator forutom
Barkarbyvigen dr
planerade for 30 km/h,
ingen skyltning i dagsliaget

Attraktiv cykelinfrastruktur

Restidskvot - Vid berdkning av restidskvot anvénds tre av malpunkterna frin tidigare
framtagning av genhetskvot for ganginfrastruktur. Dessutom studeras en mojlig
pendlingspunkt i Sundbyberg C. Malpunkternas lokalisering i férhallande till
Barkarbystaden 1 framgér i figur 14 nedan. Restidskvoten till T-centralen i Stockholm
berdknas, men ingdr inte 1 total restidskvot. Tabell 15 nedan visar berdkning av
restidskvoter och den genomsnittliga restidskvototen for de testade malpunkterna blev 1,5.

Tabell 15 - Berakning av restidskvot mellan restid for cykel och bil for en representativ bostad inom omradet
Barkarbystaden 1 till utvalda malpunkter

Malpunkt Barkarby | Malargymnasiet Jakobsbergs | Sundbyberg | T-centralen (>5

station sjukhus Ingar inte i tot
kvot)

Restid cykel | 7 11 10 41 64

(min)

Restid bil 7 7 6 21 29

(min)

Restidskvot | 1 1,57 1,67 1,9 2,21
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Figur 14 — Placering av mélpunkter som anvé\nts ft')? att berakna restidskvot for cykel fran Barkarbystaden 1,

samt dragning av cykelstrdk och prioriterat cykelstrak. Dessutom &r placering av cykelpump utmarkt.

Dimensionering av cykelbana - Enkelriktad cykelbana anlagd 1dngs med bada riktningar av
Barkarbyvigen och Kalvshillavdgen, alla har bredden 1,5 m. Cykelbanan skiljs frén
géngbanan genom asfalterad ytbeldggning istillet for stenséittning.

Cykelparkering - 52 stycken vid Stora torget men det finns endast viaderskyddade
parkeringar pa andra sidan av Ica Maxi. Cykelparkeringarna ar utformade sa att det
mdjliggor fastldsning av cykelram. Alla cykelparkeringar var placerade lika langt eller
langre ifran mélpunkter i jamforelse med bilparkeringarna.

Oka siikerheten - Alla gator ir planerade for max 30 km/h forutom Barkarbyvigen. Det
framgar inte vad planerad hastighetsgrins dr for Barkarbyvégen.

Cykelpump - 1 cykelpump identifierades inom omrédet ldngs ett av de grona stréken.

Tabell 16 nedan sammanfattar observationer och métningar som ror attraktiv
cykelinfrastruktur fran platsbesdket och uppfoljningen i Barkarbystaden.
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Tabell 16 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt som ror attraktiv cykelinfrastruktur inom Barkarbystaden

samt uppfoljningsresultat

Aspekt

Matt/ Kontrollfraga

Uppfdljning

Restidskvot for resor

Total restid cykel/Total restid bil

1-2,36 (snitt: 2,15)

cykelnit?

under 5 km (tidsenhet/tidsenhet) 5 av 6 malpunkier dver
1,5
Forbindelser God koppling till befintligt Cykelbanor i omradet

planeras att kopplas till
regionalt cykelnt.

Dimensionering cykelbana

Bredd pa enkelriktad cykelbana
(m)

1,5

cykelpumpar inom
Barkarbystaden

Cykelparkering P-tal (st/Igh) Ej kunnat f6ljas upp
Klimat- och stéldskyddat? Stoldskyddat men ej
tillrackligt viaderskyddat
Avsténd till malpunkt (m) Ej fordelaktigt jamfort
med bil
Trafiksékerhet Hastighet vid konfliktpunkt 30 km/h dock inte
Barkarbyvigen
Cykelpump 2 strategiskt placerade 1 identifierad inom vart

omrade,

Attraktiv kollektivtrafik

Gangavstand till ndrmaste héllplats - Alla bostdder inom omradet ryms inom en 400 meters
radie fradn ndrmaste busshallplats dir bade lokaltrafik och stomtrafik stannar, vilket
illustreras 1 figur 15. Avstdndet till bostdderna som ligger lingst ifran busshallplatsen &r
ungefédr 300 meter. Avstandet till ndrmsta tunnelbanestation beréknas bli maximalt 550
meter men da placeringen av stationen inte dr faststélld ar detta inte en siker siffra.
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Framtida tunnelbanestation ‘

Busstation |

Pendeltagsstation }
Gangavstand till hallplats
400 m

O Gangavstand till hallplats |

. 600m ’

Studerat omréde B

Jakobsbergs Sjukhus

Malargymnasiet

Barka@y station

Figur 15 - Placering av hallplatser och station i Barkarbystadens naromréade, samt en markering for
gangavstand pa 400 m respektive 600 m till stationerna

Restidskvot idag - Barkarbybron &r idag enfilig, vilket innebar att trafiken sldpps pa fran
ett héll i taget och medfor langa koer. Detta far sdklart paverkan pé restiderna, bade for
bussarna och for bilarna. Har &r dock bilarna mer flexibla och kan vilja annan véig, medan
bussarna méste folja sin linjedragning vilket gor att bussarna till och frén Barkarbystaden
har svért att folja utsatta tider vilket minskar fortroendet for bussarna.

Den framtida tunnelbanan berdknas ta 8§ min mellan Kista och Barkarby station. Idag tar
det enligt SL:s reseplanerare ungefdr 17 min att resa mellan T-centralen och Kista. Detta
gor att det skulle ta knappt 25 min att resa till Barkarbystaden nér tunnelbanan ér fardig
och om man raknar med en promenad till tunnelbanestationen pa knappt 10 minuter skulle
det totalt bli ca 30 min restid frén startpunkt till T-centralen. Tabell 17 visar restidskvoter
till de utvalda malpunkterna och genomsnittlig restidskvot blir ungefar 2,25.
Malpunkternas lokalisering kan ses i figur 16 nedan.

Tabell 17 - Berdkning av restidskvot mellan restid for kollektivtrafik och bil fér en representativ bostad inom
omradet Barkarbystaden 1 till utvalda malpunkter

Malpunkt Barkarby | Malar- Jakobsbergs | T- T-centralen | Sundbyberg
station gymnasiet | sjukhus centralen Tunnelbana

Kollektivt | (20207?)

idag
Restid 11 31 (ett byte) | 21 38 (ett 30 30 (ett byte)
Kollektivt byte)
Restid bil 7 7 6 26 26 21
Restidskvot | 1,57 4,43 3,5 1,46 1,15 1,43
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Figur 16 - Placering av malpunkter anvinda for berakning av restidskvot for kollektivtrafik fran
Barkarbystaden 1. Aven dragning av buss-, pendeltags-, tunnelbane-, och framtida tunnelbanelinjer &r
markerade

Koppling till befintligt kollektivtrafiknét - Framtida tunnelbana binder an bade till Akallas
tunnelbana och Barkarby station. Bussen kopplar till Barkarby station.

Kollektivtrafiksprioritering - Busshéllplatsen Stora torget som ligger langs med
Barkarbyvigen ar utformad utan ficka sa att bussen inte behover parera i sidled vid stopp
eller start, vilket ger en 6kad framkomlighet och minskar hallplatsstopptiden. Eftersom det
inte kommer att anldggas en sparvig ldngs Barkarbyvégen finns det gott om utrymme och
mojlighet for att gora ett busskorfilt, vilket det 1 detaljplanen dven ér planerat for. Trots
detta delar bil och buss pa utrymmet i de mittersta filten och bilarna hade dessutom de tva
bredvidliggande félten. Hallplats pa Stora torget dr utformad utan ficka och bussen behdver
inte parera i sidled vid stopp eller start. Daremot saknades andra atgirder som till exempel
effektiv pastigning ddr man kan stiga pa vid alla dérroppningar enligt principen ”Ténk
sparvagn — kor buss”. Ingen kollektivtrafiksprioritering vid trafikljus identifierades da
ingen trafikstyrning via trafikljus var installerad.

Tabell 18 nedan sammanfattar observationer och métningar som ror attraktiv
kollektivtrafik frn platsbesoket och uppfoljningen i Barkarbystaden.
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Tabell 18 - Matt/Kontrollfraga for varje aspekt som ror attraktiv kollektivtrafik inom Barkarbystaden samt
uppfoljningsresultat

Aspekt Mitt/Kontrollfraga Uppfoljning
Géngavstand till ndrmaste héllplats Léangsta avstand fran bostad 300
busshéllplats (m)
Léngsta avstand frin bostad 550
Tunnelbaneuppgang (m)
Restidskvot Restid kollektivtrafik/Restid bil | 1,2-4,4 (snitt:
(tidsenhet/tidsenhet) 2,3)
2 av 6 over 2
Forbindelser Koppling till befintligt Ja
kollektivtrafikndt med
tunnelbana?
Koppling till befintligt Ja
kollektivtrafikndt med buss?
Kollektivtrafikprioritering Kollektivtrafikkorfalt Nej, inte i
dagslaget
Signalprioritering Nej, inte i
dagsldget
Effektiva hallplatser? Delvis

Exempel: Smidig angdring vid
hallplats, av- och péstigning vid
flera dorroppningar,
biljettbetalning som inte ar
kopplad till ombordstigning och
informations- och
kommunikationsteknologi.

Begrinsning av biltrafik

Gatorna ska vara planerade for max 30 km/h forutom Barkarbyvégen som istéllet ska
utformas med sikra passager for cykel- och géngtrafik. De atgarder som gjorts for att
underlétta korsandet av Barkarbyvégen ar att utforma refuger mellan de sidoliggande félten
och det ursprungliga sparviagsutrymmet i vigen for att gdende ska kunna vénta tryggt
mellan de olika korfélten. Dock identifierades inga hastighetsdimpande atgérder och
hogsta tilldtna hastighet &r inte angivet. Vid platsbesok upplevdes det som att
Barkarbyviagen uppmuntrade till hoga hastigheter och 4r enligt oss en barridr 1 omradet
med de breda dimensionerna och fyra korfélt som alla anvindes av biltrafik.
Hastighetsbegriansning ska vara 30 km/h forutom f6r Barkarbyvégen dér ingen
maxhastighet angetts.
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Maktskifte 1 gaturummet - Enligt planerna ska gang- och cykeltrafik vara 6verordnad bil pa
alla gator forutom Barkarbyvégen. Langs med Kalvshéllavigen dr gdng- och cykelfilt
utformade bredvid védgen vilket motverkar att bilen blir underordnad i gaturummet. Langs
Ovriga gator 1 omradet finns breda trottoarer men cykeltrafiken &r integrerad i biltrafiken
vilket ger cyklister en 6kad makt 1 gaturummet. Vid Stora torget dr den fOrsta strickan av
Gripengatan utformad som en forlingning av torget med stenbeldggning och upphdjning
av vagbanan. Detta medfor att gdngtrafikanter blir 6verordnade bilister. Dock ar detta
endast utformat pa denna plats, och vid ovriga gator ar gadende héanvisade till trottoarer,
Overgangsstillen samt langs cykelstrdk upphojda 6vergangsstillen. Det dr ej forbjudet for
genomfartstrafik genom omréadet da Jérfélla kommun vill mdjliggdra framkomlighet for

alla fardsatt.

Utrymmesklass - Enligt métten som tagits fram for utrymmesklasser under kapitel ”Hur
utformas hallbar trafikplanering” sa ar alla gator som studerats i Barkarbystaden utformade
i utrymmesklass A. Hastigheten for Barkarbyvégen har inte angivits mer &@n att den inte
begrénsas till 30 km/h. Darfor jamfors dimensionerna for Barkarbyvégen med
utrymmesklasserna for vigar dimensionerade for 50 km/h, for hogre hastigheter dn sé bor

vara orimligt inne 1 en tétort.

Parkeringsrestriktioner - Gatuparkeringarna &r avgiftsbelagda dygnet runt; 10 kr/h och 40
kr/dygn. Slutgiltiga p-tal har ej gatt att hitta, diremot anges det i detaljplanebeskrivningen
att p-talet bor ligga mellan 0,6 och 0,8 inklusive géstparkering.

Tabell 19 nedan sammanfattar observationer och métningar som ror begrénsning av
biltrafik fran platsbesoket och uppfoljningen i Barkarbystaden.

Tabell 19 - Métt/Kontrollfraga for varje aspekt som ror begransning av biltrafik inom Barkarbystaden samt

uppféljningsresultat

Aspekt Matt/ Kontrollfraga Uppf6ljning
Léaga hastigheter Skyltat for 14ga hastigheter? Inga skyltningar i
dagsldget
Hastighetsddmpande atgiarder? | Otillrackligt
Exempel:
Sidoforskjutningar
Avsmalning
Sma cirkulationsplatser
Upphdjningar
Maktskifte i gaturummet Gangfartsomrade/Gagata Endast liten yta
Utrymmesklass Bil A

Parkeringsrestriktioner

P-tal (st/lgh)

Flexibla p-tal, mellan
0,6 -0,8

Gatuparkering?

Bara for besdksdndamal
och bilpool?.

Kostnad gatuparkering?

Ja, dygnet runt

Placering av parkering?

Ej fordelaktigt 1
jamforelse med cykel
och busstation

59




Intervjustudien

Intervjuer har genomforts med tre personer som pé olika sdtt kommer i kontakt med
trafikrelaterade hallbarhetsmal i sina yrkesroller, Goran Cars, Jenny Simonsson och Staffan
Lorentz. En presentation av intervjudeltagarna foljer nedan, samt en kort redovisning av
intervjuresultaten.

Goran Cars ar professor 1 samhéllsplanering vid Kungliga Tekniska Hogskolan 1
Stockholm och &r dessutom halvtid sysselsatt i Kiruna med att planera forflyttningen utav
staden. Han kommer i kontakt med trafikrelaterade mél genom att han arbetar tillsammans
med trafikverket om samspelet mellan stadsutveckling och trafik. I Kiruna &r han ansvarig
for att mal som satts upp angaende trafik och hallbarhet uppnas. Det ar alltsa bade
akademiskt och praktiskt som Goran kommer i kontakt med trafikrelaterade
héllbarhetsmal.

Jenny Simonsson ir trafikplanerare och sitter med i fokusgruppen Hallbart resande i Norra
Djurgardsstaden. Hon arbetar med detaljplaner, utformning och deltar dven i
genomforandeskedet. I fokusgruppen diskuteras trafikrelaterade mal, riktlinjer och dven
avvikelser av mél for byggherrar.

Staffan Lorentz jobbar som projektchef for Norra Djurgdrdsstaden och i hans ansvar ingér
att styra projektet och dess resurser, bdde under planering och genomforande. Staffan
Lorentz och hans kollegor arbetar med trafikfragor genom att verkstilla politikernas
uppdrag och dven genom att lamna underlag for politiska beslut.

3.1.4 Arbete med trafikfragor idag

Cars upplever att arbetet med trafikfragor skiljer sig mellan olika kommuner, han séger att
“det finns allt fran ambitiosa kommuner till kommuner som verkar ha tagit fram mdl mest
for syns skull”. Det som utmérker sig i kommuner som lyckats vl med att formulera och
arbeta med hallbarhetsmal, upplever Cars, dr ambitionen hos politiker och tjinstemén. ”Det
handlar mycket om kvalitén pa politiker och tjidinstemdn. Det dr kommuner ddr det finns
politiker som vinner pd de hdr fragorna och det finns tjdnstemdn som verkligen vill gora
skillnad och dr ambitiésa. Ddr det inte funkar finns det ganska stor korrelation till att man
inte riktigt tar det pd allvar, man sdtter upp mdl. Det ska se snyggt ut och sen har man inte
sdrskilt mycket ambitioner att jamfora med verkligheten tyvirr. Det handlar mycket om
ambitionen hos kommunerna.” Cars tycker inte att storleken pd kommun har speciellt stor
inverkan pa arbetet med hallbarhetsmal. Daremot har stérre kommuner ofta fler anstéllda
med mer utbildning och erfarenhet, vilket leder till att de har kunskap om vilka medel som
ar viktiga for att nd mélen och hur man kan styra och paverka.

3.1.5 Planer och program

Program och planer dr mycket bra for kommuner som sitter upp mél och som har
ambitioner och vilja enligt Cars. "Det dr jdttebra att man gor program, men mdanga gor
program och tittar sen pa hur det blev i efterhand och da blev det ndgonting helt annat. Dad
har man visat att man inte tog planerna och programmen pa sa stort allvar som man borde
ha gjort. Det dr jdttebra att man formulerar mal, men om man formulerar mal maste man
ocksd visa att man menar allvar med dem for annars blir det lojligt”. Angaende antal mél
och program anser Cars att det kan vara bra med olika planer och program for olika
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forvaltningar, sa som trafikforvaltningen och miljovardsforvaltningen. Daremot ser han en
risk 1 att ga ut med olika méldokument. Det kan da bli svért for alla utanfor kommunen
men dven politikerna inom kommunen att se de egentliga mélen. Tydlighet &r viktigt enligt
Cars.

Lorentz beréttar att det i det forsta programmet f6r miljo och héllbar stadsutveckling i
Norra Djurgardsstaden fanns 81 mal, men da vissa mal snarare kunde ses som atgirder och
vissa mal blev motstridiga har mélen uppdaterats i en ny version av programmet.
Angéende den reviderade versionen av héllbarhetsprogrammet siger Lorentz; ”Ddr har vi
trattat ner vara 81 hallbarhetsmal och gjort dem mera up to date och forsokt se till att de
verkligen dr mal och inte dtgdrder sd att de inte dr motstridiga. For som de forsta var
formulerade sa var det: man kan inte bade géra den grejen och den, for da slar de ut
varandra, eller att vi har samma mdl pa olika grejer. Nu har vi jobbat rdtt mycket med den
reviderade versionen och nu har vi bara 17 mal, det dr mycket ldttare att folja upp .
Lorentz papekar ocksa att det tillkommer politiska beslut under projektets gang som styr
var de lagger fokus, till exempel; ”Nu ska vi titta mer pa grona P-tal”.

3.1.6 Faktorer som paverkar maluppfyllelsen

Cars upplever att mél uppnés nir de som arbetar med fragorna i kommunen tycker att det
ar angelédget och viktigt att nd malen. Han sdger att; ”Man omfattas utav en
hallbarhetsagenda som man verkligen tror pa”. De kommuner som inte lyckas tror han ar
de som bestimmer en massa ambitiosa mél, men som sen inte foljer upp mélen eller har en
plan for hur de ska na dit. ”Ndr man sdtter upp ett mal mdste man, for att lyckas, alltid
bestdmma vigen dit. Vilka planeringsdtgdrder krdvs?”. Cars anser att om man menar
allvar med malen &r det oftast politikerna i kommunen som maste bestimma att detta ska
goras. Tjanstemannen far sedan uppdraget att komma fram till och foresla vilka atgarder
som kan anvindas for att nd upp till mélet.

Enligt Lorentz dr en framgangsfaktor att man har en gemensam bild av det man vill uppna.
Lorentz beréttar att mélen i Norra Djurgérdsstaden ar hogt satta for att de ska vara
sporrande och krdva att man anstrénger sig for att nd upp till dem. Att satta upp
huvuduppdrag i ett projekt upplever Lorentz kan vara till stor hjdlp. Exempelvis dr Norra
Djurgardsstadens huvuduppdrag att bli fossilbrinslefritt, jobba med klimatfragan och med
innovativa miljotekniker. Han upplever att det varit léttare att se om atgédrderna de arbetat
med leder at ritt hill, nir de haft huvuduppdragen som fokus. Aven enligt Lorentz ir
tydlighet viktigt; “Att ha en inriktning, att man har portalparagrafer som grovt sdger: Vad
handlar det hir om? och som dnda dr ganska definierade och inte bara "bygg en skon grén
stadsdel” som dr upp till tolkning for alla”. For att en utveckling ska ske menar Lorentz att
man ibland méste sitta mal utan att veta hur de ska uppnas i forvidg, som till exempel vad
géller vissa tekniklosningar “Det hdr kommer att komma, vi vet att vi behover vinta pd
teknikutveckling eller till att saken blir mogen innan vi kan angripa problemet. Vi behéver
gora en massa systemstudier for att bestdmma om vi ska ha den eller den tekniken for att
gad at det hdllet. Ndr det forsta programmet gjordes sd var det, som jag sa, ganska
sporrande att vi mdste hitta nya vigar. Annars hade det varit business as usual”. Att inte
ha for manga maél kan vara en framgingsfaktor enligt Lorentz som upplever att 81 mal som
de hade till en borjan 1 Norra Djurgardsstaden dr for mycket. Vissa mal gér heller inte att
uppna av rent geografiska skil, till exempel nérhet eller lutning sdger Lorentz. En annan
anledning till att vissa mél inte nds kan enligt Lorentz vara att det inte &r rimligt
kostnadsmissigt. De som é&r delaktiga i planeringen av Norra Djurgardstaden &r en
sammansatt grupp frén olika forvaltningar och allokeras i flera projekt samtidigt. Detta gor
att flera 16sningar snappas upp, bade fran andra projekt som kan anvéndas i Norra
Djurgardsstaden och vice versa, sager Lorentz.
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Simonsson tror att faktorer som bidrar till att hallbarhetsmal uppnés ar att det finns
gemensamma mal for hela projektet och att de finns med tidigt i processen. Angéende vad
som bidragit positivt i Norra Djurgardsstaden sdger Simonsson ” att man har med malen
tidigt i processen for ju mer man bygger och ju lingre man kommer i planeringen, desto
svdrare blir det att géra fordndringar”’. Maluppfyllelsen kan dven ha med malens
utformning att gora tror Simonsson. Hon anser att man maste tdnka pd det nidr man sitter
upp mal, att det ska var mal som gar att uppfylla sa att man inte hamnar i att man inte
kunde uppfylla dem. Att vissa mél inte nas beror pa faktorer som projektorganisationen
inte kan paverka, upplever Simonsson. "En del av de malen som inte uppnds dr saker som
vi inte rdr 6ver, som kollektivtrafiken till exempel. Vi kan géra bra forutsdttningar, men det
dr dnda trafikforvaltningen som bestimmer hur ofta bussen ska gda”. Simonsson anser att
det ar positivt att de som &r delaktiga 1 projektet kommer frén olika forvaltningar och
samtidigt arbetar 1 andra projekt. Pa sa sétt kan man ta del av och dela med sig av smarta
16sningar mellan olika projekt.

3.1.7 Svarare respektive lattare mal

Cars anser att vissa mal #r littare att uppna 4n andra och siger att; ”Vissa mal ar lattare for
de drabbar inte sa hart och far inga negativa sidoeffekter”. Han ger ett exempel frén
Kiruna angaende energihushallning, som inte ar trafikrelaterat, men som visar pa
problematiken med negativa sidoeffekter. De har ett krav pa sig att skapa nya bostader som
ar sa energieffektiva som det ar mojligt i det kalla klimatet i Kiruna vilket ar dyrt. Detta
skapar ett stort problem nar manniskor sedan inte har rad att bo i husen. En malkonflikt
mellan social och ekologisk hallbarhet skapas och forsvarar politikerna beslut, dar Cars
menar att det sociala och ekonomiska ofta tar dverhand 6ver det ekologiska. Nér det
kommer till tanken att aldre ensamstaende kvinnor som idag har det ekonomiskt svart, inte
skulle ha rad att bo, tror Cars att besluten blir ganska uppenbara for politikerna. Cars
upplever att det ar lattare att prioritera hallbara fardmedel an att begransa for bilen da det
ofta fir mycket kritik. ”Mal blir bortprioriterade nér de uppfattas som konfliktfyllda.
Skulle man séga att man ska satsa 2 miljoner kronor pa cykelbanor i en ny stadsdel, d& ar
det ingen som kanner sig hotad och det ar ingen som upplever nagon direkt malkonflikt
med det. Skulle man istallet sdga att i den héar nya stadsdelen far folk inte kéra bil. Maste
de ha bil far de parkera den i ett parkeringshus som ligger en bit utanfér — da har man en
malkonflikt. D& blir det direkt svarare.” Om olika typer av hallbarhetsmal sager Cars att
Det ar egentligen inte nagon skillnad pa uppfyllelse av trafikhallbarhetsmal och andra
hallbarhetsmal. Maluppfyllelse handlar for det férsta om att det ar ndgon som verkligen
vill och har ambitioner och det andra &r att undvika att hamna i malkonflikter. Det blir
svarare om man har malkonflikter”.

Lorentz anser att; “"De mdl som endast handlar om det vi bygger sjdilva dr ldttast att
uppnd. Om vi ska bygga 0,1 parkeringsplats per ldgenhet kan vi sjdlva styra over att vi gor
det. Med en detaljplan som stddjer det sd blir det 0,1 parkeringsplatser. Men hur de sen
nyttjas eller om de bilarna dr ute och kor hela tiden eller star parkerade hela tiden dr
mycket svdrare for oss att styra”’. Som exempel séger Lorentz att fossilbranslefritt &r svart
att uppnd om man inte far lov att inrétta en miljozon dér fossilbransledrivna bilar &r
forbjudna, vilket kraver dndring 1 nationell lagstiftning. Lorentz sdger att "Allt handlar om
kompromisser” och ”Overlag sd prioriterar Stockholm siikerheten och tillgingligheten for
handikappade och barnfrdagan. De andra grupperna kan fa vinta lite grann, det fdar vara
lite krangligt for dem, men det fdar inte hdnda att det blir osdkert sd att man krockar pa
grund av att man har forsékt bygga ndgon snitsig losning. Dd bygger man hellre om. Det
finns grejer som gdller hogre dn annat”.
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“De svdraste dr de mal ddr man far malkonflikter, till exempel mellan olika trafikslag,
framkomlighet for bussarna mot gaendes trafiksakeriet” tycker Simonsson. Hon namner
dven fordelningen av utrymme som en svar avvigning och siger att ”’det finns inte plats for
allting pa en och samma yta”. Transporthierarkin som tillampas i manga kommuner
bygger pa att hallbara fardmedel prioriteras 6ver icke hallbara fardmedel. Simonsson
belyser en svarighet med att uppna hierarkin > problemet med den &r att bilar och
kollektivtrafik ofta hanger ihop eftersom de har samma kdérbana. Ska bussarna komma
fram sa kommer oftast ocksd bilarna fram”. Simonsson upplever att problematiken kring
att begrinsa for biltrafiken handlar om hur det ldggs fram, “Prioriterar man gang och cykel
s& har man begréansat for bilen. Det ar en pedagogisk fraga. Det ar svarare att saga att
man begransar biltrafiken”. Simonsson tror att detta beror pa att det ar en politisk fraga.
”Vi pratar hellre om prioritering, att man prioriterar vissa fore andra, man pratar om det
positiva fore det negativa.

3.1.8 Ovriga kommentarer

Cars vill lyfta fram goda exempel som ett véardefullt medel for att lyckas med hallbar
stadsutveckling. ”’Manga ganger far man motargument; det gar inte, det blir fruktansvéarda
konsekvenser, det kommer ga at skogen. Det ar hemskt bra att ha exempel och visa att det
gar”. Cars sager att Hammarby Sjostad fatt kritik for att allt kanske inte blev bra, men han
menar att det varit en viktig inspirationskélla. Det behdvs projekt som Hammarby Sjostad,
dar man forsoker ta ett steg framat for att fa igang utvecklingen och ha nagot att lara av i
andra projekt.

Lorentz séager att en fordel med upplagget i Norra Djurgardsstaden &r att det 16per under en
sa pass lang tid med manga etapper, da det ger mojlighet att lara under projektets gang och
astadkomma forandringar. Lorentz tycker att det &r viktigt med uppfoljningsarbete och att
kommunicera hur de har tagit fram malen och vad de ledde till, for att andra ska kunna lara
av deras arbete. Av den anledningen dokumenteras avvikelser fran mal i Norra
Djurgardsstaden, for att man i framtiden ska kunna ga tillbaka och se varfor de
ursprungliga malen har frangatts. Lorentz tycker verkligen att de har forsokt att vara
transparanta i om de nar malen eller inte. De utfor uppfoljningar och redovisar hur det gar
for byggherrar och dem sjalva. De forstod direkt fran borjan att det inte finns nagon poang
med att ha mal om de inte tankte folja upp dem. Omedelbart stalldes det krav; “nu har vi
hallit pa med det hdr i ett halvar hur gar det nu da?”.
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4 Resultat och analys

Detta kapitel ska knyta samman litteraturstudien, omradesstudien och intervjustudien for
att ge svar pa fragestillningen: Uppnas trafikrelaterade hallbarhetsmal i urbana
nyexploaterade omraden och vad paverkar maluppfyllelsen?

Omradesstudien

Resultatet av omradesstudien ska ge svar pa om trafikrelaterade hallbarhetsmal i Norra
Djurgardsstaden och Barkarbystaden uppfylls. Resultatet redovisas i tabellform dér
uppfoljningsresultatet markeras med olika farger beroende pd hur vl malen uppfyllts, se
tabell 20. Vissa mal studeras ej da de antingen varit otydligt formulerade, icke métbara,
svdra att méta 1 det skede som projekten befunnit sig i eller inte syftat till héllbarhet.

Tabell 20 - Beskrivning av fargmarkering

Studeras ej
Uppfyllt
Uppfylls delvis

Uppfylls ¢j

4.1.1 Norra Djurgardsstaden

Uppf6ljning av Norra Djurgardsstadens operationella mal for héllbara transporter
presenterade i Overgripenade program for miljié och hdllbar stadsutveckling i Norra
Djurgdrdsstaden redovisas i tabell 21. I den forsta kolumnen presenteras malet och i den
andra kolumnen beskrivs riktlinjer 1 Planeringsriktlinjer for hallbart resande i NDS som

ber6r mélet. I den tredje kolumnen beskrivs planerat resultat kortfattat och konkret utifran

riktlinjer eller med grund i litteraturstudien da riktlinjer inte funnits eller inte varit
tillrackligt konkreta for att méta. Slutligen presenteras resultatet av uppfoljningen 1 sista
kolumnen med grund i observationer och studier av planer och program som redovisats i
kapitel 4.1.3.1.
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Tabell 21 Resultat fran uppfoljning av malaspekter i Norra Djurgardsstaden

Operationella mal

Planeringsriktlinjer for
héllbart resande 1 NDS

Planerat resultat

Resultat malaspekter

De boende och arbetande
ska i forsta hand gé, cykla
eller dka kollektivt till
skolan respektive hemmet
och jobbet.

Studeras ej da omradet
inte ar fardigbyggt sa
relevanta
fardmedelsfordelningar
gar inte att erhalla.

Gaturummet ska utformas
sd att biltrafiken i
omrédet begrénsas och att
genomfartstrafiken
minimeras. Individens val
av energieffektiva och
hélsofrdmjande fardmedel
ska understodjas genom
trafikndtets utformning
och attraktivitet.
Foretrade ska ges till
gang, cykeltrafik och
kollektivtrafik eller andra
fardmedel som inte bidrar
till utsléapp av
vaxthusgaser och hog
energianviandning.

Maximalt ett korfalt i
varje riktning for
biltrafiken pa
huvudgator och
lokalgator.

Maximalt ett korfalt i
varje riktning.

Uppfyllt. Det finns ett
korfilt 1 varje riktning
pa Bobergsgatan och
lokalgator med
undantag for
Husarviksgatan dar det
bitvis finns ett
gemensamt for bada
riktningarna.

Vistelsegator ska
anldggas pa lampliga
platser.

Vistelsegator pa lampliga
platser.

Uppfyllt.
Husarviksgatan och
flera av lokalgatorna
som &r tvdrgaende
gentemot
Bobergsgatan ska vara
vistelsegator.

Maximal hastighet ska
vara 30 km/h i hela
NDS. Undantag kan
goras pa gator dar
kollektivtrafikens
stomlinjer gar.

Maximalt 30 km/h.

Uppfyllt. Enligt lokala
trafikforeskrifter ska
hastigheten for
Bobergsgatan och
lokalgator vara max 30
km/h.

Utrymmesklass C. Enligt | Uppfylls e;j.

VGU bor utrymmesklass | Utrymmesklass A pa
C anvindas da lag Bobergsgatan och
korkomfort for biltrafiken | lokalgator.

efterstrivas.

Hastighetsddmpande Upptylls delvis.
atgirder, s som Hastighetsddmpande
sidoforskjutningar, atgdrder planeras, dock

avsmalning, sma
cirkulationsplatser och
upphdjningar.

vill man inte paverka
bussens framkomlighet
vilket gor att bilarrnas
framkomlighet kanske
inte kan begrénsas i
den mén den borde.

66




Gatunitet for gaende ska
vara sammanhdngande i
hela omradet. Laga
hastigheter, breda
trottoarer, géfartsgator,
vigvisning och atgéirder
for forbattrad
orienterbarhet ska 6ka
attraktiviteten for
géngtrafikanter. Barridrer
for gdende ska

Gena
sammanhéngande
strak, genhetskvot ska
inte overstiga 1,25.

<1,25 enligt riktlinjer och
<1,25 enligt
litteraturstudien

Uppfyllt. Genhetskvot
snitt: 1,24

2 av 6 malpunkter Gver
1,25

Dimensionering
géngbana

3 m pa huvudgator och
2,5-3 m pa lokalgator
enligt riktlinjer (minst 2
m enligt litteraturstudien)

Uppfyllt. Gdngbanorna
i omréadet dr 2,5-3 m

Barridrer for gadende

Fa barridrer for gdende.

Uppfylls delvis. Norra

minimeras. ska minimeras lanken dr barridr for
koppling i sdder mot
bl.a. Géardet.
Hjorthagsberget ar en
barridr pa grund av
hgjdskillnad.
Bobergsgatan kan bli
en barridr om den inte
hastighetssikras.
Gang- och cykeltrafik | Géng- och cykeltrafik ska | Uppfyllt. Separerade
ska separeras dir hoga | separeras dir hoga floden | gang- och cykelbanor
floden av cyklister av cyklister forvéntas. pa Bobergsgatan.
forvintas.
Attraktiva 2,2 Uppfyllt. Ca 2,14
cykelparkeringar ska cykelparkeringsplatser cykelparkeringsplatser
finnas savil i fastigheten per lagenhet per lagenhet.
som vid kollektivtrafikens Klimat och stoldskydd. | Uppfyllt. Nastintill alla
knutpunkter samt i direkt .
. cykelparkeringar finns
anslutning till .
arbetsplatser och service. 1 garage.
Cykelparkeringarna ska Ska finnas tillrackligt | Cykelparkeringar vid Uppfyllt.
vara véaderskyddade, antal offentliga héllplatser och service. Cykelparkering vid
lattillgéngliga och sikra. | cykelparkeringsplatser busshéllplatser,
Parkeringstalet for cyklar | vid hallplatser och tunnelbaneuppgangar,
ska séttas pa en hog nivd | service. skola och gasverket.

for bostéder och
arbetsplatser i omradet.

Maximalt avstand fran

50 mtill

Uppfyllt. Enligt plan

cykelparkering till kollektivtrafiknoder 25 m | for gdng-, cykel och
kollektivtrafik noder. | till dvriga méalpunkter kollektivtrafik i Norra
Maximalt avstdnd fran | enligt riktlinjer. Djurgérdsstaden och
cykelparkering till SISABEs illustrationer
ovriga malpunkter. av skolan ska
cykelparkeringarna
placeras ndra
malpunkter.
Cykelbanorna inom Strék i cykelplanen Bobergsgatan ska vara ett | Ej uppfyllt.
stadsdelen ska kopplas ska anldggas. pendlingsstrak som Pendlingstrdk mot norr
samman med befintliga Pendlingsstrék och fortsétter mot city via byggs inte i den gena
cykelnét och dir behov huvudstrék ska ha hog | Fiskartorpsvdgen, mot strackning som anges i
finns ska cykelnitet prioritet i planeringen | norr via Bjérnnisvigen cykelplanen.

67



forstirkas eller byggas ut.
Barridrer for cyklister ska
minimeras t ex genom
uppforande av gang- och
cykelbroar pa strategiska
platser.

och utformas for god och mot Lidingd och Cykelstrak langs
framkomlighet. soder via Lidingdbron Bobergsgatan byggs ej
och Norra Hamngatan 1 tillrdcklig bredd for
enligt Stockholms att vara ett
cykelplan. pendlingsstrak.
Dimensionering av Ej uppfylit.
cykelbana: Bobergsgatan | Cykelbanan langs

(pendlingstrak) ska vara
2,25 m brett. (minst 2 m
enligt litteraturstudien)

Bobergsgatan ar 1,5 m
bred.

Lag restidskvot mellan
cykel och bil pa resor
under 5 km, inte dver 1,5

Uppfyllt. Restidskvot
snitt: 1,1

0 av 8 malpunkter Gver
1,5

Det ska finnas
cykelbana pé alla
gator med stora
fordonsfloden eller
hastighet 6ver 30
km/h

Cykelbana vid stora
fléden eller 6ver 30 km/h.

Upptyllt. Cykelbana
finns pa Bobergsgatan.

Kollektivtrafiken skall
vara attraktiv och ha god
framkomlighet, redan da
inflyttning till de forsta
etapperna sker.
Kollektivtrafiken skall
besta av sparvig,
tunnelbana och bussar
samt dven batar och ska
knyta ihop omradets olika
delar samt binda samman
stadsdelen med viktiga
maélpunkter i staden.

Maximalt avstand till

600 m for stomtrafik och

Uppfyllt. Ca 350 m till

hallplats; 600 m for 400 m for 6vrig busshallplats frén
stomtrafik och 400 m | kollektivtrafik bostad langs bort.
for ovrig
kollektivtrafik
Attraktivitet genom en Uppfyllt.
restldslfvot mellan b.11 och Snitt: 1,7
kollektivtrafik som inte . .
. . 2 av 7 malpunkter dver
Overstiger 2. )
Kollektivtrafiken ska | Gen strackning genom Upptyllt. Busslinjerna

ha en gen striackning
genom stadsdelen
samt gen koppling till
Ovriga staden.

stadsdelen samt gen
koppling till 6vriga
staden.

gar langs Bobergsgatan
vars strackning dr gen
och central 1 omradet.
Stomlinje 6 har en
relativt gen strackning
fran Bobergsgatan till
Ostra station och
Odenplan. En gen
strackning till
Ostermalmstorg, T-
centralen och
eventuellt andra
malpunkter kan
erhéllas med hjélp av
tunnelbanelinje 13.
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Kollektivtrafik ska ges
hogsta prioritet genom
egna korfilt och
prioritering i
trafiksignaler. Vid
saknad av eget korfalt
ska foretrdde ges
genom andra atgarder.

Egna korfilt och
prioritering i
trafiksignaler, respektive
andra atgérder s& som;
effektiva hallplatser,
bussgupp etc.

Ej uppfyllt. Dock
planeras delvis
effektiva hallplatser.

Parkeringstalen for
omrédet ska sittas pa en
lag niva for bostdder och
arbetsplatser.
Kollektivtrafik, gang,
cykel och bilpooler ska
utgdra konkurrenskraftiga
alternativ till bilen.
Boendeparkering ska
anordnas pé kvartersmark
och gatuparkering
anordnas endast for
besoksidndamal och
bilpooler. Parkering ska
anpassas och organiseras
pa ett sétt sa att det
understodjer ett hallbart
transportsystem.

All bilparkering ska i
forsta hand ske i
garage. Ingen
miniminorm for

Bilparkering i garage.
Gatuparkering for bilpool
och korttidsparkering.

Upptyllt. All
boendeparkering sker i
garage. En del av
gatuparkeringen ar

gatuparkering. reserverad for
Gatuparkering avsedd bilpoolsparkering,
for bilpool och resterande parkeringar
korttidsparkering. ar avgiftsbelagda.
Cykelparkering, Cykelparkering, angoring | Uppfylls delvis.
angoring och och bilpoolparkering ska | Boendeparkering for
bilpoolparkering ska ha hogre prioritet dn cykel och bil ar lika
ha hogre prioritet 4n bilparkering. tillgéngliga. Bilpool
bilparkering. och angoring ar dock
mer tillgéngliga 4n
boendeparkering.
Avgift endast kl. 9-17.
20 % av 20 % laddningsplaster Uppfylls delvis. 15 %

parkeringsplatserna
ska ha laddmadgjlighet.

av parkeringsplatserna
har laddmojlighet.

Parkeringstal = 0,5 enligt
detaljplan. (delvis
forhandlingsbart) 0,3
enligt litteraturstudie for
projekt med nérhet till
city och service, samt god
kollektivtrafikforbindelse.

Uppfyllt. Parkeringstal
=0,49

Bilpooler med miljobilar
samt cykelpooler ska
finnas tillgéngliga for
boende och arbetande i
Norra Djurgéardsstaden
och tillgang till
parkeringsplatser for
dessa ska finnas i
strategiska lagen.

Lénecyklar ska
beredas plats i
anslutning till service

Lénecyklar i anslutning
till service och viktiga
kollektivtrafiknoder.

Uppfyllt. Lanecyklar
vid tunnelbaneuppgang
och en busshallplats pa

och viktiga Bobergsgatan en bit
kollektivtrafiknoder soder om omradet.
for arbetande och

besokare.

0.012 8 parkeringsplatser Uppfyllt. Langs

parkeringsplatser/ Igh
reserveras till
bilpooler.

reserveras till bilpooler
inom omrédet. (For Norra
2:0,012*600 1gh = 7,2
platser)

Jaktgatan reserveras 90
m till bilpoolsbilar.
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Barn och unga i omradet
ska erbjudas sikra och
trygga resealternativ som
ar miljoeftektiva och
upplevelsemassigt goda
for att 1agga grunden till
framtida hallbara
resmonster hos den unga
generationen.

Studeras ej pa grund av
att trygga
resealternativ ar ett
diffust begrepp och att
det &r svart att mita om
nagot

ar upplevelsemassigt
gott dd upplevelse &r
individuellt.

Norra Djurgardsstaden
ska planeras och byggas
sa att stadsdelen blir
tillgénglig och anvindbar
for alla grupper i
sambhéllet.

Studeras ej, alla
grupper i samhéllet for
stort begrepp for att
vara rimligt att studera.

Uppfoljningen visar att 19 av de studerade malaspekterna for hallbara transporter i Norra
Djurgardstaden uppfylls, 4 mélaspekter uppfylls delvis och 4 mélaspekter uppfylls ej. Av

de operationella malen bedoms 2 mal vara icke métbara.

4.1.2 Barkarbystaden

Uppfoljning av Barkarbystadens krav, riktlinjer och mél som presenteras i Overgripande
miljo- och gestaltningsprogram Barkarbystaden redovisas i tabell 22. I den forsta
kolumnen presenteras kravet/riktlinjen/mélet och 1 den andra kolumnen redovisas planerat
resultat kortfattat och konkret utifran tolkning av kravet/riktlinjen/malet och med grund i
litteraturstudien, dir det krévts for att kunna méta och f6lja upp malet. Slutligen
presenteras resultatet av uppfoljningen 1 sista kolumnen med grund i observationer och
studier av planer och program som redovisats 1 kapitel 4.1.3.2.

Tabell 22 - Resultat fran uppféljning av malaspekter i Barkarbystaden

Krav/Riktlinjer/Mal

Tolkat planerat resultat

Resultat Malaspekter

Andelen boende och arbetande
som bor i Barkarbystaden som
véljer att aka kollektivt, cykla
eller ga ska vara fler &n andelen
iJarfalla 2010

Studeras ej da omradet inte &r
fardigbyggt sé relevanta
fardmedelsfordelningar gar inte att
erhélla.

Gaturummen ska utformas
smala med korytor med s& sma
dimensioner som mojligt utifran
trafikméngd, funktion och
innehall for att inbjuda till 1dga
hastigheter.

Utrymmesklass C

Upptylls ej.
Utrymmesklass A

Barkabyvégen vid torget: 15 m.
Barkabyvégen en bit upp: 14 m.
Tunnangatan: 7 m. Gripengatan: 5 m.
Karllundsvégen: 7 m.

70




Hastighetsddmpande atgérder
Exempel:

Sidoforskjutningar
Avsmalning

Sma cirkulationsplatser

Upphdjningar

Uppfylls ej.

Otillrackligt pa Barkabyvagen, hoga
hastigheter och inga
hastighetsddimpande atgarder
observerades.

Upphgjt for gang och cykel lings
Barkabyvégen och Kalvshéllavdgen.
Del av Gripengatan — Gangfartsgata

med markbeldggning av stenplattor
och upphojning.

Gaturummen ska utformas
overblickbara och begripliga
med den géendes eller
cyklistens skala som
utgangspunkt

Studeras ej, svart att mita

Konfliktpunkter som kan uppsta
mellan biltrafik och oskyddade
trafikanter ska identifieras och
atgérdas.

Identifiering och tgérder av
mdjliga konfliktpunkter

Uppfylls delvis. Barkarbyvagen
upplevs som mojlig konfliktpunkt
p.g.a. de hoga hastigheterna och de
ménga konfliktpunkterna

Gang- och cykeltrafiken ska
prioriteras fore biltrafik vid
dragning av ging- och
cykelvigar. Sékra skolvigar ska
studeras sérskilt.

2 m bredd pa enkelriktad
cykelbana

Uppfylls ej.

1,5 meter. Cykelbana finns ldngs
Barkabyvégen och Kalvshillavagen.

Upphojd cykelbana och
gangbana

Uppfylls delvis.

Upphojd cykelbana och gangbana i
vissa korsningspunkter langs
Barkabyvégen och Kalvshillavigen
men inte Gver Barkabyvigen.

Dimension for gangbana

Upptylls.

Géngbanorna var minst 2 meter langs
bada sidor av gatorna

Gangbanor ska anldggas utmed
bada sidor av alla gator.

Gangbanor anlagda langs
bada sidor av alla gator.

Upptylls.

Gangbanor finns ldngs med alla gator
i omréadet.

Cykelvégnitet i Barkarbystaden
ska kopplas thop med det
regionala cykelvégnitet.

Planerat cykelvignét ska
kopplas till befintligt
regionalt cykelvignét

Upptylls.

Enligt FOP (Fordjupad &versiktsplan)
ska detta ske och de utformade
cykelbanorna i det studerade omradet
stimmer overens med det planerade
cykelvignitet i FOPen.
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Cykelparkering ska placeras
lattillgéngligt

Placering av cykelparkering

Upptylls.

Offentliga cykelparkeringar pa Stora
torget bedoms vara placerade pa
tillgéngliga platser. Cykelparkeringar
for boende har ej studerats da
ritningar med dess placeringar inte
kunnat hittats.

2,5 cykelplatser per lagenhet
ska anordnas. For lagenheter < 2
rok ska 1,5 cykelplatser per
lagenhet anordnas. Minst
hélften av
cykelparkeringsplatserna ska
anordnas vaderskyddad.

2,5 cpl/lagenhet resp. 1,5
cpl/lagenhet. 50%
viderskyddade

2,5 cpl/lagenhet enligt detaljplan.
Faktiska p-normer for cykel har inte
gdtt att mata. Malet om
vaderskyddade parkeringar f6ljs upp i
annat mal.

For handel ska 30 cykelplatser
per 1000 kvm BTA anordnas,

for externhandel 8 cykelplatser
och for kontor 17 cykelplatser.

Faktiska p-tal for cykel har inte gatt
att mata.

Kravet pa tillgdnglighet ska
omfatta allmén platsmark (torg,
parker, etc.), kvartersmark,
byggnader, omraden for andra
anldggningar &n byggnader,
samt dess delar.

Identifiera enkelt avhjdlpta
hinder

Uppfylls. Ej identifierat enkelt
avhjalpta hinder. Ramp vid
parkeringsfickor.

Natur- och gronomréden ska
atminstone i ndgon del vara
tillgéngliga for alla, savél barn,
dldre som personer med nagon
typ av funktionshinder.

Studeras ej, otydlig formulering.

Tillgdngligheten ska gilla for att
tas sig till, inom och frén
Barkarbystaden.

Latt att ta sig till, inom och
fran Barkarbystaden

Uppfylls delvis.

Langt till Barkarbystation, gar buss
som ofta &r forsenad till f6ljd av
underhall av bro over till
Barkarbystation. I framtiden kommer
tunnelbanan att stricka sig hit och da
kommer tillgéngligheten till
Barkarbystaden antagligen se
annorlunda ut

Barriérer och tillrackliga
atgérder for att minska
barridreffekter.

Uppfylls delvis.

Motorviag och tdgbana &r en stor
barridr fOr att ta sig till Barkarby
Station och omrédet Barkarby for hela
Barkarbystaden. I dagslédget finns inte
tillrdckliga atgarder for att detta inte
ska upplevas som en barriar.

Barkarbyviagen dr med dess breda
utformning och hogre hastigheter
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ocksa en barridr. Refuger vid
obevakade overgangsstillen finns och
underléttar for gangtrafikanter,
déremot saknas hastighetsddmpande
atgarder.

Trafikmiljoerna ska utformas
med hénsyn till trygghet och
dérmed till tillgdngligheten

Trafikmiljoerna &r ett brett begrepp,
liknande aspekter har studerats i andra
mal

Hastigheten pé gatorna i
bostadsomrédena ska hogst vara
30 km/tim undantaget
Barkarbyvigen.

Skyltat for 1aga hastigheter:
30 km/h

Uppfylls ej.
Ingen skyltning i dagslaget.

Det ska planeras for goda
omstigningsmojligheter mellan
olika trafikslag; pendeltag,
sparvagn, buss, cykel och
géngtrafik.

Effektiva héllplatser

Uppfylls delvis.

Hallplats pé Stora torget var utformad
utan ficka och bussen behdvde inte
parera i sidled vid stopp eller start.

Cykelparkering, cykelbana
och gangbana i anslutning till
hallplats

Upptylls.

Cykelparkering, cykelbana och
gangbana finns i anslutning till station
Stora Torget

Alla bostdder ska ha max 400 m
till en busshéllplats eller

Max 400 meter till
busshallplats/

Uppfylls.
Avstandet fran bostédder till hallplats

sparvigshallplats sparYagshallplats for alla e el s e D s
bostdder
Framkomlighet for Kollektivtrafiksprioritering i Uppftylls ¢j.

kollektivtrafik ska framjas
genom prioritet i trafiksignaler.

trafiksignaler

Ingen prioritet i dagsldget, inga
trafiksignaler installerade

Gang och cykel ska vara
overordnad bil inom lokalnétet
med undantag av
”genomfartsvéigar”.
(Enkopingsvégen,
Barkarbyvigen, Herrestaviagen
och Viksjoleden.) Vid dessa ska
istédllet sdkra passager anldggas.

Sakra passager vid
Barkarbyvigen. Gang- och
cykel 6verordnad bil i
lokalnitet

Uppfylls ej.

Otillrackliga atgérder for att uppna
sikra passager pa Barkabyvagen som
ar en mycket bred gata. Refuger som
delar overgangstillen till tre etapper,
déaremot saknas hastighetsddmpande
atgarder och skyltning for laga
hastigheter. Ingen hastighetsskyltning
i nuldget.

God végvisning ska finnas pa
cykelvagnatet.

Studeras ej, inte métbart

Gang- och cykelnétet ska vara
sa utformat att korta resor i
forsta hand kan ske med ging
eller cykel.

Restidskvot korta resor cykel
(upp till 5 km): <1,5

Uppfylls delvis.
Restidskvot cykel: 1-1,9 (snitt: 1,5)

1 av 4 under 1,5

Genhetskvot korta resor gang
(upp till 3 km): < 1,25

Uppfylls delvis.

Genhetskvot gdng: 1,07 — 1,53 (snitt:
1,29)
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2 av 5 over 1,25

Fordelaktig placering av
cykelparkering i jamforelse
med bilparkering

Uppfylls ej.

Bilparkeringar var lika ndra eller
niarmre malpunkter dn
cykelparkeringar.

Cykelparkering ska vara lasbara
och minst hélften ska vara under
tak vid bostéder,
kollektivtrafikhéllplatser,
verksamheter, handel och
skolor.

Cykelparkeringar ska vara
lasbara och minst hélften
vaderskyddade

Uppfylls delvis. Cykelparkeringarna
var lasbara. Inga vaderskyddade
cykelparkeringar forutom norr om
ICA Maxi. Kan finnas cykelparkering
inne i fastigheterna, men information
om detta har inte hittats.

Kommunen ska sétta upp
allménna cykelpumpar vid

Minst tva cykelpumpar pa
strategiska platser i

Upptylls.

1 cykelpump inom vart omrade, langs

minst tva strategisk valda Barkarbystaden .. a
gront strak.
platser.
Inrittande av gemensam bilpool Ej métbart, kan inte mita om det
bor efterstrévas. efterstravas
Utrymme for laddningsstationer | Utrymme tilldelad Inte gatt att folja upp da ingen
for fordon ska finnas laddningsstationer information angaende detta har hittats

Parkeringsnorm ska anpassas
till de goda forutsittningarna for
resande med kollektivtrafik,
gang och cykel.

P-tal enligt detaljplan: 0,6-0,8 dér en
ungefar 0,2 utgdrs av kostnadsbelagd
gatuparkering. Gar ¢j att méta om det
ar anpassat till de ’goda
forutséttningarna”.

Restidskvot < 2 for goda
forutséttningar for resande
med kollektivtrafik.

Uppfylls delvis.

Restidskvot: 1,2—4,4, snitt: 2,3. (2 av
6 har restidskvot dver 2)

Koppling till befintligt
kollektivtrafiknét

Upptylls.

Kopplas till befintlig tunnelbana, buss
och pendeltag

Uppfdljningen visar att 9 av de studerade malaspekterna for héllbara transporter i
Barkarbystaden uppfylls, 9 mélaspekter uppfylls delvis och 7 mélaspekter uppfylls ej. Av

Barkarbystadens mal bedoms 5 mal vara icke métbara.
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Intervjustudie

Intervjustudien ska forsoka ge svar pa vad som paverkar maluppfyllelsen av
trafikrelaterade hallbarhetsmal. Ett antal bidragande faktorer har kunnat urskiljas utifrdn
intervjustudien och presenteras i detta kapitel.

Ambition och instillning

Ambition och instdllning hos politiker och tjanstemédn ar enligt Cars en avgorande del for
hur kommuner lyckas med sitt hallbarhetsarbete.

Mal och program med tyngd

For att mél och program ska bli till verklighet méste delaktiga sta for och mena det som
skrivs 1 mél och program, samt ha en plan for hur malen ska uppnas enligt Cars.

Framtagning av mal

Framtagningen av mal dr viktigt enligt bdde Simonsson och Lorentz. Mélen far inte vara
motstridiga och ett stort antal mal kan gora det svért att folja upp enligt Lorentz.

Gemensam helhetsbild

En gemensam helhetsbild sa att alla arbetar mot samma maél lyfts fram av bade Simonsson
och Lorentz som en framgangsfaktor for att lyckas med mélarbetet i ett projekt. Simonsson
menar dven att helhetsbilden och méalen méaste finnas med tidigt i processen.

Tydlighet

Tydlighet 1 vart man vill nd och vad som géller dr enligt bade Cars och Lorentz en
betydelsefull aspekt.

Mal i framkant

Det ér bra for utvecklingen att mal &r sporrande och ligger i framkant, pa sa sitt hittas nya
végar enligt Lorentz. Cars sdger att projekt med stora ambitioner behovs for att skapa
exempel. Aven om alla visioner inte uppfylls finns nigot att liira och utvecklingen har tagit
forsta steget, vilket dr béttre &dn inget.

Malkonflikter

Alla intervjudeltagarna var dverens om att malkonflikter dr ett problem som gor att vissa
héllbarhetsmél inte uppnas. Cars uttrycker att ekonomisk och social hallbarhet ofta
prioriteras fore ekologiskt hallbarhet i malkonflikter. Simonsson belyser att mélkonflikter
uppstér dven mellan olika trafikslag och prioriteringen av dem.

75



Projektgruppssammansittning

Den grupp som planerade Norra Djurgardsstaden var sammansatt av personer fran olika
forvaltningar som ménga arbetade i andra projekt samtidigt. Bdde Simonsson och Lorentz
framhaller det som en framgangsfaktor for att dels ldra av erfarenheter mellan projekt och
dels fa del av kompetenser fran alla forvaltningar.

Kontroversiella mal

En 6verstimmelse finns hos intervjudeltagarna om att vissa mal &r léttare att uppfylla én
andra. Cars séger att mal som inte drabbar sa hart eller ger negativa sidoeffekter ér ldttare
att uppna och att mal som upplevs som konfliktfyllda ofta prioriteras bort. Han tror att det
ar lattare att uppnd mal som prioriterar héllbara firdmedel &n mal som begriansar
biltrafiken da det kan skapa konflikter mellan politiker och bilister. Simonsson pastar dock
att det handlar om hur man ldgger fram det, och séger att man begrénsar for bilen nér man
prioriterar gdng och cykel. Lorentz upplever att mél som handlar om hur de sjélva bygger
ar létta att uppnd men att mal som ror minniskors handlande eller beteende &r svarare. Till
exempel ér det svart att styra dver hur ménniskor viljer att resa.

Minga aktorer involverade

Lorentz séger att vissa mal ligger utanfér kommunens péverkandesfar. Till exempel behdvs
en miljozon for att malet om att Norra Djurgardsstaden ska bli fossilbranslefritt ska uppnas
men det krdver dndring i nationell lagstiftning. Simonsson siger att vissa mal gillande
kollektivtrafik inte ligger inom deras kontroll, utan att det &r trafikforvaltningen som styr
over till exempel turtéthet.

Analys

Fragestdllningen analyseras utifran rapportens tre delar: litteraturstudie, omradesstudie och
intervjustudie fOr att monster ska kunna finnas och slutsatser ska kunna dras.

4.1.3 Maluppfyllelse

Omréadesstudien visar att sammanlagt for de tvd omrddena &r lite drygt hélften av
malaspekterna uppfyllda, en fjardedel av mélaspekterna ar delvis uppfyllda och ytterligare
en fjardedel av malaspekterna &r inte uppfyllda. Det finns dock en stor skillnad mellan
maluppfyllelsen i de tvd omradena, dar Norra Djurgardsstaden har en hogre grad uppfyllda
méil. De malaspekter som har ett tydligt métt dér ett virde kan berdknas s& som
parkeringstal, restidskvot och genhetskvot &r i stor grad uppfyllda eller delvis uppfyllda.
Mal for parkeringstal for bade cykel och bil uppfylls i Norra Djurgardstaden och i
Barkarbystaden visade detaljplan pa liknande varden.

I litteraturstudien betonades att en omprioritering av fardmedel dir gang-, cykel- och
kollektivtrafik prioriteras hogst och biltrafik lagst kravs for att &stadkomma en fordndrad
fardmedelsfordelning och ett mer héllbart resande. En begransning av biltrafiken r ett
maste (Toth-Szabo et al. 2011: Holmberg 2008a) och detta kan enligt Banister (2007)
bland annat uppnéds genom minskat utrymme och sénkta hastigheter for bilar i staden och
istillet 6ka utrymmet for kollektivtrafiken, samt att gora det dyrare och svarare overlag att
anvinda bilen 1 staden. Omradesstudien visar att mdl om begransning av biltrafik likt
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Banisters forslag finns i bdde Norra Djurgardstaden och Barkarbystaden, men att
begrinsning av biltrafiken dstadkommits i mindre utstrdckning 4n prioritering av gang och
cykel, se figur 17.

ATTRAKTIV GANGINFRASTRUKTUR ATTRAKTIV CYKELINFRAKSTRUKTUR

Uppfylit

Uppfylit 45%
50%
Uppfylls delvis
42%
Uppfylls delvis
30%
ATTRAKTIV KOLLEKTIVTRAFIK BEGRANSA BILTRAFIKEN
Uppfylit
46%

Uppfylit
55%
Uppfylls delvis
27%

Figur 17 — Andel uppfyllda, delvis uppfyllda och ej uppfyllda malaspekter

Uppfylls delvis
18%

4.1.4 Bidragande faktorer till maluppfyllelse

En relativt stor del av mélen i omradesstudien var svara att méta eller otydligt formulerade
vilket gjorde att de inte kunde studeras, se figur 18. I intervjustudien framgick att tydlighet
ar betydande béade for vilka mal och program som géller men dven for formuleringen av
mal. Det séger sig sjilvt att otydliga mél som inte gér att méta dr svara att f6lja upp och
dven svara att arbeta mot, vilket styrks av att maluppfyllelsen var hog for de mal som har
ett tydligt matt i form av ett viarde som gér att berdkna. I uppfoljningen av Hammarby
Sjostad som gjordes av Pandis & Brandt (2009) belyses behovet av en tydlig
malformuleringsprocess och att en uppfoljning av malen gors.
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ANDEL MATBARA MAL

Ej mdtbara mal eller
otydligt formulerade
mal
19%

Métbara
81%

Figur 18 - Andel matbara respektive ej matbhara mal

Norra Djurgardsstaden uppfyllde sina mal i en betydligt hogre grad dn Barkarbystaden,
vilket kan kopplas till flera olika faktorer. Ett storre antal program och planer i Norra
Djurgérdstaden tyder pd att mycket tid och resurser lagts pa hallbarhetsfragor. Goran Cars
framholl ambition hos tjdnstemén och politiker som en dominerande faktor till att
hallbarhetsmal uppfylls. Detta kan vara fallet i Norra Djurgérdstaden, dd mycket resurser
séllan 14ggs pé en viss typ av fragor utan att det finns en hdg ambition. En gemensam
helhetsbild i projektet lyfter bade Jenny Simonsson och Staffan Lorentz fran Norra
Djurgérdstaden fram som en framgéngsfaktor for att lyckas uppnd en héllbarhetsvision,
samt en projektorganisation som arbetar i andra projekt samtidigt och sprider erfarenheter.
Pandis & Brandt (2009) har en liknande slutsats 1 uppfoljningen av Hammarbys Sjostad
dér de séger att ett helhetsperspektiv i visionen och de 6vergripande malen &r viktigt.
Brorstrom (2014) belyser betydelsen av att ta till vara erfarenheter i stadsbyggnadsprojekt i
sin studie av Kvillebdcken och séger att det ar viktigt att Idsningar inte endast blir ”show
case” utan att de sprids och utvecklas.

Omradesstudien visade att mél som begransar {for bil uppndddes 1 mindre grad &n mal som
gor gang, cykel och kollektivtrafik mer attraktiv. Aven i intervjustudien ses begrinsning av
biltrafik som ett mal som i mindre grad uppfylls for att det dr konfliktfyllt och ofta gor en
grupp ménniskor upprorda. Av intervjustudien framgér att det ar lattare for en kommun att
gd ut med att man prioriterar dn att man begransar. Enligt Aretun & Robertsson (2013)
grundar sig implementeringsbrister delvis i att det saknas planeringsstdd for hur man kan
arbeta med att integrera trafik- och bebyggelseplanering for att uppna en dverflyttning av
transporter frén bil till cykel. Gamla trafikplaneringstankesétt har linge utgjort grunden for
stadsbyggandet och har bidragit till en stadsutveckling med en vixande resursanvindning
och negativ miljopaverkan samt ett stadsrum med svarigheter att klara det rumsliga
vardagslivet utan bil (Cars et al. 2014). Detta tankesétt &r troligtvis hért rotat och de brister
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vi ser 1 maluppfyllelsen av biltrafiksbegransning kan bero pa att det dr svart att forédndra ett
sa etablerat sitt att planera, och som nimndes tidigare att det &r ett konfliktfyllt imne som
man drar sig fran att ta tag i.

Pandis & Brandts (2009) utvirdering av Hammarby Sjostads miljoprofil visade att den
sena framtagningen av omradets miljoprogram bidrog till malkonflikter inom projektet.
Detta visar att det ar viktigt att visioner och dvergripande mal finns med redan i tidiga
skeden 1 planeringen av nya omraden. I intervjustudien belyser dven Jenny Simonsson
vikten av att mélen finns med tidigt i processen och sédger att ju ldngre projektet kommit,
desto svérare dr det att gora fordndringar.

Vikten av hallbara fairdmedel &r tydlig i litteraturstudien. For att bilen ska viljas bort krivs
att de andra transportsétten kan fylla behoven, dirfor maste dessa utvecklas till att mota
och klara av den efterfrigan som 1 sa fall skapas (Toth-Szabo et al. 2011; Ekman et al.
1996). I intervjustudien podngterades att kommunen inte kan styra dver utfallet av vissa
mal, bland annat kollektivtrafikforsorjning. Omradesstudien visar dock att delmélen kring
kollektivtrafikforsorjning uppfylls och att bristerna snarare ligger i forutséttningar i den
fysiska miljon, i form av till exempel kollektivtrafikkorfélt som idag inte verkar planeras
pa varken Barkarbyvégen eller Bobergsgatan i Norra Djurgardstaden. Platsbrist ér
forklaringen 1 Norra Djurgardsstaden och under intervjustudien uppgavs dven att det dr
svart att 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken utan att 6ka framkomligheten for bilen.
Det ér tva exempel pa nar malkonflikter paverkar maluppfyllelsen, och som Goran Cars
sdger 1 intervjustudien tar ofta det sociala och ekonomiska 6verhand over det ekologiska
som i fallet med platsbrist dér bostdder ger exploatéren mer ekonomisk och social nytta &dn
ett kollektivtrafikkorfalt.

Ett krav for gatunitet i Barkarbystaden &r att gaturummen ska utformas smala med korytor
med sd sma dimensioner som mdjligt utifran trafikmangd, funktion och innehall {or att
inbjuda till l14ga hastigheter (Jarfalla kommun 2012). Som angavs i litteraturstudien anser
Ben & Southworth (2003) att vdgars och utrymmens dimensioner, utformade for fordons
forflyttande, borde vara baserade pa fordonens verkliga storlekar och inte baserade pé
Overdrivna abstrakta uppfattningar av méatt som behdvs. Vid platsbesok konstaterades att
bade Barkarbystaden 1 och Norra 2 har hogsta utrymmesklass for gatorna vilket tyder pd
att denna malsittning av att begransa for bilen inte har uppnétts. Vid intervjun med Jenny
Simonsson framhdoll hon att bussprioritet &ven ger bilprioritet, om en gata utformas for att
en buss ska ha hog framkomlighet sé fér oftast bilarna ocksé hog framkomlighet om de
delar gatuutrymme. Detta &r ett tydligt exempel pa nir tva malséttningar ger motsatta
resultat och kan vara en del av forklaringen till att bdde Norra Djurgérdsstaden och
Barkarbystaden hade hogsta utrymmesklass for gatorna. Samtidigt &r det endast en
linjedragning genom omradena for buss och dérfor borde resterande gator klara av att ha en
lagre utrymmesklass och inte, som Ben & Southworth (2003) uttrycker det, baseras pa
Overdrivna abstrakta uppfattningar av matt som behovs.

4.1.5 Maluppfyllelse av 6vergripande mal

I Stockholms stads oversiktsplan och framkomlighetsstrategi framgér att utvecklingen 1
staden ska f6lja en transporthierarki dér resurseffektiva fardmedel som géng, cykel och
kollektivtrafik ska prioriteras framfor bilen. Hierarkin har ett stdd 1 litteraturen genom
bland annat Banister (2007) som uttrycker att ett maktskifte maste ske fran bil till gdng,
cykel och kollektivtrafik for att en héllbar fordndring ska kunna uppnas, samt Toth-Szabo
et al. (2011) som menar att en minskning av antalet resor med motordrivna fordon &r
ofrdnkomligt. Stravan om att omprioritera i transportsystemet har foljt med till Norra
Djurgérdstadens program och visioner, men fragan &r hur val hierarkin efterfoljts? Har

79



man prioriterat bilen lagst 1 alla ldgen eller ar det som tidigare nimndes i1 analysen
fortfarande sa att bilen ges for stora dimensioner i gatan. Omradesstudien visar att
cykelbanorna ldngs Bobergsgatan inte fatt tillrdckligt utrymme och framkomlighet for att
rdknas som pendlingsstrdk vilket de dr utpekade som i Stockholms cykelplan. Dessutom
har kollektivtrafiken inte getts separata korfélt som deras egna riktlinjer sdger att det borde
vara.

Om man ser till de 6vergripande maélen i Jarfdlla kommuns dversiktsplan dr huvudmalen
rorande héllbarhet att skapa “’bista mojliga forutsattningar for hallbarutveckling”, “’strdva
efter balans mellan ekologiska, sociala, ekonomiska och rumsliga virden” och “’en
samhéllsekonomiskt effektiv, robust och ldngsiktigt héllbar infrastruktur”. Dessa mal liter
ambitiosa och langsiktiga. I den fordjupade oversiktsplanen anges méal som mycket bra
kollektivtrafikforsorjning”. Det planeras for en normal bilanvéindning och bilberoendet
anges kunna minska till f6ljd av en mycket god kollektivtrafikforsorjning. I dagsldget ar
det stora brister pa kollektivtrafiken till och frdn Barkarbystaden med stora forseningar for
bussen och tunnelbanan &r dnnu inte utbyggd. Eftersom den forsta inflyttningen redan har
skett och kollektivtrafiken inte &r tillgodosedd borde detta leda till att bilberoendet i
omrddet dr hogre dn nddvindigt. Enligt intervjun med Goran Cars dr det manga kommuner
som sétter ambitidsa mal men inte alltid menar allvar. Kanske &r Jéarfalla kommun en sddan
kommun?
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5 Diskussion och slutsatser

Metoddiskussion

Rapporten ar uppdelad i tre arbetsmoment; litteraturstudie, omradesstudie och
intervjustudie. Metoderna for de tre momenten diskuteras nedan.

5.1.1 Litteraturstudie

En svarighet i litteraturstudien var att finna rétt litteratur, hallbarhetsmal &r ett vitt begrepp
och innefattar manga aspekter som inte ar kopplade till trafik. Forskning om
maluppfyllelse av trafikrelaterade héllbarhetsmél var svart att hitta, dock fanns anvéndbara
erfarenheter fran uppfoljningar av tidigare projekt sa som Hammarby Sjostad. En bredare
syn pa maluppfyllelse hade kunnat ge mer forskning och erfarenheter men eftersom vi inte
har vetskap om sambanden mellan méluppfyllelse av olika mél valde vi en smal
avgransning.

Bakgrund till problematiken med ett ohdllbart transportsystem fanns det ddremot odndligt
mycket litteratur om, och en begrinsning gjordes till att innefatta tillrdckligt for att ge
lasaren ett intresse och en grundlaggande forstaelse. Litteraturstudien har utgatt fran
vetenskapliga artiklar men i de fall forskning inte funnits, har varden tagits fram genom
styrdokument som GCM-handboken, VGU och TRAST, samt riktvdrden i ambitiosa
kommuner. Styrdokumenten hédnvisar inte till forskning men da tankesédtten stimmer
relativt vl med det forskningen anger, har vi valt att ta med vérden fran styrdokument for
att kunna folja upp mélen i omradesstudien.

5.1.2 Omradesstudie

Tvéa omraden kan anses vara for lite for att kunna dra slutsatser och fler omrdden hade varit
onskvart for att fA en mer generell bild. Studiens storlek blev dock avgdrande for hur
manga omrdden som kunde studeras och valet av omrdden gjordes med olika egenskaper i
atanke, for att de tvd omradena skulle skilja sig i egenskaper och vara sa representativa
som mdgjligt for Stockholmsregionen.

Dé mal for omradena varit svara att méta har konkretisering gjorts utifran litteraturstudien
vilket kan bidra till att tolkningen skiljer sig nagot fran den ursprungliga avsikten med
madlet. En ytterligare faktor som pdverkat omradesstudien var att Norra Djurgérdsstaden
inte var 1 det skede som vi antagit och att platsbesok i fardigbyggdmiljo inte gick att
genomfora som vi Onskat. Uppfoljningen fick istéllet utga ifran detaljplaner,
bygghandlingar och andra 6vergripande planer for trafik 1 Norra Djurgardsstaden.

En skillnad mellan Barkarbystaden och Norra Djurgérdsstaden ar antalet program och
planer, som &r betydligt fler i Norra Djurgdrdsstaden. Den stora méngden planer och
program i Norra Djurgérdsstaden har gjort det svart att veta vilka som dr aktuella och
relevanta for studien. Ett hinder som upplevts i studien av Barkarbystaden till skillnad fran
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Norra Djurgardsstaden, &r att det varit svért att fa tag handlingar frdn kommunen, vilket har
lett till att vissa mal inte kunnat studeras i Barkarbystaden.

Att vi sjdlva brutit ner mal till métbara faktorer kan péverka andel uppfyllda mal, nagon
annan kanske skulle ha valt att bryta ner dem pa ett annat sétt och da fatt ett annat resultat.
Precis som Toth Szabo et al. (2011) pastar finns det en risk med att indikatorer tas fram av
beslutsfattare da det ofta finns ett intresse 1 att indikatorerna visar pa ett bra utfall. Pa
samma sitt kan man hévda att vara métningar ha paverkats av vér instéllning till omradena
innan studien dven om vi gjort vart yttersta for att genomfora en objektiv studie.

5.1.3 Intervjustudien

Trots liten erfarenhet av intervjuteknik upplever vi att mycket relevanta synpunkter erholls
under intervjuerna. Ovanan att halla intervjuer kan ha paverkat hur fragorna presenterades,
vilka foljdfragor som stilldes samt var formaga att ta in svaren under intervjuernas gang.
Intervjuerna spelades in for att sedan kunna transkriberas, och som en forsékring i fall
nigot skulle ga fel med inspelningarna togs anteckningar. Aven om det hordes simre under
ndgot parti i en ljudfil finns en stor férdel med att alla intervjuerna &r inspelade, dé det ger
en hogre Overenstimmelse med det som sas under intervjuerna och inget viktigt
resonemang glomdes bort.

Transkriberingen upplevdes ibland svér, di vissa uttalanden var osammanhingande, svéra
att forsta och ibland 6ppna for tolkning. Eftersom huvudsyftet var att fa en forstaelse for
vilka faktorer som paverkar héllbarhetsméal generellt tror vi att separata intervjuer med
Jenny Simonsson och Staffan Lorentz hade kunnat ge ett bittre resultat, da vi tinker att
man frén exploateringskontoret och trafikkontoret kanske uppmirksammat olika
framgangsfaktorer och att de har olika erfarenheter fran tidigare projekt. Separata
intervjuer lyckades vi tyvirr inte ordna men vi har gjort vért bésta for att skilja deras
synpunkter fran varandra genom att noga lyssna pa vem som sagt vad.

Slutsatser

Utifrén studien med syfte att besvara fragestéllningen om trafikrelaterade hallbarhetsmal i
urbana nyexploaterade omrdden uppnds, och vad som paverkar maluppfyllelsen har
foljande slutsatser kunnat dras:

Uppnis milen?

De flesta mélen uppnas delvis. Det &r ménga mél som brutits ner till mélaspekter dér vissa
beddms uppnas, vissa uppnds delvis och en del uppfylls ej. I de studerade omradena &r det
framforallt mélaspekter som ror attraktiv gang- och cykelinfrastruktur och attraktiv
kollektivtrafik som uppnas eller delvis uppnas, fler malaspekter som ror begriansning av
biltrafik uppnas ej. For begrinsning av biltrafik dr det knappt 40 % som inte uppnas, vilket
kan jdmforas med attraktiv ganginfrastruktur dir knappt 10 % av malaspekterna inte
uppnads. I det stora hela dr det langt ifrdn alla trafikrelaterade hallbarhetsmal som uppnas.

Vad paverkar maluppfyllelsen?

Formuleringen av mél har visat sig vara betydande for hur vél hallbarhetsmal uppnés. Det
handlar framforallt om att malen méste formuleras sé att de gér att f6lja upp eller att det
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finns en plan for hur de ska maétas, d& det annars dr svart att genomfora en uppfoljning pa
ett konkret och objektivt sitt och mélen dven blir svara att arbeta mot.

En gemensam helhetsbild dr viktigt for ett framgéngsrikt genomforande av en
héllbarhetsvision. Ytterligare en 6vergripande framgéngsfaktor som framkommit under
studien &r att ha en projektorganisation som arbetar i andra projekt samtidigt for att kunna
sprida erfarenheter bade in i projektet och utat mot andra projekt. Det dr viktigt att dela
med sig av erfarenheter och 16sningar i olika projekt for att uppna 6kad maluppfyllelse i ett
storre perspektiv.

Malets syfte paverkar dven dess uppfyllelse. Svérast att uppnd ar mal som ror begransandet
av biltrafik. Det dr léttare att prioritera gdng-, cykel- och kollektivtrafik dn att begransa for
bilen. Man vill hellre prioritera alla fairdmedel, vilket inte &r mojligt, man maste vilja.

Om malen &r nytdnkande och gar emot gamla och beprovade trafikplaneringssétt som &r
djupt rotade &r de svérare att uppna. Det &r léttare att gora som man alltid har gjort. Det
finns darfor en fordel med profilprojekt som ligger i framkant och visar att det omojliga ar
mojligt.

Anledningen till att ménga mal inte uppfylls dr malkonflikter, vilka medfor att mal strivar i
olika riktningar. Minskas antalet malkonflikter har man kommit en lang bit pa vég for att
na maluppfyllelse.

Uppfoljning maste ske, annars finns det ingen anledning att sitta upp mal. Det dr ocksa
viktigt att ange varfor man ibland har gatt ifran malen, sa att andra som tittar pa resultatet i
efterhand kan forsté varfor det har blivit som det blivit och ldra av det. Detta ar ett bra sétt
att dela med sig av erfarenheter och kan gynna méluppfyllelse pa lang sikt.

Tydlighet dr av stor vikt bade i mélformuleringar och i de signaler som ges uppifran, for att
minimera risk for misstolkningar. Det ska vara tydligt vilka mal och program som giller
och de som é&r delaktiga i projekten ska veta vad som prioriteras hogst.

Ambition och vilja att uppna ett héllbart trafiksystem maste finnas hos politiker och
tjanstemin i kommunen for att det ska skapas tyngd i malen. Malen syfte méste vara att
uppnas och inte bara utgora fina ord som sétts upp for syns skull.

5.1.4 Rekommendationer

For att 6ka méluppfyllelse rekommenderas foljande atgérder:

e Formulera mal som gér att f6lja upp eller en plan som beskriver hur de ska foljas
upp.
e Arbeta for att minimera malkonflikter.

e Dokumentera avvikelser fran mélséttningar, det mojliggor forstielse for varfor
avvikelserna uppstatt och gor att erfarenheter kan foras vidare.

o Efterstriava tydlighet i vad projektet vill uppna och vad som ska prioriteras.
e Skapa en gemensam helhetsbild for projektet.

e Sprid Iosningar och erfarenheter mellan projekt dir arbete med trafikrelaterade
hallbarhetmal utforts.

e Sitt mél 1 framkant som visar vdgen och driver hallbarhetsutvecklingen framat.

e Genomfor en kontinuerlig uppfoljning av malen under arbetets gdng. Viénta inte
tills allt ar klart.
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For fortsatta studier rekommenderas att utdka forskningen kring miljéaspekter som saknat
teoretisk grund for att mojliggora forskningsforankring av mél. Dessutom 6nskas fortsatt
forskning om hur métbara mal bor formuleras sé att alla mal i framtiden dr mgjliga att folja
upp utan att de forst behover brytas ner till konkreta och objektiva aspekter.
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Bilagor

Bilaga 1 — Utrymmesklasser enligt VGU for aktuella
utformningar av gator i Barkarbystaden och Norra
Djurgardsstaden.

Matten dr hamtade fran ’Sektion tétort — gaturum” (VV 2004:80) och anges i1 meter.

Maxbredd for utrymmesklass C dr 4,95 meter for en gata med ett filt dimensionerat for
personbil och ett for lastbil med hastigheten 30 km/h som endast flankeras av kantstod.
Matten som anvénts for att fa fram totalbredden anges i figur nedan:

1 18 1035 ) 26 2]
L.95

Minimibredd for utrymmesklass A &r 5,15 meter for en gata med ett filt dimensionerat for
personbil och ett for lastbil med hastigheten 30 km/h som endast flankeras av kantstod.
Matten som anvénts for att f4 fram totalbredden anges 1 figur nedan:

102, 18 L 035 | 2.6 102
5.15

Minimibredd for utrymmesklass B dr 6,1 meter for en gata med tvé félt dimensionerat for
lastbil med hastigheten 50 km/h som endast flankeras av kantstod. Matten som anvénts for
att fa fram totalbredden anges i figur nedan:

1LO.2"|, 2.6 1 0.5 1 2.6 AO‘Z
6.1

Minimibredd for utrymmesklass A &r 6,7 meter for en gata med tva korfalt dimensionerat
for lastbil med hastigheten 50 km/h som endast flankeras av kantstod. Matten som anvénts
for att fi fram totalbredden anges 1 figur nedan:

L 04 26 L 0.7 L 26 [

1, 6.7




For en gata som flankeras av parkerade bilar med ett falt dimensionerat for personbil och
ett for lastbil med hastigheten 30 km/h blir bredden 5,45 meter bade for utrymmesklass C
och A. Matten som anvints for att fa fram totalbredden anges i figur nedan:

.35 1.8 ) 035 ) 26 1 0.35
5.45

For en gata som endast flankeras av parkerade bilar pé ena sidan med endast ett korfalt
dimensionerat for lastbil med hastigheten 30 km/h blir minimibredden 3,05 meter i
utrymmesklass C. Matten som anvénts for att fa fram totalbredden anges i figur nedan:

L 035 ) 2.6 %
3.05

Utrymmesklass A for samma gata ger totalbredden 3,2 meter. Métten som anvénts for att
fa fram totalbredden anges i figur nedan:

04 | 26 10.2
3.2

For en gata som endast flankeras av parkerade bilar pé ena sidan dimensionerat for ett
korfélt for lastbil med hastigheten 50 km/h blir minimibredden 3,15 meter i utrymmesklass
C. Mitten som anvints for att fa fram totalbredden anges i figur nedan:

035 | 2.6 102
315

Utrymmesklass A for samma gata ger totalbredden 3,6 meter. Matten som anvints for att
fa fram totalbredden anges i figur nedan:

06 | 26 L 0.4
36




Bilaga 2 - Overgripande program for miljo och hallbar

stadsutveckling i Norra Djurgardsstaden

Operationella mal for Hallbara Transporter:

De boende och arbetande ska i forsta hand gé, cykla eller dka kollektivt till skolan
respektive hemmet och jobbet.

Gaturummet ska utformas s att biltrafiken 1 omrédet begrénsas och att
genomfartstrafiken minimeras. Individens val av energieffektiva och
hilsofrimjande fardmedel ska understddjas genom trafiknétets utformning och
attraktivitet. Foretrdde ska ges till gang, cykeltrafik och kollektivtrafik eller andra
fardmedel som inte bidrar till utsldapp av vixthusgaser och hog energianvindning.

Gatunitet for gaende ska vara sammanhingande i hela omradet. Laga hastigheter,
breda trottoarer, gafartsgator, vigvisning och atgirder for forbattrad orienterbarhet
ska Oka attraktiviteten for gangtrafikanter. Barridrer for gdende ska minimeras.

Attraktiva cykelparkeringar ska finnas savil i1 fastigheten som vid kollektivtrafikens
knutpunkter samt i direkt anslutning till arbetsplatser och service.
Cykelparkeringarna ska vara vaderskyddade, lttillgdngliga och sékra.
Parkeringstalet for cyklar ska séttas pa en hog niva for bostdder och arbetsplatser i
omrédet.

Cykelbanorna inom stadsdelen ska kopplas samman med befintliga cykelnét och
dér behov finns ska cykelnitet forstarkas eller byggas ut. Barridrer for cyklister ska
minimeras t ex genom uppforande av gang- och cykelbroar pé strategiska platser.

Kollektivtrafiken skall vara attraktiv och ha god framkomlighet, redan da
inflyttning till de forsta etapperna sker. Kollektivtrafiken skall besta av sparvag,
tunnelbana och bussar samt dven batar och ska knyta ihop omradets olika delar
samt binda samman stadsdelen med viktiga malpunkter i staden.

Parkeringstalen for omrddet ska sittas pa en 1dg niva for bostider och arbetsplatser.
Kollektivtrafik, gdng, cykel och bilpooler ska utgora konkurrenskraftiga alternativ
till bilen. Boendeparkering ska anordnas pa kvartersmark och gatuparkering
anordnas endast for besdoksdndamal och bilpooler. Parkering ska anpassas och
organiseras pa ett sitt sa att det understddjer ett hallbart transportsystem.

Bilpooler med miljobilar samt cykelpooler ska finnas tillgéingliga for boende och
arbetande 1 Norra Djurgérdsstaden och tillgéng till parkeringsplatser for dessa ska
finnas 1 strategiska légen.

Barn och unga i omridet ska erbjudas sékra och trygga resealternativ som &r
miljoeffektiva och upplevelseméssigt goda for att ligga grunden till framtida
hallbara resmdnster hos den unga generationen.

Boende och verksamma i omradet (inklusive foretag och skolor) ska erbjudas en
personlig resplan for hdllbara resealternativ och for att minimera sina transporter.
Boende bor erbjudas ett ars medlemskap 1 bilpool av byggherre vid inflyttning.
Mobilitetsradgivare bor erbjuda skolor och forskolor individuella resplaner for att
hitta héllbara resealternativ.



e Ett logistikcentrum ska uppréttas for hallbara byggtransporter som sedan kan
vidareutvecklas till samordning av varutransporter for hela Norra Djurgirdsstaden
och ska vara kopplat till sjo- och spartransporter. Varutransporter ska ske med
miljofordon. Verksamheter i omradet ska erbjudas hjélp att minimera sina
transporter genom tjanster fran logistikcentrum och genom uppréttande av
transportplan.

e Informations- och kommunikationsteknologi med hog prestanda ska vara en
grundldggande infrastruktur i Norra Djurgardsstaden for att erbjuda avancerade
informations- och kommunikationsldsningar till boende och verksamma i omradet i
syfte att minska och optimera resandet.

e Norra Djurgérdsstaden ska planeras och byggas sa att stadsdelen blir tillgédnglig och
anvéandbar for alla grupper 1 samhallet.



Bilaga 3 - Planeringsriktlinjer for hallbart resande i NDS

Dokumentet dr framtaget av fokusgruppen Hallbara transporter pa Stockholms stad och ska
ge vigledning i byggandet av Norra Djurgérdsstaden (Stockholms stad 2015b). Riktlinjer
som &r relevanta for studien har identifierats och presenteras i denna bilaga.

Riktlinjer gangtrafik:

Det ska finnas gena och sammanhéngande strak for gdende och cyklister i hela
stadsdelen samt till ovriga staden.

Genhetskvoten for gaende ska inte Gverstiga 1,25 i omradet.
Barridrer for gdende ska minimeras.

Minimimatt for gingbana ar 3,5 meter. Gangbana pa solsidan och andra intressanta
platser ska om mojligt vara d&nnu bredare for att bli moblerbar. Langs med
huvudgator bor gangbanorna vara minst 3 meter breda. Gangbanorna i omradet ar
generellt 2,5-3 meter breda.

Rekreationsstrék ska finnas langst med vatten och andra attraktiva platser.

Gangtrafik och cykeltrafik ska separeras vid utformning av gator med forvéntat
hoga floden av cyklister.

Riktlinjer cykeltrafik:

Pendlingsstrak och huvudstrak for cykel ska ha hog prioritet i planeringen och
utformas for god framkomlighet’ och orienterbarhet.

De strak som pekas ut i cykelplanen och berér omréadet ska anldggas.

Planerade strak i NDS ska kopplas till 6vriga strak och malpunkter i staden. Strdken
ska utformas med hog prioritet och god orienterbarhet for cyklister.

Det ska finnas cykelbana pd alla gator med stora fordonsfloden eller dér hastigheten
ar hogre dan 30 km/h.

Riktlinjer parkering:

Cykelparkeringar 1 den offentliga miljon ska finnas 1 tillrdcklig omfattning for att
komplettera de cykelparkeringar som ska rymmas inom kvartersmark.

Attraktiva cykelparkeringar ska anordnas i det offentliga rummet.

Cykelparkeringar ska finnas i direkt anslutning till sirskilda mélpunkter som t ex
service och viktiga kollektivtrafiknoder inklusive hallplatser for vattenburen
kollektivtrafik. Vid kollektivtrafiknoder och hallplatser ska maximalt avstind till
parkering vara 50 meter. For 6vriga mélpunkter ska parkeringen ligga inom 25
meter.

Lénecyklar ska beredas plats i anslutning till service och viktiga
kollektivtrafiknoder for arbetande och besdkande.

All bilparkering ska 1 forst hand ske 1 garage. Det finns ingen miniminorm for
gatuparkering som maste uppfyllas utan bilparkering placeras ut i mén av plats och
ar till for bilpoolsbilar och korttidsparkering.



Cykelparkering, angoring och bilpoolsparkeringar har i enlighet med trafikhierarkin
hdgre prioritet &n bilparkering nir platsen for stillastdende fordon fordelas i
gaturummet.

Samtliga P-platser i garage ska forberedas med laddmojligheter (ledningsdragning)
for elfordon. 20 % av parkeringsplatserna ska ha laddmagjlighet.

0,012 bilpoolsplatser/lgh ska planeras vil fordelade inom omrédet, pa littillgingliga
och attraktiva platser

Riktlinjer kollektivtrafik:

Stadsdelen ska orienteras efter kollektivtrafikens stomnéit, som ska ha en gen
straickning genom stadsdelen samt gena koppling till 6vriga staden

Vid placering av hallplatser for kollektivtrafik ska hogsta avstdnd for boende uppga
till max 600 meter for stomtrafik och max 400 m for 6vrig kollektivtrafik.

Framkomligheten for kollektivtrafikens stomlinjer ska ha hogsta prioritet genom
egna korfélt och prioritering i trafiksignaler. Avviagning mot hogt frekventerade
pendlingscykel- och géngstrak behover goras.

Da kollektivtrafik saknar eget korfalt ska den ges foretrdde genom andra
atgédrder .

Kollektivhallplatser ska placeras sa néra viktiga malpunkter s& majligt.

Riktlinjer biltrafik:
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Pa huvudgator och lokalgator ska biltrafik inte ha mer &n ett korfélt i varje riktning.

Vistelsegator ska anldggs pa ldmpliga platser. Diar dr oskyddade trafikanter
prioriterade och motorfordon fardas pa deras villkor.

Maximal hastighet ska vara 30 km/h i1 hela NDS. Undantag kan goras pa gator dar
kollektivtrafikens stomlinjer gér.

Korsningspunkter mellan motortrafikanter och oskyddade trafikanter ska hastighetssékras till 30
km/h. Vid vissa platser kan stomtrafikens framkomlighet behdva prioriteras.



Bilaga 4 - Mal, krav och riktlinjer fér Barkarbystaden

Krav/Riktlinjer for Gatunit (Jéarfilla kommun 2012):

1. Gaturummen ska utformas smala med korytor med sa smé dimensioner som mojligt
utifran trafikméngd, funktion och innehall for att inbjuda till 1aga hastigheter.

2. Gaturummen ska utformas overblickbara och begripliga med den gaendes eller
cyklistens skala som utgédngspunkt.

Krav/Riktlinjer for Gang- och cykel (Jarfalla kommun 2012):

1. Konfliktpunkter som kan uppsta mellan biltrafik och oskyddade trafikanter ska
identifieras och atgirdas.

2. Gang- och cykeltrafiken ska prioriteras fore biltrafik vid dragning av gdng- och
cykelvdgar. Sikra skolvégar ska studeras sarskilt.

3. Gangbanor ska anldggas utmed béada sidor av alla gator.

4. Cykelvégnitet i Barkarbystaden ska kopplas ihop med det regionala cykelvagnitet.

Krav/Riktlinjer for Bostadskomplement (Jarfdlla kommun 2012):
5. Cykelparkering ska placeras lattillgéngligt.

6. 2,5 cykelplatser per lagenhet ska anordnas. For ldgenheter < 2 rok ska 1,5 cykelplatser
per ldgenhet anordnas. Minst hilften av cykelparkeringsplatserna ska anordnas
viderskyddad.

Krav/Riktlinjer for Handel, verksamheter och kontor (Jérfalla kommun 2012):

11. For handel ska 30 cykelplatser per 1000 kvim BTA anordnas, for externhandel 8
cykelplatser och for kontor 17 cykelplatser.

Krav/Riktlinjer for Tillganglighet (Jarfalla kommun 2012):

1. Kravet pa tillginglighet ska omfatta allmén platsmark (torg, parker, etc.), kvartersmark,
byggnader, omréden for andra anldggningar dn byggnader, samt dess delar.

2. Natur- och gronomraden ska dtminstone 1 ndgon del vara tillgéingliga for alla, savél barn,
dldre som personer med ndgon typ av funktionshinder.

3. Tillgdngligheten ska gélla for att tas sig till, inom och frén Barkarbystaden.
4. Trafikmilj6erna ska utformas med hinsyn till trygghet och dirmed till tillgdngligheten

Krav/Riktlinjer for Trafik och transporter (Jérfilla kommun 2012):
1. Biltrafiken ska frimst koncentreras till huvudvégnitet.

2. Genomfartstrafik i stadsdelen &r inte 6nskvird men ska heller inte omojliggoras
eftersom stadsdelen ska vara tillginglig fran alla ndromraden.

3. Hastigheten pa gatorna i bostadsomridena ska hogst vara 30 km/tim undantaget
Barkarbyvégen.
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4. Hastighetsddmpande atgérder ska enbart géras inom det lokala vagnétet.

5. Det ska planeras for goda omstigningsmdjligheter mellan olika trafikslag; pendeltag,
sparvagn, buss, cykel och gangtrafik.

6. Spérvég ska ha foretrdde gentemot alla ovriga trafikslag av framkomlighets- och
trafiksdkerhetsskal.

7. Framkomlighet for kollektivtrafik ska frimjas genom prioritet 1 trafiksignaler.

8. Gang och cykel ska vara overordnad bil inom lokalnitet med undantag av
”genomfartsvigar”. (Enkdpingsvigen, Barkarbyvigen, Herrestavigen och Viksjoleden.)
Vid dessa ska istéllet sdkra passager anldggas.

9. God vigvisning ska finnas pa cykelvégnitet.
10. Cykelvéagnitet ska kopplas samman med regionala cykelvégnétet.

11. 2,5 cykelplatser per lagenhet ska anordnas. For lagenheter < 2 rok ska 1,5 cykelplatser
per ligenhet anordnas. For kontor géiller 17 cpl/1000 kvm BTA , for handel géiller 22
cpl/1000 kvm BTA, for skola 0,3-0,7 (lagresp. hogstadie).

12. Cykelparkering ska vara 1dsbara och minst hélften ska vara under tak vid bostider,
kollektivtrafikhallplatser, verksamheter, handel och skolor.

13. Kommunen ska sétta upp allménna cykelpumpar vid minst tva strategisk valda platser.
14. Inrdttande av gemensam bilpool bor efterstravas.
15. Utrymme for laddningsstationer f6r fordon ska finnas.

16. Parkeringsnorm ska anpassas till de goda forutsattningarna for resande med
kollektivtrafik, gang och cykel.

Mal for Trafik och transporter (Jarfdlla kommun 2012):

e Andelen boende och arbetande som bor i Barkarbystaden som véljer att dka
kollektivt, cykla eller ga ska vara fler &n andelen 1 Jérfélla 2010

e Géng- och cykelnétet ska vara sa utformat att korta resor i forsta hand kan ske med
gang eller cykel.

e Alla bostidder ska ha max 400 m till en busshallplats eller sparvéigshallplats
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