


Omslag:

Titel:

Publikation:

Utgivningsdatum:

Utgivare:

Kontaktpersoner:

Forfattare:

Layout av omslag:

ISSN:

Socialt liv pa Place Kleber, Strasbourg.
Tidigare 25 000 fordon/dygn.

Samverkande strategier for HALLBARA TRANSPORTER OCH
STADSUTVECKLING UTOMLANDS - erfarenheter, innehall,
arbetssatt, organisationsformer, effekter

2006:69
2006-06
Vagverket enhet Samhalle och Trafik

Lars Nord, Bert Svensson, Mathias Warnhjelm Vagverket,
enhet Samhélle och Trafik och Gustav Nielsen, Civitas Oslo

Sven-Allan Bjerkemo, Bjerkemo Konsult
Ateljén, Vagverket
1401-9612



Forord

Vigverket, Banverket och Boverket samarbetar med kommunerna Jonkoping,
Norrkoping och Uppsala samt Sveriges kommuner och Landsting 1 stadsut-
vecklingsprojektet "Den Goda Staden”. Projektet syftar till att gemensamt ut-
veckla kunskap om stadsutveckling och trafiksystem. Av sérskilt intresse dr hur
transportsystemets utformning och anviandning kan stédja en héllbar utveck-
ling.

Denna rapport har tagits fram pa uppdrag av Vigverket inom ramen fér ”Den
Goda Staden” for att visa intressanta exempel pa sammanhéllna transportstrate-
gier utomlands, erfarenheter, innehall, arbetssétt, organisationsformer, effekter.
Den avser dven vara ett komplement och idékidlla for handboken TRAST,
Trafik for en Attraktiv Stad.

Tanken dr ocksé att med intressanta exempel visa pa att héllbar utveckling och
hallbara transporter inte behover innebdra uppoffringar utan kan bidra till
mycket positiva effekter for stadsutveckling och livsmiljo — samt att kvalifice-
rat och insiktsfullt lagarbete ger resultat, inte bara i ord utan d&ven hogst patag-
ligt.

Visentligt 1 en sadan process dr god och bred kunskap och erfarenhet inom oli-
ka omraden samt inte minst forstaelse och respekt for varandras kunskapsomra-
den. Detta &r ett arbetssitt som sannolikt kan utvecklas d&nnu mer dven hos oss 1
Sverige, savél pa det personliga planet, 1 utbildningen av olika samhéllsaktorer
som i olika planeringsformer och regelverk.

Manga av de strategier som beskrivs 1 exemplen kan dven i tillampliga delar
anvindas 1 mindre stdder och sma orter. Goda idéer och arbetssétt behover inte
saknas. Ni behover inte gora allt pa en gédng. Ta efter det som é&r bra och passar
er situation. Ta fram en samlad, vdl underbyggd strategi, utveckla staden och
trafikndten successivt och undvik att géra de misstag som storre stader fatt ritta
till - efterét.

God lasning!

Lund i april 2006
Bjerkemo Konsult

Sven-Allan Bjerkemo
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SAMMANFATTNING

Synergieffekter av samverkande strategier for hallbara transporter och stads-
utveckling dr sérskilt intressanta

e istorre stdder for att na tillriacklig effekt

e for att undvika felinvesteringar och inkonsekventa atgéarder

e for att kunna arbeta stegvis i en langsiktigt hallbar riktning oavsett tét-
ortsstorlek, exempelvis avseende stadsstruktur, stadsfornyelse, loka-
lisering, trafiknédtsutbyggnad, parkeringsstrategier, trafiksidkerhet etc.

Sérskilt intressant dr strategier som bade skapar forutséttningar for stadsutveck-
ling, stadsliv och samtidigt stimulerar till ett naturligt hallbart transportmons-
ter, dvs formar en positiv spiral.

Motiven for att genomfora sddana atgérder blir ddrmed storre, synergieffekter-
na kraftigare och langsiktigt mer bestaende.

Arbetssiéttet med transportstrategier och strategier for stadsutveckling har suc-
cessivt vuxit fram 1 Europa. Drivkrafterna har varit olika, dels lagstiftning, dels
kommunala/regionala planeringsstrategier, politiska och praktiska ambitioner
att skapa attraktiva stader samt 6kad miljomedvetenhet.

Synsittet liknar ESDP - begreppet (European Spatial Development Planning)
som avses tillimpas i de regionala utvecklingsplanerna (RUP) men som hittills
haft svart att vinna gehor i Sverige.

Synséttet pa planering, trafikfragornas roll och hantering i1 planeringsprocessen
ar ocksa delvis annorlunda utomlands. Transportstrategierna behandlar inte ba-
ra samtliga rorelser och transporter i staden som en helhet utan ses oftast som
ett strategiskt utvecklingsverktyg for stads- och regionutveckling. Den formel-
la, praktiska och politiska statusen ligger ofta pad en mycket hog niva.

I Sverige finns inga formella planinstitut utéver Plan- och bygglagens regler
for oversiktsplan samt i viss man detaljplan. Viglagen och Jarnvégslagen han-
terar frimst tillkomsten av infrastrukturanldggningar och avser inte reglera
denna typ av strategiska (trafik)planeringsfragor i tétort.

Transportstrategierna utomlands dr vanligtvis avsevért mer genomarbetade och
tar ett mer samlat grepp pa samtliga transportbehov én vad man vanligtvis ser i
en svensk oversiktsplan eller likartade dokument. De omfattar oftast
e strategier for att minska behovet av transporter samt 6verféra dem till
miljovénligare och resurssnélare transportsitt, inklusive stadsstruktur
och lokalisering av bebyggelse och 6kad samverkan med transport-
systemet
e strategier for hojd vistelse- och boendemiljo i centrum- och bostadsom-
raden
e strategier for alla trafikantkategorier och fardsitt samt samverkan dem
emellan (intermodalitet) for 6kad tillgénglighet
o strategier for effektivare anvindning av befintlig transportkapacitet,
minskad miljobelastning och resursférbrukning

Jamfort med SUTP, (Sustainable Urban Transport Plans/Projects) dr angrepps-
sdttet ofta bredare och inte enbart fokuserat pa att minska miljobelastning och



il

resursforbrukning utan dven skapa god tillgdnglighet for alla samt utveckling
av en attraktiv och god stadsmiljo.

Det finns goda skl for oss att ta efter bade arbetssétt och flera av strategierna.
Vad sdgs om ett axplock ur exemplen:

e 34 % cykelandel, varannan dansk cyklar till jobbet i1 centrala K&pen-
hamn samt lokaliseringsstrategier som ger en nidstan halverad bilan-
vindning, 6kad tillgénglighet och béttre livskvalitet

e Nistan bilfri innerstad, ratt till gratis cykelgarage pd ménadskortet i
Strasbourg samt fri resa pa sparvagnen hela dagen for alla bilen mot
uppvisande av parkeringsbiljetten pa pendlarparkeringen

e Visentligt fler kollektivresor per person i Ziirich &n 1 sparvagnsstaden
Goteborg, absolut prioritet for kollektivtrafiken, i andra hand for fot-
géangare fore biltrafikens framkomlighet, bebyggelse endast i goda kol-
lektivtrafikldgen, stentuff parkeringspolitik - och vérldsetta i livskvalitet

¢ 30 % mindre biltrafik i centrala London — och bittre framkomlighet for
bilarna &n pa ménga ar och biéttre forutsittningar for stads- och nirings-

liv
Aven om det inte alltid r aktuellt att med lika langtgéende &tgirder hir hemma

finns det dock omraden som &r visentliga for oss att ta efter och som bidrar till
en positiv spiral utan stora uppoffringar:

e Okade ytor for fotgingare samt vistelse, social samvaro och rekreation
for att skapa stadsmiljo- och upplevelsekvaliteter (“haerlighedsvaerdi”
ar ett bra danskt ord). Fotgédngare ir ett eget trafikslag

e Visentligt 6kade forutsittningar for cykeltrafik, cykelparkering, cykel-
vigskvalitet och samverkan med kollektivtrafik tillsammans med regel-
bunden avstimning med cyklisterna sjédlva (cykelrevisioner)

e Snabb, tillforlitlig och attraktiv kollektivtrafik far vi med prioritet i
korsningar och pa stréckor, vél utformade héallplatser och bytespunkter
med utvecklat samspel med bebyggelsen, gang- och cykeltrafik. Den far
da ocksa léttare att vinna status hos anvdndarna

e Vil genomtinkta parkeringsstrategier dir vi d&ven respekterar och prio-
riterar behov och utrymme f6r andra trafikanter som &r vésentliga for
tillgédnglighet, funktion och stadsmiljé 1 olika delar av staden

Atgérder som ger mojligheter till 6kad funktionstithet och yteffektivitet skapar
1 sin tur ocksa forutséttningar for ekonomisk utveckling och okat stadsliv.

I storre stider kan avancerade atgédrder behdvas som tringselavgifter och dato-
riserade system for trafikstyrning for ett effektivt utnyttjande av transportkapa-
citeten och godtagbar tillgdnglighet. En alltfér omfattande biltrafik kan parado-
xalt bli en begrdnsning for sig sjdlv och stadens utveckling.

Ett ytterligare omrade for oss att ta efter och arbeta med &dr en vésentligt mer
systematiskt, strukturerad lokalisering och bebyggelseutveckling dér transport-
systemet och lokaliseringen ¢msesidigt stoder varandra och &r varandras forut-
sédttningar.
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Det giller sirskilt samspelet mellan lokalisering av personalintensiva arbets-
platser, kollektivtrafik och cykeltrafik. Effekten dr 1dngsiktig men mycket pa-
taglig och darfor mycket vésentlig att ta itu med redan nu for att nd ett langsik-
tigt hallbart samhélle.

En intressant lardom vi kan ta till oss fran HUR (Hovedstadens Udvicklings-
Réd i Kopenhamn) att man vixelvis tar fram en trafikplan respektive markan-
vandningsplan vartannat ar i1 fyradrscyklar. Motivet dr enkelt - de ar ju varand-
ras forutsittningar.

Ett tredje omrade att ta efter 4r den planeringssyn och kunskap om planerings-
metodik och planeringsteori som tillimpas utomlands. I Sverige talar vi lite ny-
mornat om dialogprojekt och charetter, att involvera transportsektorns aktorer,
ledningssystem for hallbar planering mm.

Vi kan ldra oss en del redan av vart grannland Danmark. Ett vésentligt inledan-
de steg i den danska planeringskulturen 4r sedan manga ar

e "Debatoplegg, borgerdialog”, dvs ett mycket brett samrdd med olika
aktorer och allmédnhet om vad som behdver utredas och foérdndras. Pro-
cessen genomfors ibland i flera steg med successiva fordjupningar.

Arbetssittet innebér att man skapar en gemensam problem- och malbild hos
politiker, allménhet och andra aktorer som grund och accept for den inriktning,
strategier och atgdrder som man gér vidare med i det fortsatta arbetet.

Observera att denna process, som inte minst dr en politisk process mellan be-
slutsfattare, allménhet och andra aktorer, genomf6rs innan det egentliga plane-
ringsarbetet paborjats, 1dngt innan eventuella planprogram och samradsforslag
som 1 Sverige. Darmed far man ocksa en tidig och god acceptans av planerings-
arbetet och de forslag som laggs.






1. INLEDNING

Definitioner, begrepp

Med sammanhallna, samverkande transportstrategier for hallbar utveckling
avses hér

- en medvetet framtagen

- uppsittning av dtgdrder

- som samyverkar och forstirker varandra

- iriktning mot langsiktigt hallbara transporter

Med langsiktig hallbarhet avser vi en ekologisk, social och ekonomisk sam-
hillsutveckling som inte dventyrar framtida generationers livskvalitet och m&j-
ligheter att tillgodose sina behov.

Forflyttningsmojligheter, transporter dr en vésentlig del av samhéllets funktion
och utvecklingsforutséttningar. Darfor behover dven okad tillgénglighet for ef-
tersatta grupper och fardsétt ingd samt atgérder som prioriterar de-coupling -
utveckling utan eller med minimal biltrafiktillvéxt.

Aven miljobegreppet resilience (iterstillningsformaga) har viss relevans for
transportsektorn bade 1 betydelsen att vi inte kan acceptera irreversibla negativa
effekter eller allvarliga storningar i transportapparaten.

Problemstiillning

Arbete med strategier och planer for miljéanpassade transporter - Green Plans,
Local Transport Plans, Travel Plans, SUTP (Sustainable Urban Transport
Plans/Projects) osv. - har pagétt linge utomlands. Manga fokuserar dock enbart
pa ett begrdnsat antal aspekter och &r relativt kortsiktiga o/e begransade till
smala sektorer.

En stads utveckling och 6verlevnad ér i hog grad beroende av den tillgénglig-
het och de forflyttningsmojligheter staden och trafikniten ger. Det géller dven
samspelet med den lokala och regionala omgivningen. Pendlingen 6ver kom-
mungrins har mer 4n fordubblats pa 30 ar. Det regionala beroendet &r storre dn
nagonsin.

Om vi vill reducera biltrafiken — som det finns manga goda skil for ur miljo6-
synpunkt — behover vi kunna ersétta behovet av rorlighet och tillgédnglighet
med andra kommunikationsmojligheter, savél lokalt som regional.

Fortita staden, bygg staden indt &r stridsrop vi hor. Men édven dessa strategier
har sina uppenbara begrinsningar. Ar det Nya Manhattan vi vill se vara framti-
da stider som? Aven om 6kad gang- och cykeltrafik #r ett forstahandsalternativ
ar manga av vara svenska stdder redan sa stora att de inte klarar sig med enbart
géng- och cykeltrafik.

Aven om vi foreskriver att alla bilar ska vara eldrivna — d4 har vi ju 16st avgas-
problemet — kvarstar tridngsel/begransade ytor i stdderna, sdkerhetsproblem
mm. Begrinsade ytor och konkurrerande ansprak pa dem é&r ett resursproblem
som ocksd behdver behandlas i en samlad transportstrategi.



Projektets syfte, omfattning

Projektets syfte dr att sammanstélla erfarenheter och sprida information om hur
man arbetat med och ser pd sammanhéllna strategier for hallbara transporter
utomlands, inklusive hallbar stads- och regionutveckling och samspelet tétort -
omland.

I rapporten behandlas och beskrivs i forsta hand exempel pé strategier som har
betydelse for titortens struktur, balanserad héllbar utveckling av resandet samt
trafiksystemets utformning och struktur i vid bemérkelse.

Flera av de redovisade exemplen kan verka storskaliga och fraimmande for
svenska forhéllanden. Det finns dock flera goda skil for att ta dessa som exem-
pel och forsoka dra lardom av de erfarenheter som vunnits.

Kopenhamns stationsndéirhetspolitik dr ett bra exempel. Med konsekvent lokalisering av service
och personalintensiva verksamheter ndra stationerna har bilanvindningen for arbetsresor nds-
tan halverats och tillgingligheten Gkat jimfort med icke stationsnéra arbetsplatser. Aven
boende ndra stationen anvdinder bil klart mindre dn genomsnittet och har bdttre resmojlighe-
ter.

Det iir higst troligt att vi i Sverige skulle ha fatt likartad effekt om vi konsekvent tillimpat
samma lokaliseringsstrategi for alla vdara stationer, stora som sma.

Ett annat skal till att ta exempel frén utlandet — utdver kunskapsimport - &r att
tidig urbanisering och storre stider dr betydligt vanligare 1 Europa &n 1 Sverige.
De har dérfor tidigare &n vi stott pa olika problem, problemen é&r tydligare och
man har tvingats ta itu med dem tidigare &n vi.

Vi ér strakt pa védg 1 samma riktning mot 6kad urbanisering, titortsboende och
regionalt beroende. Ménga av strategierna utomlands kan lika gérna tillimpas
pa mindre orter hdar hemma - med fordel i preventivt syfte innan problemen bli-
vit {or stora.

En viésentlig ambition dr ocksé att forsoka hitta en struktur for olika samver-
kande atgdrder och beroendeforhéllanden dem emellan.

Fordelen med ett sddant ramverk, en samlad strategi dr att man successivt kan
arbeta fram och genomfora olika atgérder i den takt och ordning det passar for
den lokala situationen och @nda kénna en trygghet i att de passar in i ett framti-
da monster dér effekten forstirks ytterligare.

Redovisade exempel, sammanstéllningar och litteraturlista gor inget ansprak pa
att vara fullstindiga. Att ge intressanta stimulerande exempel har varit det
priméra.



2. SAMVERKANDE DELSTRATEGIER

Avsnittet avser ge en sammanfattning av olika delstrategier, effekter och sam-
spel med andra atgirder samt vilka som &r naturliga/framgingsrika att kombi-
nera.

Foljande grupper av strategier/atgdrdsomraden framtréder tydligt i de redovisa-
de exemplen och andra exempel utomlands:

Pedestrianisation ir ett vidare begrepp dn bara fotgéngarstrdk och innefattar
gigator, gdngstrak, torg, oppna platser, uteserveringar, rekreationsstrak, dvs al-
la atgdrder som forbéttrar mojligheterna att rora sig, vistas och uppleva staden
till fots. Fotgédngar- och stadslivsprioriterande atgirder.

Det vi kan ldra oss av erfarenheterna utomlands &r att det inte bara racker med
kommunikationsytor fér gdende som gangvégar, gangbanor, gagator. For en
attraktiv stad behovs dven tillgdng till fredade ytor med bade sol och skugga,
intressanta utblickar, trevlig/intim omgivning med mojlighet att pausa, ta en fi-
ka, odla sociala kontakter etc.

I praktisk planering kan det innebéra att vi inte sjdlvklart ska dra gang- och cy-
kelstrak genaste vigen dver en park- eller torgyta utan medvetet skapa ytor fre-
dade fran gangtrafik. Det dr inte heller sjdlvklart att kommersiella inkopsstrak
ska vara desamma som de ytor dir man traffas och umgas.

I Strasbourg ligger de intressanta restaurangkvarteren nagot avskilt fran afférs-
centrum. [ Képenhamn &r detta mycket patagligt. Stroget dr en aktiv kommuni-
kations- och affdrsgata medan bl a Gammelstrand och Nyhavn &r de stora re-
staurangkvarteren. Uteserveringar och mysiga restauranger finns pa torgytor
intill Stroget, 1 sidogator och parallellgator.

Andra atgérder som kan behova lyftas fram &r att ta bort storande parkering, in-
te bara pa ytor som kan vara vistelseytor utan dven parkering som stér over-
blicken av gaturummet, utblickar och andra upplevelsevéirden — “haerligheds-
vaerdi” pa dansk.

Fotgidngarzoner av samma omfattning som i Strasbourg och Kpenhamn ar en-
dast aktuella i vara storre svenska stdder. Medvetenheten om ménniskors behov
och likartade principer kan dock tillimpas dven i mindre orter.

Om man inte kan/vill ta bort biltrafiken helt pd en centrumgata kan man forsé-
ka minska korbanebredder och bredda gangbanorna, ta bort kantstensparkering
— varfor inte kantstenarna ocksa som i Kongens Lyngby? — samt férsoka finna
ytor som kan vara sociala méotesplatser, utrymme for vila och njutning.

En annan ldrdom vi kan ta till oss &r att man utomlands tydligt markerar eller
avskiljer fredade vistelse- och fotgdngarytor med hjélp av moblering, trad eller
pollare, dvs. tvirt emot den princip man anvént bl a pa Skvallertorget i Norrko-
ping. Integration av samtliga trafikslag (shared space) ger en trafiksékerhetsef-
fekt men upplevs inte helt sdkert som en stadsmiljokvalitet.

Att gd dr ett av véra nyttigaste, naturligaste och yteffektivaste fardsétt med mi-
nimalt slitage och férbrukning av dndliga resurser for kommande generationer.



Kopplingen till kollektivtrafik &r naturlig. Ofta innebdr prioritering av fot-
gingarytor och kollektivtrafik d&ven en naturlig begriansning av bilfléde och bil-
anvindning inklusive minskade ytor for parkering.

Pedestrianisation kan vi beskriva som omprioritering och omformning av sta-
dens gaturum (se Strasbourg). Vi kan ocksa se det som ett effektivare utnytt-
jande av en begrinsad resurs (stadens utrymme) som en del i en héllbar utveck-
ling.

Fotgdngare som ett eget trafikslag framhévs ofta utomlands, ett nymornat syn-
sdtt 1 Sverige som det finns skil d&ven for oss att ta fram pa nytt.

Bilfredade centrum- och bostadsomrdden &r en nirbesliktad strategi i de fles-
ta transportstrategierna utomlands. I centrumomraden behdver man bade ta
hinsyn till boendemiljon och kommersiella aktiviteter inklusive en hég och vl
avvigd tillgdnglighet for olika fairdmedel och trafikanter.

De metoder som anvénds &r begrinsning av genomfartstrafik och hastighet
samt utflyttning av biltrafik till huvudgator genom

- enklavindelning (cellprincip)

- omformning av gatunitet (U-gator mm)

- minskade korytor

- zonindelning, U-slingor i centrum (Bremer- eller Préstkrageprincipen)

- &dndrade anvindningsregler (gigator/fotgingarzoner, gardsgator)

- cykelparkering, parkeringsgator

- parkeringsbegridnsning/prioritering av boendeparkering

- farthinder vid behov

I édldre, halvcentrala bostadsomraden é&r helt bilfria zoner av intresse for att ge
utrymme for barns- och ungdomars lek- och aktivitetsbehov. I Thoyen i Oslo,
ett dldre stenstadsomrade, har man byggt om en fembenskorsning - inte till ron-
dell - utan till lekplats.

I mindre hardexploaterade omraden kan hastighetsbegriansning med kantstens-
infarter, upphdjda cykeloverfarter/gdngbanor mm vara tillrackliga atgérder.

I nya, vilbeldgna bostadsomrdden overvdgs utomlands allt oftare bilplatsbe-
gransningar, (min- och max vérden pd behovstal). Krav stills pa tillgang till
kollektivtrafik for att exploatering ska tillatas, bilpooler samt helt bilfria omra-
den (se bl a Ziirich).

Strategierna har nédra koppling till strategier for gena, finmaskiga gang- och cy-
kelnét samt attraktiv, snabb kollektivtrafik.

I centrumomraden prioriteras boendeparkering pa gatumark eller kombineras
med besoksparkering i gemensamma anlidggningar for att gora platserna latt-
funna och dra nytta av samnyttjandeeffekter. Ddaremot dr man oftast restriktiv
mot parkering for anstédllda/verksamma i stadskérnan.

Strategierna dr tillimpbara bade i mindre orter och storre stdder. De har stor be-
tydelse for langsiktigt hallbar utveckling eftersom de innebdr prioritering av
miljovénliga och resurssnala fardsitt.



Strukturerad bebyggelselokalisering kring kollektivknutpunkter som stoder
samordnat, hallbart resmonster dr en strategi som finns skil att sdrskilt lyfta
fram for att den
- &r langsiktig men ger péatagliga effekter
- stdder ett naturligt rorelse- och bosittningsmonster med den lilla ortens/
stadsdelens fattbara skala och kvalitet men med tillgang till regionens
samlade utbud av arbetsplatser och service
- skapar forutsittningar for héllbar stadsutveckling, flerkdrnighet, sam-
verkan mellan smé och stora orter, regional sammanhéllning

Strategin innebér att service och personalintensiva arbetsplatser lokaliseras
mycket ndra stationsldget eller en kollektivtrafikknutpunkt samt tit bostadsbe-
byggelse runt omkring inom cykelavstand fran stationen/knutpunkten.

Strategin dr tillampbar for bade mindre och storre orter i Sverige. Exempelvis
har man flyttat stationen i Bromolla i Skéne till ett lage som foljer stationsnér-
hetsprincipen. Helsingborgs nya oversiktsplan dr befintliga och planerade tag-
stationer strukturerande utvecklingsnoder.

Det ar vasentligt att observera att lokalisering av arbetsplatser och service nédra
stationen &r en vésentlig del i stationsndrhetsprincipen. Det dr det samordnade
rorelsemonstret som ger upphov till den positiva effekten. I Kopenhamns
senaste Kommuneplan samt Trafik & Miljoplan 4r lokalisering av arbetsplatser
néra stationer, metrohallplatser och Kastrup ett skall-krav.

Cykelstrategier har nira samband med och forutsétts oftast i ovanstdende stra-
tegier. I de flesta transportstrategier och SUTP-projekt foreslds forbéttrade/ut-
byggnad av gang- och cykelvigar. Effekten och utnyttjandet av investeringarna
blir dock stérre om rorelsemonstret ocksa samordnas som ovan och de kan
tillgodose bade enskilda cykelresor och kombinationsresor.

I de utldndska strategierna finns en medvetenhet om att savél favorisering av
cykeltrafiken som visst tillbakahéllande av biltrafiken fordras analogt som for
kollektivtrafik samt att en satsning ocksd maste goras pa vdlbeldgen, upplyst
cykelparkering med goda lasmojligheter.

Cykelgarage har varit vanligt sedan manga &r utomlands vid storre stationer.
De verkar dock ha varierande anvindning, maste vara naturliga att anvénda o/e
kombineras med avgiftsstrategier som exempelvis Strasbourg.

Drift- och underhallsstrategier har 1 flera fall visat sig vara visentliga och nod-
viandiga framgéngsfaktorer (se bl a Képenhamn) liksom cykelmiljon (Ziirich)
och god, jamn cykelvigsbelysning.

Lane- och hyrcyklar dr naturliga att kombinera med en cykelstrategi men kan
ocksa knytas till mobilstationer, turistverksamhet mm (se Ziirich, Strasbourg).

Cykeltrafik har 14g miljobelastning, dr det mest utrymmessndla mekaniserade
fardséttet och har hog relevans for folkhélsa och héllbara transporter. De redo-
visade strategierna utomlands kan anvéndas i alla svenska kommuner och bor
kombineras med krav pa systematisk uppfoljning (“cykelregnskab”, se Kopen-
hamn).

En samverkansstrategi och attitydfraga som kan vara vird att bearbeta &r cykel
pa tag. Pa manga hall utomlands och for Skanetrafiken dr detta en sjdlvklarhet



under icke rusningstid. Man ser inga principiella problem i det medan &vriga
trafikhuvudmain i Sverige av nigon anledning ser betydande svérigheter. Aven
kombinationen buss + cykel anvinds av resendrerna. I Kopenhamn tilldt man
cyklar pa tdg dven i rusningstid under bilfria veckan. Forsoket slog sa vél ut att
det nu dr generellt tillatet utom pa tva dldre, tranga stationer.

Kollektivtrafikstrategier ingar som regel ocksa i alla transportstrategier for
hallbar utveckling. Den har starkt samband med/4r beroende av goda strategier
for gdng- och cykeltrafik inklusive cykelparkering, goda stationsldgen, bytes-
punkter och héllplatser samt framkomlighet 1 gatu- och kollektivtrafiknétet.

Visentligt for hog intermodalitet dr tillgangligheten till stationen/bytespunk-
ten/hallplatsen, vélordnad cykelparkering, vdl utformade stationer och bytes-
punkter for resendren samt god lokalisering/kontakt med omgivande malpunk-
ter, se stationsnérhetsprincipen ovan.

En intressant lirdom fran Strasbourg och K6penhamn &r att se ansvar for och
skotsel av cykelparkering, cykelgarage och uthyrning av cyklar som en del i
kollektivtrafikhuvudmannens ansvar inklusive avgiftssamordning.

Visentliga delar i en kollektivtrafikstrategi &r naturligtvis samverkan/bytesmaoj-
ligheter mellan lokal och regional/nationell kollektivtrafik inklusive samordna-
de taxor, biljett- och informationssystem.

Parkeringsstrategier kan anvédndas som komplement for att 6ka kollektivresan-
det (pendlarparkering) och sidkra framkomlighet (reduktion av kanststensparke-
ring pd gator med busstrafik).

Samordnade avgifisstrategier kan anvindas bade for att ytterligare stdrka kol-
lektivtrafikens konkurrenskraft (h6jda avgifter i centrum) och 6kad intermoda-
litet (samékning till pendlarparkeringar, se Strasbourg).

For mindre orter utan egen tétortstrafik ar framst samverkan mellan cykeltrafik,
fotgdngar- och centrummilj6 aktuellt samt eventuell lokalisering och utform-
ning av hallplatser for regionaltrafiken. Parkerings- och avgiftsstrategier kan
ocksa tillampas.

Aven strategier for informations- och bokningssystem fér samé&kning bor ing i
kollektivtrafikstrategierna.

Bilndits- och trafikstyrningsstrategier ir mindre vanliga i SUTP — planer. Ofta
ser man endast medvetet eller underforstddd strypning av biltrafikinvesteringar.

De 4r dock av stort intresse dels for att stodja ovriga strategier, begrinsa miljo-
storningar/dverbelastning, utnyttja gatuutrymme, trafiknét och transportkapaci-
tet optimalt samt prioritera kollektivtrafik. Ddrmed kan man ocksd minimera
behovet av nya/resurskridvande trafikleder.

Avancerade trafikstyrningsstrategier dr aktuella framst {for storre orter 1 Sveri-
ge. Signalprioritering for kollektivtrafik, busslussar mm kan dock anvéndas
och ha fordelar 6verallt dér trafiksignaler finns.

Trafiksdkerhet tas ofta upp under bilstrategier och for 6vriga trafikslag som en
overordnat krav/forutsittning. I det svenska trafiksédkerhetsarbetet kan det dock
vara motiverat att sétta sdrskild fokus pa trafiksékerheten med en trafikslags-



overgripande strategi dir dven atttitydpaverkande atgdrder och personligt si-
kerhetstankande (cykel hjalm mm) ingar.

Parkeringsstrategier kan ha varierande omfattning fran reducerade behovstal
till kraftig reduktion av antal bilplatser beroende pa ldage, stadsmiljo, tillgdng pa
ytor, samnyttjande, kategoriprioritering, avgifisstrategier mm.

Intressanta strategier att ta efter fran utlandet &r avgiftsbelagd men ej bilplats-
bunden zonparkering for boende dir tillgéangligt gatuutrymme m fl ytor an-
vands (se Strasbourg), begrinsning av parkering for verksamma 1 stadskérnan,
tillgénglighets-, ldges- kapacitetsberoende max- och minvérden f6r behovstal.

Zirichs trafikflodesbegransningsprincip dr mycket intressant eftersom den in-
riktar sig pa bilanvédndningen, inte médnniskors mdjlighet i sig att stdlla ifran sig
sin bil. Det bor provas om den juridiskt gar att tillimpa 1 Sverige.

En forutséttning for parkeringsbegransningar ar att motsvarande tillgédnglighet
kan tillgodoses via ovriga strategier eller att tillgédnglighetsbegransningen kan
accepteras.

Parkeringsstrategier gér att tillimpa i alla orter och kommuner i Sverige. De dr
ett av de {4 verkligt effektiva verktyg som finns for att paverka fardmedelsval
till centrumomraden. Undersokningar, bl a 1 Norge, har visat att fardsattsvalet
for arbetsresor kan paverkas fran 80 % bilandel vid fri parkering till 20 % bil-
andel (samékning/skjutsad) nér bilplatser saknas.

Forutom effekter pa firdmedelsval innebér begriansning av parkering minskad
forbrukning av stadens ytor och ger 6kade forutséttningar for en attraktiv stads-
och vistelsemiljo.

Samordnade avgifisstrategier har hittills haft liten anvindning i Sverige. Of-
tast dr samordnad prisséttning av gatumarksparkering och bilplatser i parke-
ringsanldggningar av intresse (men lite utnyttjad) for att 6ka utnyttjandegraden
1 parkeringsanldggningen samt frigéra gatumarksutrymme.

Andra strategier av intresse som kan utvecklas for svenska forhallanden é&r
samordnade avgifter for parkering + kollektivtrafik, boendeparkering + kollek-
tivtrafik (se Strasbourg).

Denna typ av avgiftstrategier dr enkla att anvénda 1 alla kommuner och tétorter.

En speciell form av avgifter ar biltullar/trangselavgifter (Road Pricing) som ar
ett verksamt verktyg for bilbegrénsning och finansiering av kollektivtrafik eller
andra investeringar. Vil utvecklad teknik finns numera dér fordonen detekteras
under fird och debiteras automatiskt (London, Stockholm).

Atgérden dr frimst aktuell i véra allra storsta titorter. Med forfinad och billiga-
re teknik kan dock metoden bli aktuell f6r vara medelstora orter.

Paratransit, bilpooler, mobilstationer mm utvecklas alltmer. En 16sning som
visat sig fungera vil dr att en bensinstation skoter service mm av fordonen i en
bilpool. En siddan 16sning kan litt kombineras med hyrbilservice. Ett intressant
koncept att ta efter ar Ziirichs mobilstationer ddr man samlar bilpooler, cykel-
uthyrning, rddgivning, turistinfo mm.



Samakning kan alternativt dven rdknas till denna grupp som ett sétt att kom-
plettera kollektivtrafiken med paratransitformer. Strategier for bilpooler mm ar
intressanta att kombinera med strategier for bilsnala bostadsomraden, se bl a
Ziirich.

Strategier for tung trafik och trafikalstrande verksamheter &dr naturligtvis
nodvindiga. De lokala forutsdttningarna varierar. Oftast efterstravas overforing
av tyngre godstransporter till sprtrafik dér det &r mojligt och 1 6vrigt lokalise-
ring av godstransportintensiva verksamheter med god kontakt till det dverord-
nade végnétet 1 storningstaliga omraden.

Samordnade varutransporter i tdtort har linge diskuterats och testats i Sverige
och utomlands. Verkligt bra l6sningar som slagit igenom verkar dock vara
svara att fa till stdnd. Varutransporter ar framst ett problem i storre stader. |
mindre orter och centrumomréden &r en begrdnsning av leveranstiden till fore
kl. 11 ofta en praktiskt fungerande 16sning.

Intermodala strategier syftar pa atgirder som underlittar och stirker kombina-
tionsresor med flera fardsétt, 1 forsta hand miljovanliga fardsatt som gang- och
cykeltrafik + kollektivtrafik.

Man kan lata sddana strategier ingd i de 6vriga strategierna eller ta fram en sér-
skild strategi for hur trafikslagen ska samverka. Oftast ser man da framst till
héllbara fardsatt.

En visentlig aspekt for stadens utveckling ar den totala tillgdngligheten och ut-
nyttjandet av den totala transportkapaciteten. Ur denna synpunkt kan det vara
motiverat att ta fram en sérskild intermodal strategi.

Strategier for utformning av gaturum, torg och offentliga platser finns med 1
de utlindska exemplen i varierande omfattning. I flera fall finns synpunkter pa
hur utformning och stadsmilj6 bor stodja avsedd funktion och vice versa, de-
signprinciper mm.

I Sverige innehaller stadsmiljoprogrammen oftast synpunkter pa materialval,
hantering av historiska miljoer, byggnader och fasader. Mindre ofta finns syn-
punkter pa hur utformning och design ska stodja avsedd funktion.

Genomtidnkta utformningsregler kan ge stod for och understryka avsedd funk-
tion for ovriga trafikslagsstrategier.

Strategier for information, attitydpaverkan av individer, lokala transport- och
resplaner for foretag, organisationer och individer forekommer som regel som
komplement och forstarkning av dvriga strategier. Tendensen utomlands verkar
vara att man samlar alla informations- och kampanjétgarder, inte enbart trafik-
fragor, till en samlad enhet.

Mobility Management anvédnds oftast som synonym till mjuka atgérder for att
forstirka effekten av andra atgédrder och skynda pa genomf6rande/acceptans.
MM som overgripande begrepp med inneborden substitut for (kvalificerad) tra-
fikplanering &r mindre vanligt utomlands. Det dr sannolikt en riktig utveckling
att hallbarhetsaspekterna genomsyrar de allménna transportsstrategierna.



Sammanfattningsvis kan man placera in delstrategierna i huvudgrupperna

- Bebyggelselokalisering — trafiksystem (struktur)
- Stads- och boendemiljo

- Tillgénglighets- och intermodala strategier

- Trafiknits- och fardsattsstrategier

- Information, attitydpaverkan, samverkan aktorer
- Genomforande- och finansieringsstrategier

Tabellen nedan &r ett forsok att oversiktligt sammanfatta effekten av dtgirderna
med avseende pa social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet for ndgra huvud-
aspekter. Klassificeringen &r inte entydig.

=
=
= —~ :g
I T =
Q e © 3 <
— = 3 < F~
= N 5 A é
- a g Z <
=) Z = Q ’ =
< S > = 2 2
%) M = = & an
Vistelseytor, ++ + ++ + + ++
pedestrianisation
Gérdsgator, bilfredning, + ++ ++ + + ++
cellprincip
Stationsnérhetsprincip, + + + ++ ++ ++
samordnat rérelsemonster
Cykelkvalitet + ++ + ++ ++ ++
Kollektivtrafik + + ++ S+ 4+ 4t
Bilnit, trafikstyrning, + + ++ ++ ++ ++
reglering
Parkering ++ ++ + + ++ ++
Samordnade avgifter ++ + + ++ ++ T+
Bilpooler, samakning, + + + ++ ++ ++
mobilstationer
Varu- och godstransporter ++ ++ ++ + +
Atgirder for + ++ + ++ ++ ++
kombinationsresor
Utformning offentlig miljo ++ + + + + 4+

++ = stor/visentlig effekt for hallbart resande och stadsutveckling

Detaljerade beskrivningar dver atgirder och effekter mm finns bl a pa
- Vigverkets exempelbank www.vv.se
- KonSULT, Knowledgebase on Sustainable Urban Land use and Trans-
port, http://konsult.leeds.ac.uk
- Victoria Transport Policy Institute www.vtpi.org
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Tva tendenser dr mycket tydliga i det genomgangna materialet:
- Okad satsning pa stadsmiljo/stadsliv och utrymme for fotgingare
- Okad integration, anpassning och begrinsning till befintliga ytor och re-
surser. Aven om man kan konstatera att det finns en efterfrigan #r det
inte sjdlvklart att den ska tillgodoses fullt ut (demand restraint).

Behov av forindrade plan- och arbetsformer

Generellt dr det professionella, breda och dvergripande sitt som trafikfrdgorna
hanteras i de studerade exemplen slaende. I fa stidder i Sverige har/ges trafik-
planeringsfragorna motsvarande bredd, bemanning, samlade kompetens och or-
ganisatorisk stillning som ofta gors utomlands.

Synsittet pa samt statusen hos trafikplaneringsfragor ar oftast ocksa hogre och
vigledande for hur andra fragor hanteras, exempelvis bebyggelselokalisering,
fysisk planering (se bl a Strasbourg och SCOT/PDU - lagstiftningen). “Domi-
nans” fran den fysiska planeringssektorn méarks knappast.

Synsétten kan sammanfattas i att en kvalificerad hantering av trafikfrdgorna ses
som en mojlighet, en forutsittning, ett strategiskt verktyg for en kvalificerad,
hallbar stadsutveckling.

Historiskt 4r den svenska planlagstiftningen sprungen ur behovet att reglera
grannsdmja, skydd mot brand, sociala och sanitira kvaliteter i bebyggelsen. Se-
nare har lagstiftningen kommit att hantera var man far bygga, areell markan-
viandning samt bevarandeskydd for natur- och kulturmiljo.

Béade detaljplan och oversiktsplan ger mojlighet att hantera trafikfragor och
forutsitter att de ska ingd. Minga 6versiktsplaner har dock karaktiren av planer
for bebyggelseexploatering och skyddsvirda natur- och kulturvardsobjekt men
hanterar mindre ofta hallbarhets- tillgdanglighets- och utvecklingsfragor for tra-
fiksystemet .

Begreppet titortsplan har foreslagits men ej vunnit gehdr. Mgjligheter finns att
gora en fordjupad oOversiktsplan for valfritt omrdde men avser dd oftast en
mindre ort eller del av storre. Tematisk fordjupning dr ocksd mojlig men an-
vands 1 praktiken sparsamt.

Den svenska 6versiktsplanens begransning till kommunens yta och bristen pé
aktiv regional planering i Sverige sétter ocksa grinser for samverkande trafik-
och utvecklingsstrategier lokalt och regionalt. Idag &r beroendeforhallandena
over kommungrans ofta mycket pétagliga. Frivillig samverkan mellan kom-
muner far l4tt en oklar status. Ansvar och beslutsvégar blir oklara.

Aven om kollektivtrafikhuvudman, Vigverk, Banverk m fl har ett tydligt pla-
nerings- och samordningsansvar kan det vara svart att se hur olika trafiknits-
strategier, tidplaner, investeringsprogram mm aktiv stoder varandra och sam-
spelar med kommunens 6vriga planering.

Hiar kan lirdomar hidmtas fran den franska planlagstiftningens SCOT och
PDU:s anpassningsmojligheter till ett strukturellt/funktionellt naturligt omréde,
dven over nationsgrins (se Strasbourg).
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3. STRATEGIER FOR HALLBARA TRANS-
PORTER OCH STADSUTVECKLING

- hur hittar vi fram till dem?

3.1 Néagra planeringsbegrepp

Vad dir en strategi?

Ordet strategi kommer fran grekiskans strateg som var en grekisk hdrforare dver ett militdr-
omrade. Hans uppgift var att ta fram en strategi for hur hans hér skulle kunna mota och sla
fienden — fran vilket hall de dn kunde komma.

Strategi betyder handlingsplan, inriktning i betydelsen hur, vilka vdgar man
vill g& fram pa. I grundbetydelsen ligger dven handlingsberedskap for ovantade
hindelser. En strategi kan ocksa innehdlla alternativa handlingsvigar beroende
pa vad som hénder eller om man inte nar de mal man satt upp.

Visentligt for en strategi dr de mal, vad man vill uppna. En strategi utan tydliga
maél dr inte helt meningsfullt eftersom strategin just avser beskriva handlingsvi-
garna dit, hur man kan uppné maélet.

Ofta finns en tydlig hierarki mellan overgripande mal respektive handlingsva-
gar (medel) fram till de konkreta atgérderna. Medlen, atgdrderna for att uppné
ett 6verordnat mal blir da delmal for nésta steg osv.

Tekniken att successivt bryta ner 6vergripande mal till mer konkreta handlings-
véigar/delmal kallas mal/medelanalys. Vi kan se arbetsséttet som ett verktyg i
processen med att ta fram en strategi.

Det ar naturligt och vésentligt att man i denna process successivt preciserar ma-
len, vilka atgdrder som dr mojliga for att uppna dem, vad vi kan paverka samt
vilka effekter dtgidrderna kan tdnkas fa.

Exempel.:
- Mal: Ett hallbart transportsystem
- Preciseringsbehov: Vad menar vi med ett hallbart transportsystem och hallbar ut-
veckling? Vilka atgdrder dr maojliga, pa vilka omraden kan vi agera?

- Delmal/strategi 1: Minska forbrukningen av dndliga resurser

- Preciseringsbehov: Vilken forbrukning av cdndliga resurser finns inom tranportsek-
torn, vad kan vi paverka och hur?

- Delméal/strategi 1.1: Minska anvdndning av fossila brdnslen

- Delméal/strategi 1.2: Minska bilanvindning

- Delméal/strategi 1.3: Forbdttra for gang, cykel- och kollektivtrafik

- Delmal/strategi 1.4: Begriinsa parkeringstillgang osv.

- Delmal/Strategi 2: Minska forbrukningen av material vid fordonstillverkning och ut-
byggnad av infrastruktur, oka atervinning osv.

Vi kan latt forestédlla oss hur vi kan utveckla liknande tradstrukturer for andra
mél, exempelvis trafiksdkerhet, stadsmilj6 mm. Ibland sammanfaller &tgéirds-
kedjorna langre ner i hierarkin, dvs samma &tgérd ingar i mer @n en kedja. Vi
brukar dé tala om samverkande, konsistenta eller robusta strategier/atgérder.

Exempel.:
- Minska biltrafiken i centrum
- Minska parkering pa gator och allmdnna platser i centrum
- Oka ytor for vistelse, fotgingare och cyklister i centrum
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Det 4r naturligtvis denna typ av samverkan och synergieffekter vi vill uppna.
De uppfyller de flera 6nskemal och har dirmed storre chans att na god accep-
tans, bli genomforda samt bidrar till att uppfylla mer 4n ett 6vergripande mal.

Omvint kan olika handlingsvégar/atgérder leda till motstridiga resultat. Vi talar
da om malkonflikter. Det klassiska sittet att hantera mélkonflikter &r att gora
dem tydliga, dvs. precisera vad konflikterna bestar i. Man kan da vilja mellan
att

omprova/fortydliga 6verordnade mal
vilja en annan vig/andra delmal
prioritera/fatta politiskt beslut
acceptera konflikten.

Med genuina malkonflikter menar man mal som inte gér att forena utan fordrar
en prioritering, dvs. det ena malet far vika for det andra.

Sammanfattningsvis blir en strategi och dess omfattning beroende av vilka mal
vi sdtter upp, dvs. vi viljer att den ska omfatta, vilken niva vi borjar pa och vad
vi slutligen vill uppna.

Strategi kontra plan

Den konkreta uppsittning av atgérder vi tar fram och foresldr ska genomforas,
exempelvis slutlig strackning av en cykelled, detaljutformning av en trafikan-
laggning etc. brukar vi kalla plan.

I sin mest utvecklade form innehéller den mycket konkreta atgérder déar dven
tidpunkt, kostnader och ansvar for genomforandet anges. Vi brukar dé tala om
ett degdrdsprogram.

Om vi tar fram en strategi eller process for hur vi ska arbeta, hantera och folja
upp olika fragor kan vi tala om en genomforande- och uppfoljningsstrategi el-
ler ledningssystem for att anvinda det sprakbruk som ofta anvénds 1 miljosam-
manhang.

Kopenhamns Cykelregnskab och Ziirichs Konformititspriifung dr exempel pa
sadana system. Inte séllan dr denna typ av system, uttalat eller outtalat, redan
inbyggda 1 det planeringssystem, metodik eller arbetsprocess som tillimpas
utomlands.

Med en systemteoretisk ansats kan vi beskriva planering pa foljande sétt:
- Ett system bestar av dess delar och inbérdes beroenden
- En plan beskriver den uppsdttning av dtgdrder som fordras for att
bringa systemet i verensstimmelse med uppstillda mal
- Planering dr arbetet med att utforma en plan

Skillnaden mellan plan och strategi kan vara harfin. En plan avser dock i forsta
hand konkreta atgérder, utformning etc — ”sa hér vill vi att det ska bli”, exem-
pelvis cykelplan, gronplan. Strategi innebér handlingsvég, inriktning, hur olika
problem ska angripas, handlingsberedskap.

Visioner, scenarier

En vision dr en sammanhallen framtidsbild (ordagrant ’syn”). Att ta fram en
vision for hur man idealt forestéller sig hur en stad eller transportsystem bor se
ut respektive fungera kan vara ett bra sitt att starta upp ett strategiarbete och
diskussion kring mal och framtida utveckling.
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Ett scenario dr en sammanhallen beskrivning av ett troligt, onskat eller forutsatt
hiandelseforlopp baserat pa vissa (troliga) forutsittningar, exempelvis kraftigt
hojt bensinpris nér oljan tar slut. Det vanligaste ’scenariot” dr nollalternativet,
dvs. att ingenting gors. Trendextrapolering, prognoser baserat pa framskriv-
ningsteknik mm hor dit.

Strategi kontra Policy

I engelsksprakig litteratur anvédnds ofta Policy som synonym till strategi i bety-
delsen forhdllningssitt, inriktning. Svenskans politik motsvarar dock oftast av
engelskans Politics, "talking politics”, ndr det giller partipolitiska &sikter och
asiktsinriktning. Begreppen Policy och Politics &r nirbesldktade men kan ge
viss oklarhet.

Detta gar igen i1 Oversittningen i den svenska 6verséttningen “Stadspolitik™ dér
det naturligtvis bade handlar om synséttet pa staden men ocksa ofta om strate-
gier for stadsutveckling.

3.2 Vad bor en transportstrategi innehalla?

Svaret beror naturligtvis pd hur den aktuella situationen ser ut. Fér en mindre
ort kan det rdicka med

- Fotgingare- och vistelseytor samt parkering i centrum
- Géang- och cykeltrafik

- Busslinjestrackningar, hallplatslagen

- Trafiksdkerhet

Strategiomradena kan grupperas pé det sitt som passar bést for tillimpningen -
per omrade, tema- eller trafikslagsvis. Nedan ges ett forslag pa strategiomrdden
som man kan 6vervéga for en storre ort:

Tematiska strategier

1. Reducerat transportbehov, dverféring av transporter till miljovanliga
fardsatt

2. Samspel med regional utveckling, regional och lokal kollektivtrafik, in-
termodalt resande

3. Strukturerad, samordnad lokalisering av arbetsplatser, service och bo-
stader och utformning av trafikstruktur

4. Centrummiljoer, bostadsomrdden, nyexploatering

Fardsdttsorienterade strategier
5. Samverkan mellan lokala och regionala trafikslag
6. Gangtrafik, strdk och platser, prioritering av fotgéingare
7. Cykeltrafik och kollektivtrafik
8. Biltrafik, sdkerhet, parkering

Tillgcnglighet, trafiksdkerhet
kan hanteras som vésentliga utgangspunkter i delstrategierna men ocksa lyftas
fram som sérskilda tematiska strategier.

Genomforandestrategier
bor innehélla tydliga, operativt métbara mal samt atgérder for hur de ska nas.
Man kan baka in genomforandeprogram och arbetsprocesser i delstrategierna
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men de kan dven ingd i en sérskilt strategi for genomforande och uppfoljning
(ledningssystem).

Genomforandeprogrammen bor vara tidsatta. Helst bor dven de enskilda atgér-
derna vara kalkylerade med finansieringskélla samt ansvarig forvaltning/person
utsedd. Man kan dven ange mellanliggande avstimningspunkter och atgérder
som ska vidtas om atgédrderna inte ger den avsedda effekten.

3.3 Arbetsprocess

Kopenhamnsmodellen kan tjdna som forebild. Forst gér man en bred, 6versikt-
lig problemidentifiering av nulédget, vilken utveckling man ser framfor sig, ons-
kad utveckling samt forankrar det hos allménhet, politiker m fl. Nuldgesanaly-
sen kallas d@ven for problemanalys eller bristanalys.

Nulédgesanalysen fordjupas och preciseras baserat pa de synpunkter som kom-
mit fram under samrad med allminhet och politiker. Aven detta steg kan man
forankra som kvitto pa att man uppfattat och arbetar med rétt saker i samband
med nésta steg.

Niésta steg &r att precisera mal som moter de problem och 6nskemal om framti-
da utveckling som kommit fram, identifiera olika végar/atgérder for att n& dem,
bedoma deras realism och mdjligheter att genomfora dem. Aven detta steg #r
vésentligt att forankra hos allménhet och politiker.

Mal/medeltekniken kan anvédndas for att hitta samverkande och stabila hand-
lingsvdgar. Momentet krdaver god kdnnedom om mojliga atgéarder och deras ef-
fekter.

I foljande steg véljer man ut och sitter samman atgérder till handlingslinjer,
“atgdrdspaket”, samt forsoker utvirdera dem. Aven i detta steg kan det vara
klokt att samrada och férankra dem, inte minst for att prova i vilken mén politi-
kerna &r beredda att stdlla upp och genomfora dem.

Till sist tar man fram den slutliga strategin eller strategierna, processar dem via
remissforfarande eller pa annat sétt och antar dem politiskt.

Sévil forskning som erfarenhet har visat att det 4r vésentligt att arbeta objektivt
och sd kunskapsbaserat man kan for att vinna fortroende och accept for savil
mal som strategier och konkreta atgirder.
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4. KOPENHAMN Danmark

Kdopenhamn dr intressant som exempel av flera skdl. Aven om Kopenhamn kan uppfattas som
en storstad dr staden lika mycket en samverkande tdtortsbildning. Kopenhamns centrala del,
sjdlva stenstaden, dr inte sa mycket storre dn Malmd till ytan.

Stationsorterna i Kopenhamnsregionens fingrar dr inte heller storre dn manga orter i Sverige
och har ofta karaktdren av villaforstad med samma typ av forutsdttningar och utmaningar som
i Sverige.

Denna typ av agglomerationer, tdtortsstrukturer utvecklas alltmer dven i Sverige i olika skalni-
vaer, exempelvis Malmd/Lund -regionen, Norrkoping/Linkdping, Falun/Borldnge m fl. Boende,
arbetsplatser, service, utbildning, kultur mm koncentreras alltmer till centralorterna.

Beroendeforhallandena dkar. Genom att titta pa storre agglomerationer som hunnit ldngre i
utvecklingen kan vi ldira oss av deras utveckling och forutse vart vi dr pa vdg.

4.1 Stationsnirhet, samordnad lokalisering

Stationsndrhetspolitiken i Kopenhamn har sin grund i fingerplanen fran 1947 —
stadsutveckling kring stationer langs det befintliga, radiella jarnvigsnitet. Den
har bade trafikala, sociala, milj6- och ekonomiska mal, bl.a. att

e sdkra resmojligheter och tillgdnglighet till centrala stadsfunktioner
behalla gronkilar 1 bebyggelsen for jordbruk, rekreation och friluftsliv
begrinsa onddig markkonsumtion

fraimja overflyttning fran bil till kollektiv transport

avlasta vignétet, minska trangsel och sidkra framkomligheten
begrinsa transporternas miljoeffekter

forbéttra kollektivtrafikens ekonomi.

Lokaliseringsstrategin blev fastlagd i 1989 ars regionplan. Den innebér att ser-
vice lokaliseras néra stationen, arbetsplatser inom 500 m fagelvdgsavstand
samt bostdder inom 2 km.

Man fér da arbetsplatser och service med hog tillgdnglighet for kollektivtrafik
och stdrker denna samt ett samordnat rérelsemonster. De som bor i omradet
kan ga eller cykla till stationen eller till den service och lokala arbetsplatser
som finns néra stationen.

Man skapar pa sa sétt dkad tillginglighet for alla trafikslag, ett robust — resi-
lient - trafiksystem och en positiv utvecklingsspiral for héllbara transporter och
stadsutveckling.

Strategin har nyligen utvérderats (Hartofi-Nielsen 2002). De senaste 15 arens
kontorsbyggande i stationsnira ldgen berdknas motsvara 800 000 km minskad
biltrafik per dag i rusningstid eller ca 2-3 % av det dagliga biltrafikarbetet,
drygt 6 % av biltrafiken i rusningstid.

Effekten pa det dagliga biltransportarbetet framgér av stapeldiagrammet nedan.
De 6vre delarna av staplarna och siffrorna anger variationsbredden 1 resultaten.

Om man endast tittar pd andelen anstéllda som anvinder bil dagligen ser dia-
grammet nistan likadant ut. Andel bilanvédndare i Innerstaden var 10-25 %, pa
kontorsnéra arbetsplatser 40-60 % och 1 6vriga 75-85 %.

Effekten pa de boendes bilanvindning var inte lika tydlig - de kan ju ha sitt
arbete dér det inte finns kollektivtrafik. Dock kunde man konstatera att boende
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nira stationen i genomsnitt anviande bilen ca 5 km mindre per dag.

Dagligt biltransportarbejde pr. ansat i kontorvirksomhed
ved for skellig beliggenhed i hovedstadsomradet

60 . Biltransportarbejde i km
504
404
304
204

104

indre by Stationsnaen, kollekiivi  Ikke-stationsnaert
trafikknudepunkt

Dagligt transportarbete for anstdillda i Kopenhamns innerstad, i stationsndra ldgen utanfor
innerstaden respektive icke stationsndra arbetsplatser. Killa: Hartoft-Nielsen 2002

Effekten av stationsndrheten dr mycket stark och vildokumenterad - en néstan
halverad bilanvéndning for anstéllda i1 stationsnira kontor.

Sammanfattningsvis anges effekterna vara
e Minskat tryck mot stads/regioncentrum
e Bittre utnyttjande av infrastrukturen
¢ 10 km mindre bilkérning per dygn och anstilld
¢ 5 km mindre bilkérning per dygn och boende

Andra effekter dr sannolikt 6kad valfrihet och tillgdnglighet inte minst f6r barn,
ungdomar, kvinnor och &ldre.

Goda ging- och cykelvdgar till stationen/centrumomradet forutsétts. For té-
torts- och stadsdelscentrum kan effekten stdrkas med samordnade parkeringsre-
striktioner/héjda p-avgifter vilket kan utldsas av effekterna for innerstaden i
Kopenhamn.

Samma effekt pa bilanvandning for kontorsanstéllda nédra bussterminaler kunde
inte styrkas i Kopenhamn. Dock har varken linjenédtsstruktur, lokalisering av
bussterminalerna och bebyggelse inte byggts upp pa samma konsekventa sétt
som for stationerna.

Sannolikt dr dock effekterna likartade for andra kollektivtrafikterminaler och
centrala bytespunkter med likartad bebyggelsestruktur om &n inte lika tydliga.
Det dr den okade tillgéngligheten och uppbyggnaden av bebyggelsestrukturen
som &r visentlig.

Fingerplanen har under sina 50 ar lett till en relativt gles storstadsutveckling — pa gott och ont

- med gronkilar och jordbruksmark mellan bebyggelsen. Den 6kade levnadsstandarden har ta-
gits ut som friliggande bostdder och ldngre resavstdand.
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En flerkiirning struktur har utvecklats. Biltrafiken mot och genom centrum dr mindre dn i de
flesta andra stérre stider. Resmonstret har mindre ojdmn rikiningsfordelning pa de radiella
forbindelserna dn brukligt med dkat resande tvdirs jédrnvdgsstraken, "by-fingrarna.

Hovedstadens Udvicklingsrad strévar efter att forbdittra tvérforbindelserna sa att stationsldige-
na far dnnu hogre kollektivtrafiktillgdnglighet och attraktivitet for service, arbete och bostd-
der. Jédrnvdg, snabbsparvig och moderna kollektivtrafiksystem har utretts.

Stationsnirhetsprincipen tillimpas dven 1 andra stider som London, Hamburg,
Berlin, Miinchen och Amsterdam.

Den holldndska ABC-strategin - markhushéllning och lokalisering baserad pa
tillgédnglighet och transportbehov, ofta kombinerad med bilplatsbegriansning -
var mindre framgangsrik och lades ner 2001. Stationsnérhetspolitiken kommer
dock att behallas, bl a i Amsterdam.

ESDP, European Spatial Development Perspective, antogs av de europeiska ministrarna med
ansvar for fysisk planering pa ett informellt radsmote i Potsdam 1999. I bl a avsnittet om effek-
tiv och bdrkraftig anvindning av infrastrukturen betonas betydelsen av samordnad markan-
vdndnings- och transportplanering samt att miljovdnliga, multimodala (flera férdsdtt) trans-
portkedjor frimjas.

Sammanfattning/kommentarer

”Stationsnérhetspolitiken” dr ett systematiserat samspel mellan strategier for
hallbart resande och bebyggelselokalisering som omsesidigt stéder och drar
nytta av varandra.

Den dr mycket intressant eftersom den 1 manga avseenden &r en naturlig prin-
cip och egentligen inte fordrar ndgon uppoffring eller restriktioner — utdver att
man ténker efter fore.

Den ger dven forutséttningar for andra stadsmiljokvaliteter som okad tillgdng-
lighet/tathet/ndarhet, minskad markkonsumtion, friomraden mellan bebyggelse-
grupper samt minskat bilberoende. Okat kollektivresande ger ocksa en trafiksi-
kerhetseffekt

Minskat bilberoende och okad tillgédnglighet bidrar ocksa till att uppfylla det
6:¢ transportpolitiska mélet samt FN:s barnkonvention vad avser dkad rorlighet
for barn och ungdomar.

Aven i Sverige kan vi se patagliga effekter av samlokalisering av bebyggelse och effektiv kol-
lektivtrafik. Skanetrafiken redovisar kollektivtrafikandelar pa upptill 40 % for mindre orter
med stationsndira bebyggelse, exempelvis Dosjebro. Bebyggelsen ligger inom ca 1 km fran sta-
tionen i utkanten av samhdllet. Lilla Annelév som ligger 2 km fran stationen men har goda cy-
kelvdgar dit bidrar troligen ocksa.

Det vi kan ldra av Kopenhamn &r att samspelet mellan bebyggelse och trafik-
system — rétt utformat — ar betydligt viktigare och kan ge betydligt storre effek-
ter pa bilanvindning och biltrafikarbete (emissioner, olyckor, energiforbruk-
ning) 4n vi vanligen forestiller oss.

30-50 % reduktioner av biltrafikarbete dr mojliga jamfort med icke stationsnéra
lagen. Effekten dr strukturell och langsiktig med fordrar ocksa en ldngsiktig,
medveten och samordnad planering.

Inget talar for att principen inte skulle kunna tillimpas 6verallt i Sverige. En re-
form for vésentligt mer kvalificerad samverkan mellan trafikplanering och be-
byggelseplanering dr angeldget.
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4.2 HURs planeringsfilosofi

HUR, Hovedstadens UdvicklingsRad, har ansvar for kultur, den 6vergripande
fysiska planeringen, kollektivtrafik och vissa andra 6vergripande trafikfragor.

Ett intressant synsitt dr att man hittills tagit fram en markanvindningsplan res-
pektive trafikplan vartannat ar, dvs. rullande fyradrscykler. Motivet for denna
vaxelverkan &r att plandokumenten &r varandras forutsittningar.

Kollektivtrafikstrategin bygger vidare pa den tidigare och vél utvecklade kol-
lektivtrafiken med bl a framkomlighets- och restidshéljande atgiarder. Bl a vill
man stdrka stationsnédrhetsprincipen ytterligare med att bygga ut hogklassig
kollektivtrafik i tangentiella strdk som sammanbinder stationerna i de radiella
jarnvégsstraken.

Tanken bakom denna strategi dr att 6ka stationslédgenas tillgédnglighet ytterliga-
re for att gora dem dnnu mer attraktiva for nédringsliv och boende.

Sammanfattning/kommentarer

Savil samlokalisering av bebyggelse och transportsystem (se stationsndrhet
ovan) som séttet att resonera om samspelet mellan fysisk planering och trans-
portstruktur dr vésentliga synsétt att ta efter, tydliga samt forsoka implementera
1 olika planeringsformer i Sverige.

HURSs pendlarkontor &r relativt ny foreteelse och inriktad pa information och
radgivning till trafikanterna, foretag och organisationer.

Verksamheten motsvarar vira mobilitetskontor men verkar ha en klarare och
mer vildefinierad roll med inriktning pé radgivning, information, marknadsfo-
ring samt att hjdlpa arbetsgivare m fl med att ta fram lokala transportplaner.

Den mer tillimpade mobilitetsplaneringen adr dock i forsta hand integrerad i
den traditionella trafikplaneringen (som alltid haft en bred inriktning och god
stdllning 1 Danmark).

4.3 Cykelpolitik 2002 — 2012

Koépenhamns kommun har ldnge arbetat framgéngsrikt med att utveckla forut-
sdttningarna for cykeltrafik. Trots l&ng tradition och god planering togs dock en
samlad strategi fram forst 2002.

300 km cykelbanor och cykelvigar finns utbyggda sedan 100 ar och ytterligare ca 50 km dr
planerade. Trots att cykelanvindningen minskat i andra danska stdder har den 6kat i Kopen-
hamn. Antalet personer som cyklar till jobbet dr lika manga som dker bil.

Motivet for att ta fram en sérskild cykelstrategi anges vara att man vill behalla
och oka antalet cyklister 1 en tid av ekonomisk tillvéxt da bilinnehavet 6kar.

Direktiven for cykelstrategin var att ta fram en handlingsplan for
- utbyggnad av cykelnitet och forslag till nya strickningar
- forbattrad framkomlighet, sdkerhet och komfort samt
- nodvindigt underhall

I Trafikafviklingsplanen, delplan for cykelforbedringer anges foljande mal som
skall vara uppfyllda till 2012:
- Andelen som cyklar till arbetet ska 6ka fran 34 % till 40 %
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- Risken att dodas eller skadas allvarligt ska minska med 50 %

- Andelen cyklister som upplever det tryggt att cykla ska 6ka fran 57 %
till 80 %

- Fardhastigheten pa strackor langre dn 5 km ska 6ka med 10 %

- Hogst 5 % av cykelstrdken fér ha otillfredsstdllande beldggning

De kvantitativa malen ger mdjlighet att utvdrdera cykelstrategin regelbundet
inom “Cykelregnskabet”, se texten nedan. Insatsomraden ar

- cykelvégar och forstarkta cykelbanor

- grona cykelstrak

- forbéttring av forhdllandena 1 innerstaden

- kombination av cykel och kollektivtrafik

- cykelparkering

- forbattrade trafiksignaler

- bittre underhall

- kampanjer och information

I Képenhamn é&r det socialt accepterat att cykla. Cyklisterna fordelar sig jamnt
pa alla inkomstgrupper. Bilister har i genomsnitt en hog inkomst och kollektiv-
resendrer 14g inkomst. Bilisterna har oftare barn (45%) 1 hushallet dn cyklister
(29%), kollektivresendrer har lagst andel (19%) .

Cyklister har ofta en Ildngre utbildning dn bilister och kollektivresendirer. De dr forhallandevis
unga med tendens till att fler dldre cyklar. Andel cyklister dldre dn 40 ar har okat fran 25% till
38% i perioden 1998-2000.

Cykeln anvdnds mest till och fran arbetet (34%). Drygt hdilften viljer cykel for att den dr snabb
bekvim. Ndstan lika manga sdger att de cyklar for att de far motion. Ekonomin dr ocksa vd-
sentlig for manga.

Ett okat antal kopenhamnare, ca 2/3, fortsditter att cykla pa vintern. Det dterspeglar en dkad
konkurrenskraft mot busstrafiken.

Satsningar pa cykeltrafiken &r integrerad i alla plannivder. Ett mal 1 Kommune-
planen @r att cykeln ska ha en central roll i kommunens trafik. Trafik og Miljo-
planen tar ocksa upp en rad atgirder for cykeltrafiken.

En Cykelstiprioriteringsplan och forslag till Gronne Cykelruter har tagits fram
tidigare. Trafiksdkerhetsplanen for Kopenhamn har som mal att reducera all-
varliga cykelolyckor med 40 % oavsett utvecklingen av cykeltrafiken.

Ett viktigt begrepp ar Transportkvalitet som omfattar delmélen
- Trygghet, Sikerhet, Fardhastighet
- Sundhet, Upplevelse, Komfort

Upplevd trygghet anses vara en av de viktigaste kvalitetsfaktorerna. Ju mindre
man cyklar desto mer otrygg anger man sig vara och anses bidra starkt till var-
for man inte véljer att cykla. Ambitionen 4r att 80 % ska kénna sig trygga.

Cyklisternas risk att dodas eller skadas allvarligt har halverats den senaste tio-
arsperioden. Ambitionen dr att halvera den ytterligare en ging.

Genomsnittshastigheten dr drygt 20 km/tim i cykelndtet. Reshastigheten dorr
till dorr berdknas vara ca 16 km/tim. Man arbetar pa att hoja framkomligheten
och sikerheten i de signalreglerade korsningarna med bl a framdragna cykelfilt
och tillbakadragna stopplinjer for bilar.
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Cyklisterna cyklar helst pa affdrsgator och liknande strdk dér man kan kinna
stadens puls och gora inkop pd vdg hem. Man har dérfor slopat den tidigare
principen att anvisa cyklister till ”bakgator”.

Stranga krav stills pa cykelvdgarnas jamnhet, franvaro av kanter och hal. Nas-
tan hilften av cyklisterna har tidigare domt ut beldggningsunderhallet. Man sat-
sar darfor nu ytterligare resurser pa beldggningsunderhall och har tillsatt en #ill-
syningsman med uppgift att cykla runt och rapportera brister. Till sin hjélp har
han en komfortmétare monterad pé cykeln.

Cykelstiprioriteringsplan

For att genomfora cykelstrategin har man dven tagit fram konkreta forslag och
motsvarande investeringsprogram. Prioriteringsprinciperna ér intressanta:
- Pé alla strackor dér det &r mdjligt infors “forstarkta cykelbanor” (sdr-
skilt malade cykelfilt) som en snabb forsta etapp
- Pé svéra avsnitt byggs cykelstier (cykelbanor avskilda med kantsten)
- Korta strickor som dkar nédtstrukturen prioriteras
- Strackor med manga cyklister prioriteras i andra hand (!)

Gronne Cykelruter prioriteras enligt ett sdrskilt program. Syftet &r att ge avskil-
da, upplevelserika cykelvigar i gron miljé6 men ocksa sdkra forbindelser bostad
- arbete for ldngre distanser. Dér strdken passerar over allminna vistelseytor
markeras de med avvikande och sdrskilt jimn beldggning.

Ett sdrskilt program har tagits fram for cykelforbdittringar i Innerstaden. Enkel-
riktningar tagits bort/motriktad cykeltrafik inforts. Hastigheten har sénkt till 40
km/tim 1 den medeltida stadsdelen. Stor hénsyn tas till fotgdngarna (Stroget m
fl) vid utformningen. Man vill inte bygga hogklassiga cykelbanor i den histo-
riska miljon.

Cykelparkering har fatt en sérskild handlingsplan. Cykelregnskabet 2000 visa-
de att endast var tredje cyklist var ndjd med parkeringsmdjligheterna. Sérskild
fokus ska ges cykelparkering vid

- kollektivtrafikterminaler, héllplatser

- bostéder, arbetsplatser

- butiker, inkopscentra

Cykelparkering tillats pd gatumark, ofta genom att parkeringsplatser tas bort.
Fastighetsdgarna (motsv.) far dock betala cykelstédllen. Vid butiker i affarsgator
upplater kommunen torgytor och annan allmén platsmark om utrymme finns.
For storre varuhus stdller kommunen krav pé att cykelparkering skall anordnas
analogt med bilplatser.

I Kommuneplanen samt Trafik og Miljoplanen anges att mojligheter for kombi-
nerade resor cykel — tag ska forbattras (intermodal strategi). HT (kollektivtra-
fikhuvudmannen) har redan i foljd av sin kollektivtrafikstrategi tagit bort
ménga hinder och tillater cyklar pa alla tdg i minimiriktningen &ven i rusnings-
tid. Nér nya tg infors kommer cykel pd tig alltid att vara tillitet precis som pa
metron.

DSB:s malsittning ar att 25% av cykelplatserna pa stationerna ska vara lasbara
platser, 50% ska ha skdrmtak och 25% ska vara 6ppna cykelstéll.
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Cykelcentra med cykelgarage finns pa Osterport och Hovedbangérden men ut-
nyttjas inte fullt ut. Képenhamnarna &r inte vana vid att betala for sin cykel.

HT och DSB har ansvar for cykelparkeringen vid stationer och terminaler 1 for-
maliserat samarbete med kommunen. Eftersom det ligger i alla parters intresse
att finna I6sningar delar man oftast pa finansieringen.

Kommentarer/lirdomar

Kopenhamns cykelstrategi — trots att den relativt sent antagits som en medve-
ten strategi — dr mycket framgéngsrik. Képenhamn anser sig vara en av vérl-
dens frimsta cykelstider. Over 80 % av cyklisterna anser Képenhamn vara bra
att cykla i. I centrala Képenhamn cyklar varannan dansk till jobbet dagligen!

Forklaringar till den goda situationen dr sannolikt att en god cykelkultur har be-
varats, goda forutsidttningar med svag topografi, mild véderlek &ret om men
ocksa att det funnits en god (trafik)planerartradition omfattande alla trafikslag.

Det fanns tidigt goda, avskilda cykelbanor i Képenhamn, relativt gott om cy-
kelparkering och mojlighet att ta med cykel pa lokaltdgen. Forr var det ocksa
relativt dyrt att kopa, registrera (bilaccis) och dga bil i Danmark vilket sanno-
likt medfort att man bevarat en cykeltradition battre d&n pa ménga hall 1 Sverige.

Strategin dr mycket professionell, konkret, tdckande och vél underbyggd. Lar-
domar som kan dras, utdver tips ovan, dr
- slé vakt om, understod och utveckla den cykelkultur som finns
- oOka cyklisternas trygghet och sékerhet
- skapa goda forutsittningar, efterstriva tit natstruktur for okad tillgéng-
lighet och rorelsefrihet, undvik bakgator
- utveckla god och tillricklig cykelparkering med véderskydd och ram-
lasning
- hog kvalitet pa belaggningsunderhall, renhéllning och snérojning
- anvénd tydliga och latt uppfoljningsbara mél och indikatorer
- efterstrdva regelbundna uppfoljningar/kvalitetskontroller (cykelrevisio-
ner) och anvind materialet som kunskapsunderlag for forbattringar

4.4 Cykelregnskab och kampanjer

Virldens forsta cykelrevision gjordes i Képenhamn 1995. En littillgédnglig cy-
kelrevisionsrapport ges ut vartannat dr. Firska nyckeltal publiceras ocksa pa
Vej og Parks hemsida www.vejpark.kk.dk.

Cykelrevisionen dr bade kommunens och cyklisternas gemensamma avstim-
ning av insatser och férhéllandena for cykeltrafiken. Den omfattar bade en av-
stimning av fysiska fordndringar, cykelrdkningar, olycksrisker mm och en en-
kdatundersokning av cyklisternas vérderingar.

I cykelrevisionen kan man folja effekterna av de atgirder man satt in och om
de varit tillrdckliga. I ndgra fall har man funnit att de inte givit den effekt man
forvintat och gjort omprioriteringar. Nyckeltal har lagts till, ndgot har slopats.

De nyckeltal man anvénder idag ar
- cykeltransportarbete
- andel andra drenden &n arbete
- andel som cyklar for rekreations- och motion
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- lidngd cykelvégar, cykelbanor och grona strak

- budget for underhall

- allvarligt skadade cyklister

- allvarligt skadade cyklister i trafiksignalkorsningar
- cykelparkering pa gatumark

Mal enllgt cykelpolicyn som f6ljs ar
andel som cyklar till arbetet
- olycksrisk
- upplevd trygghet
- genomsnittlig reshastighet
- komfort/délig vigyta

Cyklisternas virderingar av
- Ké&penhamn som cykelstad
- upplevd trygghet
- mingden cykelvigar
- bredd pé cykelvigar
- underhall av cykelvégar
- underhall av gator
- cykelparkering generellt
- kombination cykel - kollektivtrafik

Béade antal och andel cyklister har stadigt 6kat sedan 1995. Cykeltrafikarbetet
har 6kat dubbelt s& mycket som biltransportarbetet pa 10 ar. 36 % cyklar dagli-
gen till jobbet, 27 % kor bil, 33 % aker kollektivt, 5 % gér.

Hela 83 % anger att Kopenhamn &r en bra cykelstad. Olycksrisken har minskat
med 40 % medan upplevd trygghet &r i stort oférdndrad. Missnoéjet med daligt
beldggningsunderhdll har minskat frn 10 till 2 % pa tre ar.

Sammanfattning/kommentarer

Arbetssittet 4r mycket imponerande och fortroendegivande. Forutom att det
ger ett mycket bra underlag for att folja upp cykelstrategin (se ovan) och en-
skilda &tgirder ger det sannolikt ocksé mycket bra underlag for budget- och tra-
fikpolitiska diskussioner. Det faktum att man kan pavisa klara resultatfor-
battringar underlittar troligen mojligheten att fa behovliga resurser.

Arbetssittet kan direkt tillampas 1 Sverige av sdvdl sma som stora kommuner.
Det skulle kunna rekommenderas som en standardlosning for medelstora och
storre kommuner o/e tjana som underlag/forutsittning for eventuella statsbi-
drag.

Om uppfoljningsmodellen tillimpades mer generellt skulle den ocksa kunna
tjdna som bench-marking mellan kommunerna.

En intressant uppfoljning skulle vara effekterna pa motion/kondition, hélsa,
upplevd livskvalitet och synsittet pA Kopenhamn som en Attraktiv stad som
foljd av den okade cykeltrafiken.

4.5 Trafik og Miljoplan 2004

Kopenhamns forsta Trafik og Miljoplan antogs 1997. Planerna har som mal att
sdkra ett vdl fungerande transportsystem med visentligt minskade miljostor-
ningar.
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Biltrafiken har &kat med 16 % sedan 1995 och forvintas oka ytterligare. Ok-
ningen anges bero pa fler boende och arbetsplatser, 6kad sysselsdttning, béttre
privatekonomi och okat bilinnehav.

Motivet for att ta fram en ny Trafik- och miljoplan anges vara att biltrafikok-
ningen gett upphov till trangsel och parkeringsproblem som begriansar trygghet
och miljo for alla.

Planeringsprocessen

Arbetssittet dr traditionellt danskt med omfattande dialog med “borgerne”, dvs.
inte bara de boende utan alla som har intresse av det.

Arbetet genomfordes i de tre generella planeringsfaserna,
- Afklaring af problemer (problemidentifiering/-analys
- Opstilling og vurdering av mal og losninger (mal/medelanalys)
- Planforslag

Den inledande dialogen startades upp med en sammanstillning av dagens situa-
tion och problem i broschyrform. Parallellt med den allminna diskussionen gor
man en statistisk representativ undersokning av Kopenhamnarnas instillning
samt motsvarande politisk dialog.

Fordelen med detta arbetssitt dr att man tidigt far god kunskap om vad béade
allménhet och politiker upplever som viktiga fragor och kan koncentrera sig pa
dem.

I ett andra varv tog man fram en broschyr/mindre rapport f6r Problemer og
hovedinsatser. Till slut tog man fram ett slutligt forslag for Offentlig Horing.

Overordnade mal och Vision
Som komplement till de 6vergripande mélen har man tagit fram en vision:

Kopenhamn 2024: Gatulivet dir préiglat av méinniskor

Inriktning

Hallbarhet dr daglig praxis i vid val av transportmedel. I Kopenhamns trafik kommer héinsyn
till miljon forst.

Mobiliteten dr hog. For stadens begrdnsade utstrickning innebdr det att man kommer fram pa
kort tid utan kder och vdntetider.

Tillgdngligheten dr hog. Arbetsplatserna dr placerade ndira tag, Metro och flygplatsen.

Nya tider, nya firdsdtt

Overallt i den tita delen av staden finns en Metrostation inom gangavstand. Snabb och miljé-
vanlig, gar dygnet om.

Kéopenhamn dr Europas ledande cykelstad

Kopenhamn utvecklar aktivt cykeltrafiken som ett miljévdnligt, billigt, snabbt, individuellt féird-
sditt som de flesta foredrar for korta resor framfor bilen.

Stadens rum dtererovras fran bilarna

Kraftiga biltrafikokningar har undvikits, stora bostadsomraden och Innerstaden har fredats.
Gaturummen utnyttjas for fotgdngare, lek, uteserveringar, gatuteater, musik och mycket annat.

Kopenhamnarnas Skade bilinnehav har lett till fler parkeringsskdllare i de tdta stadsdelarna.
De cyklar eller tar Metron till vardags men vill ha mdjlighet att anvinda bilen pa fritiden.

Trafik og Miljoplanen sammanfattas i en handlingsplan med 20 konkreta punk-
ter. Den innehaller naturligtvis strategier och atgarder for att framja cykeltrafik,
kollektivtrafik och hoja trafiksédkerheten utover direkta miljoatgarder.
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Rapporten avslutas med en sammanstillning av uppskattade investerings- och
driftskostnader samt en véardering av effekterna av olika atgardsgrupper. Intres-
sant dr att man dven gor en avstimning mot “Borgerdialogen”, dvs. vad som
framkom 1 enkdtundersékningen.

Nagra axplock ur Trafik og Miljoplanen som kan vara av sdrskilt intresse:

Pendlarparkering i ytteromraden

Nuvarande Park and Ride anldggningar &r placerade vid stationer ganska ldngt
ut 1 huvudstadsomrddet (Storkopenhamn). Kommunen har dvervégt att tillata
pendlarparkeringar strax utanfor kommungransen men funnit att nyttan skulle
bli begrinsad av att flytta dver bilresor till kollektivtrafik s nira innerstaden.

40 km-zoner bostadsomraden

Kommunen har tagit fram en hastighetsplan for gatunitet for att begrénsa tra-
fikolyckorna ytterligare. Den innebér att hastigheten 1 bostadsomraden gene-
rellt foreslas bli 40 km/tim.

Samakningsdatabas pa Internet

En rad danska kommuner samarbetar med Vejdirektoratet och kartforetaget
Krak om en Internetbaserad samakningsdatabas, Pendlernet.dk. Képenhamns
kommun fo6reslés stodja verksamheten med att sprida kunskap om den och ver-
ka for att Kopenhamnarna anvénder den av miljoskil och for att minska tréng-
sel och oka tillgangligheten.

Trafikinformation

Reseplaneraren for kollektivtrafik foreslas bli kompletterad med reseplanerare
for cykelrutter. Parkeringsledsystem foreslas for att minska soktiden efter par-
kering.

Kampanjsekretariat

Ett sdrskilt kanpanjsekretariat foreslds for att hantera Miljotratikveckan, trafik-
sakerhetskampanjer m fl samt att ta fram en samlad transportregnskab, en arlig
overblick av trafik- och miljoomradet motsvarande cykelregnskabet (se ovan).

Vision for en ny parkeringsstrategi

Kopenhamnarna ska som andra danskar ha mgjlighet att 4ga en bil och parkera
den néra sin bostad. Om det dr nodvéandigt ska detta behov prioriteras hogre dn
att arbetsplats- och besoksparkering pd offentliga platser och anldggningar. P
sikt ska inte lokalomradena storas av bilar som soker efter parkeringsplats.
Boendeparkeringen ska inte nodvandigtvis vara gratis utan aterspegla den verk-
liga kostnaden for att etablera nya P-platser. En viktig forutsittning ar att bo-
endeparkering inte begrinsar anvédndningen av ytor for rekreation.
Besoksparkering ska samlas 1 storre enheter sd platserna blir létta att hitta via
P-ledsystem. I takt med att de etableras ska gatuparkeringen reduceras. For bil-
poolsbilar ska sérskilda gratisplatser finnas.

Bdittre forhallanden for fotgdngare (och stadsliv)

Tillgingligheten for funktionshindrade ska vara en grundlidggande princip for
alla projekt som berdr gaturummens utformning.

Fler gator i den gamla medeltida stadskédrnan ska utvecklas till gdgator som
Straedet ddr begransad biltrafik &r tillaten sa att en mer permanent bilfri medel-
tidsstad skapas.
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Aven andra etablerade gingstrak ska stirkas med bredare gangytor och atgir-
der som oOkar framkomlighet dven for funktionshindrade. En gangstraksplan
ska tas fram med grona promenadvigar, upplevelse- och kulturstrdk mm.
Fordjupad kunskap ska tas fram om fotgéngarnas forflyttningsmonster, fram-
komlighet, tringsel mm som underlag for att fotgdngarna ska kunna ingd som
ett likvérdigt alternativ till andra transportformer i en samlad prioritering av
gaturummets utformning.

Stadsrumsplan

Kopenhamns kommun arbetar med att utforma en samlat handlingsprogram for
planering och utformning av staden gaturum och platser. Handlingsplanen in-
nehaller en 6verordnad strategi for den europeiska stadsmodellen. Kommunen
har naturligtvis dven en parkpolitik och strategi for grona gaturum.

Trdngselavgifter

Kommunens ska, tillsammans med 6vriga berdrda parter i regionen, klara ut de
tekniska, administrativa, juridiska och politiska forutsdttningarna for att inféra
biltullar samt dvervédga sddana om de miljomal som stillts upp inte nis.

Kommentarer/lirdomar

Det som kan vara sirskilt intressant for svenska forhéllanden &r att ta efter den
danska planeringskulturen med en mycket utvecklad och systematisk ”borger-
dialog” dven fore sjilva planerings- och utredningsprocessen som skiljer sig re-
jalt fran vart traditionella utstéllningsforfarande och formella samrédsforfaran-
de.

Observera att man gor en statistiskt representativ enkdtundersokning av bade
vad man sjdlv ser som problem och mojligheter men dven vad borgarna tycker
ar visentligt att ta tag i. Aven konkreta projekt som exempelvis utbyggnad av
en hamntunnel, Metron mm tas med men utan stéllningstagande till Om eller
Hur.

Man kan siga att dialogprocessen innebér att man soker och far accept fran all-
méinhet och politiker for det man sedan jobbar vidare med, dvs. en forankring
av det fortsatta arbetet.

Vej og Park har konstaterat att det ofta d4r samma personer/grupper som dr
mycket aktiva vid samraden och att lokala asikter inte kommer fram.

De provar darfor nu en intressant modell dar borgméstaren skriver ett person-
ligt inbjudningsbrev till representativt utvalda personer. Erfarenheterna &r
hittills mycket goda. Man har fatt in delvis helt andra synpunkter &dn brukligt.

Plandokumenten dr ofta vél koordinerade med varandra med korsreferenser
och har hog professionalitet. Typiskt for dansk planeringskultur dr ocksa att
stadsliv (humanaspekten) har en stark stéllning och inte hanteras separat fran
den mer strikta trafikplaneringen.

4.6 Trafik og byrumsplaner

De sammanhéllna trafik- och stadsrumsplanerna avser vara komplement till el-
ler underlag for konventionell stadsfornyelse av dldre kvarter.
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Tanken &r att tillsammans med de boende och andra intressenter férsoka kom-
ma fram till en vil avvdgd anvéndning av det gemensamma gaturummet bade
som vistelsemiljo och trafikmiljo. Ofta har ju bade bebyggelse och gaturum ut-
formats med helt andra forutsittningar och krav dn idag.

De enskilda momenten &r relativt traditionella. Man klarldgger planeringsforut-
sdttningar, trafikférhallanden mm men gor dven stadsmiljoanalys (byskabsana-
lyse) motsvarande vara ortsanalyser.

En byskabsanalyse anges ha som mal att lyfta fram de rumsliga huvuddragen
och de 6verordnade fysiska kvaliteterna i stadsdelen. Den tar upp vad man upp-
lever ndr man fardas i det offentliga rummet, dvs. végar, platser, park- och vat-
ten och sparomraden.

Man tar dven upp sociala aspekter som atgérder for olika aldersgrupper, funk-
tionshindrade mm. Planforslagen kan ses som en samlad strategi och plan for
hur gaturummen 1 stadsdelen bor fordndras.

Sammanfattning/kommentarer

Arbetsséttet med samlade trafik- och byrumsplaner har hittills uppfattas myc-
ket positiv trots att motsittningar och skilda uppfattningar naturligtvis fore-
kommit.

Genom att man arbetar fram bade trafiklosningar och anvéndning/gestaltning
av gaturummet och omradet samtidigt och inom samma forvaltning far man en
mycket god integration mellan stads- och trafikmiljo.

Det som skiljer fran en traditionell trafikplan eller stadsanalys &r att man foku-
serar pa den gemensamma resursen och klarar ut motstridiga och samverkande
ansprak.

Arbetssittet kan var ett gott alternativ till vara omradesanalyser och gaturums-
beskrivningar — man genomfor ju i praktiken bdda momenten samtidigt.

4.7 Miljotrafikvecka och Bilfri Dag

Malet for miljotrafikveckan &r att lyfta fram utvecklingen av trafiken samt
framja miljovénliga transporter till fordel for invanarna. Den bestar av en rad
aktiviteter och konkreta atgiarder inklusive en Bilfri dag.

Sammanfattning/kommentarer

Verksamheten dr en del i de europeiska Car Free Day — aktiviteterna. Det in-
tressanta &r att passar pa att testa effekter av olika miljovénliga trafiklosningar
och vad de boende och trafikanterna tycker om dem.

Responsen 1 centrala Képenhamn har dock inte blivit s& stora som man verkar
ha hoppats. A andra sidan #r forsoksperioden mycket kort och det finns ju re-
dan en mycket vl utvecklad bilfri fotgdngarmiljo i centrala Képenhamn.

4.8 Stroget, bilfria zoner, stadsliv

Kopenhamns beromda gigata Stroget infordes 1962 trots vilda protester fran
Kopminnen. Gagatans yta inklusive bilfria torg var 15 800 m2 varav gigatan
var drygt hilften.
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Fram till 1973 utvidgades den bilfria zonen med flera gégator till knappt
50 000 m2 varav nidstan hélften var gégator. 1996 omfattade den bilfria zonen
95750 m2 men sjdlva gégatuytan &r i stort sett ofordndrad sedan 1973. Ca
70 000 minniskor utnyttjar den bilfria zonen en fin sommardag.

Den storsta 6kningen av ytor pé senare ar &r tillkomsten av bilfria vistelse- och
rekreationsytor, torg mm och nagra fotgéngarprioriterade gator. De bilftria vis-
telseytorna (torg mm) utgor ca 67 % av den totala ytan.

I det perspektivet borde man snarare tala om vistelse- och fotgéngarprioriterade
ytor och strak eller ytor for stadsliv istdllet for gangstrak, gangstraksplaner eller
upplevelsestrak.

Kommentarer/lirdomar

Som komplement till de helt bilfria gdgatorna har man pa senare tid tillfort fot-
géngarprioriterade gator som tillater genomsilning av fordonstrafik med laga
hastigheter och floden.

g ||lI
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Kompagnistraede

Motiven har varit att kunna prioritera cykelstrak eller att man velat ha en gaga-
ta men inte kunnat klara tillgéingligheten till fastigheter pa ett bra sétt — eller
inte funnit det motiverat att ha en renodlad gagata.
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Gatorna verkar fungera bra och vara populdra for restauranger mm. Fordelar &r
att de #r littillgingliga for cykeltrafik och begrinsad biltrafik. A andra sidan
uppstar konflikter mellan den rorliga trafiken, parkerade bilar och inte minst
cyklar kontra fotgdngare, uteserveringar mm.

En intressant observation dr de utdkade vistelseytorna ofta anvinds som salutorg dagtid men
blir spontana motesplatser kvdillstid — inte minst for cyklister! Amagertorv

Monstret &r tydligt:
- renodlade gégator ger aktivitet och attraktivitet under dagtid baserat pa
kopenskap
- torg och vistelseytor frimjar attraktivitet och social samvaro kvillstid
och fritid.

Fotgéngarzoner av den omfattning och karaktir som Stroget och i Middel-
aldersbyen i Képenhamn ar naturligtvis endast aktuella i vara allra storsta sti-
der 1 Sverige. I andra orter kan det vara svart att motivera — eller ens vara prak-
tiskt mojligt - att gora om den centrala affirs- och genomfartsgatan till gégata.

De lardomar vi kan dra &dr dock att vi troligen underskattat behovet/virdet av
rymliga fotgéngarytor och platser for socialt liv samt behovet av att aktivt ska-
pa sadana i titorternas centrala delar i samspel med tétortsmiljon 1 Gvrigt.

Gehl Architects (Urban Quality Consultants) har utarbetat ett virderingssche-
ma som omfattar 12 aspekter fér en god stadsmiljé och pépekar att estetisk god
miljo bara édr en av dem. De gor foljande konklusioner av sina stadslivsstudier:

If public spaces of good quality are provided — they will be eagerly used
- More Roads = More Car Traffic
- Better Conditions for Cyclists = More Cyclists
- Quality Space = More Pedestrians & Life

Creating a better city for people does not necessarily mean leaving all the cars out. But a
balance should be created.
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4.9 Centrumgator 1 Kongens Lyngby

I Kongens Lyngby har man i samband med en trafikomldggning byggt om ga-
tumiljon i centrum till en kantstensfri yta med hog kvalitet 1 materialval etc.
Trdad, gatumobler och pollare skiljer av de traditionella gangbanorna fran bil-
trafiken.
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Tillsammans med gatstensbeldggningen ger miljon ett intryck av gigata som
inte minst funktionshindrade kan korsa valfritt. Den fungerar &nda som en kon-
ventionell bilgata. Dock verkar bilisterna ha storre observans och tolerans mot
fotgdngarna 4n pa en vanlig gata.

Sammanfattning/kommentarer

De avskilda gangytorna ldngs fasaderna ger en extra trygghet 4t dem som inte
vill blanda sig med fordonstrafiken. Gatumiljon ger som helhet ett mycket gott
intryck.

Pollare som avskiljare mellan olika funktionsytor &r vanligt utomlands, dven
tatt placerade for att hindra kantstensparkering. Vél utformade ger de ofta ett
positivt tillskott i gatumiljon. Aven demonterbara pollare finns som medger en
flexibel anvindning av hela torgytan.

Utformningsprincipen kan vara ett gott alternativ dir en renodlad gagata inte dr
motiverad eller mojlig. Funktionen 4r ett mellanting mellan en gagata, gards-
gata och en konventionell centrumgata.

Tydligare svenska begrepp/och tillimpningsregler for denna typ av 16sningar
med innebdrden “fotgéngarprioriterad zon”, bostadskomplement (Woonerf) m
fl bor overvégas.
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5. STRASBOURG Frankrike

Centralort i en historisk kulturbygd

Strasbourg 1 nordostra Frankrike gransar till Tyskland ldngs Rhen strax Oster
om tdtorten. Karlsruhe ligger bara drygt 6 mil bort. Man har nérmre till Frank-
furt, Stuttgart och Schweiz &n till Paris som ligger ca 40 mil visterut.

Strasbourg dr ett kommunalfor-

bund - Communauté Urbaine de
‘\\ // Strasbourg, CUS - mellan 27 sma
‘ﬁ;}’_ kommuner med tillsammans drygt
| - 450 000 invanare. Tdtorten har
260 000 invanare (ung som
Malmd), dr centralort i Alsace-re-

gionen och EU-huvudstad tillsam-
mans med Bryssel.

Limite e la CUS

— Routes principales

Autoroute
Vi ferrée

= Canal
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5.1 Sammanhaillen strategi for hallbara transporter
och stadsutveckling

I Frankrike finns sedan 1996 en sdrskild lagstiftning, PDU, Plan de Déplace-
ment Urbains, som innebér att titorter 6ver 100 000 inv. ska ta fram en strategi
och handlingsprogram for hur stadens transporter ska kunna tillgodoses pa ett
miljovénligt sétt. Arbetsséttet introducerades redan 1989 och var da frivilligt.
Se dven ett sérskilt avsnitt om PDU léangre ram i texten.

Strasbourg har natt imponerande resultat med konsekvent genomforda trans-
portstrategier, samverkan mellan samtliga fardsitt samt samspel med lokalise-
ring och stadsmiljo.

Miljo och stadsutveckling var upprinnelse och drivkraft

Redan nédr PDU -begreppet introducerades 1989 beslét man i Strasbourg att ar-
beta for alternativa transporter till bilen for att kunna hantera trafikstockningar,
emissioner och begrinsa bilens dominans i stadsmiljon. Man insdg att man inte
kunde na god tillginglighet eller ekonomisk utveckling enbart med biltrafik.



31

Man formade en tvdhovdad strategi,
- stark kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik
- begrénsa biltillvixt, reducera om mojligt bilanvidndning och parkering.

Malen sattes hogt. Inom 15 ar skulle andelen bilresor minska fran 79% (1990)
till 50% 1 centrala delen. Andelen kollektivresor skulle 6ka fran 12 till 25% och
cykelresorna fran 9 till 25% - samtidigt med okad rorlighet och tillgdnglighet
for Strasbourg-regionen som helhet som ett visentligt mal.

Synsittet, att 1 grunden stdrka tillgénglighet, stadsutveckling, nérings- och
stadsliv var en viktig genomforandestrategi. Man myntade begreppet "Positive
discrimination" for att markera att det handlade om att stidrka hallbara fardsatt
som komplement till bilen och skapa andra kvaliteter och stadsutveckling 1 vid
bemairkelse.

Inriktningen for arbetet formulerades som:
- Omorganisera och omforma stadens ytor for att skapa
- balans mellan olika firdsiitt med
- prioritet for kollektivtrafik, cykeltrafik och fotgdingare.

Satsningen pa sparvagnen och dess futuristiska design har - pa gott och ont —
blivit mest kidnt. Men méanga samverkande atgérder har inforts som kraftigt
starker varandra. Var for sig skulle de ha fatt mindre effekt.

Okade ytor for fotgiingare, cyklister och kollektivtrafik

1990 inférde man 50 km/tim i city - (blev samtidigt lag i hela Frankrike!). 1992
stoppades den nord-sydliga genomfartstrafiken och en cykelstrategi antogs. Ca
40 000 bilar per dygn togs bort fran centrum.

Ytterligare 25 000 bilar togs bort genom att en fotgéingarzon inférdes 1 det hi-
storiska cityomradet och bands samman med tidigare fotgéingarzoner.

Direfter har successivt 6kade ytor for gang-, cykel och kollektivtrafik skapats.
1999 stoppades slutligen den 6st-véstliga genomfartstrafiken i norra kanten av
centrumomradet. 30 km/tim inférdes i hela stadskdrnan.

Innerstaden mellan floden Ill's armar, Grand Ile, &r nu en bilfri zon pa 28000
m” utom for nyttotrafik och boende. Antalet fotgéngare i cityomradet uppskat-
tas ha 6kat med 20 % (1998). Fore 1992 passerade totalt 240 000 fordon per
dygn genom Grand Ile.

Tidigt insag man
betydelsen av att
satsa pa samman-
hdngande fot-
gdngarstrak for
kommunikation
och rekreation,

bl a léings kajer
och kanaler.
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Aven i ytteromradden har man infort 30-zoner, forindrat gatunitet s att det
missgynnar hastighet, reducerat antal korfilt och bilytor till forman for vistel-
se- och fotgédngarytor, cykel- och kollektivtrafik.

God stadsmiljo och eget utrymme viktigt for spdarvagnen

1989 beslot man ocksé att satsa pa en snabbsparvig istillet for en forarlos tun-
nelbana. En forutséttning var att hela gaturummet skulle ges en god gestaltning
med egen gatuyta for sparvagnen och prioritet i samtliga gatukorsningar.

ETH N o -

L.I." i A

!Hll S g :

Hallplatserna dr vdl integrerade i stadsmiljon med viderskydd, infopelare, realtidsinfo, biljett-
automater, och nivafritt insteg.

Hallplatsavstanden &r drygt 400 m vilket ger hog reshastighet, ca 23 km/tim 1
snitt. Turintervallet 4r som bast 3 minuter 1 hogtrafik.

Effekten uteblev inte. Den forsta linjen som Gppnades 1994 transporterar ca
70 000 resande per dygn (1998) jamfort med ca 18000 for busstrafiken vintern
1990, dvs. en dkning med 390 %!

Busstrafiken dr nu matarlinjer till tdg och sparvég. Yttackande linjer finns utan-
for sparvigens influensomrade. Busskorfilt, signalprioritering, gasdrivna lag-
golvsbussar, nivafria insteg, realtidsinfo och cykelparkering ingér i1 busstrate-
gin.

Totalt har kollektivtrafikutbudet dkats med 30 %. Selektiv marknadsféring an-
vénds for att 6ka kundlojalitet och vinna nya kundgrupper.
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Den fyrfiltiga infartsleden fran norr har gjorts om till en tvafdiltig gata med sparvagnen i mit-
ten och cykelparkering i tvéirgatorna vid hallplatserna.

Samordnade avgifter och bytespunkter for alla firdsdtt

Sparvigshallplatserna dr effektiva bytespunkter mellan samtliga firdsitt och
ligger ndra viktiga malpunkter, stadsdelscentra mm.

Hallplatser med pendlarparkeringar dr in-

ringade med rott pa kartan. De dr ofta dven
servicecentra, bytespunkter for bussar med
cykel-P-hus mm.

1 lllkirch Baggersee i soder ligger pendlar-
parkering och flygbussterminal dér motor-
védgsramperna slutar. Mittemot ligger en
stormarknad. Man kan Idtt ta sig till flygbus-
sen, stormarknaden eller sparvagnen med
bil.

Eller aka vidare med sparvagnen till
centrum, handla. Arbeta eller ta taget fran
Jjdrnvdgsstationen. Pa véiigen hem kan man
handla i stormarknaden och sedan ta

A kassarna i bilen hem.

1 norr matar den andra sparvagnslinjen till
regionaltagen i Hoenheim med gemensam
cykel- och bilparkering.
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Stor omsorg har ocksa lagts pa
utformningen av detaljer som un-
derldttar samverkan mellan olika
fardsdtt. Bilden visar en dvertdickt
gangvdg fran pendlarparkeringen
till sparvagnen i Elsau centrum.

Pendlarparkeringarna ar konsekvent placerade vid motorvédgsavfarter och kapa-
citetsstarka trafikleder. Det ska vara enkelt for dem som kommer utifrdn men
man vill inte dra in bilar onddigtvis i stadsmiljon.

P-biljetten kostar 2,4 Euro per dygn och giller som biljett pd sparvagnen hela
dagen - dven for de som &kt med 1 bilen - for att stimulera samakning, effektiv
och hallbar stadsstruktur.

Periodkort finns som i Sverige, numera dven for samtrafik med de statliga jarn-
vigarna. Arbetspendlingen med tdg har 6kat med 43 % fran 1990 till 1998.

Antalet byten mellan tdg och sparvagn 1998 var 10 000 per dygn. Det &r bara
tva rulltrappor mellan tdg- och sparvagnsplattformarna med mellanliggande
galleria och parkering under det nu bilfria stations- och salutorget i centrum.

P-garage finns dven i centrum under Place de I'Homme-de-Fer dér sparvagslin-
jerna korsar varandra. Avgiften per timme é&r lika hog som for ett dygn pé
pendlarparkeringen - och giller 1 detta fall inte som biljett i kollektivtrafiken.

Place I'Homme-de-Fer.
Det cirkuldra glastaket
dr inget bra viderskydd
med ger platsen karak-
W IRt L tar, ett riktmdrke i sta-

| den som stiirker kollek-
I tivtrafikens image.
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Cykla mera viktig delstrategi

Forutom vilskyltade, kontinuerligt ssmmanhéngande cykelstrak (300 km 1998)
har man satsat pa st6ldskydd och vilbeldgen cykelparkering vid sparvagns- och
busshallplatser.

Cykel - P-hus vid
Rives de I'Aar - med
realtidsinfo dven for
cyklister.

CTS, det lokala kollektivtrafikforetaget, dr delansvarigt for cykelstrategin samt
ansvarig for att skota av cykel- och pendlarparkering for att sdkra Hela Resan. I
styrelsen for CTS sitter dven experter pd olika delomraden, dven fran andra
lander - forstas.

"Vélocation", cykelstrategin med bl a subventionerade hyrcentraler har fatt
stort gensvar. P4 tva ar fordubblades antalet uthyrda cyklar till 14 000 ar 1998.
Aven kommunala cyklar for anstilldas tjinsteresor finns.

Ett intressant projekt dar mojlighet att abonnera pa cykel vid malpunkten om
man har periodkort. Man slipper dd ha tva cyklar, CTS garanterar att cykeln
star kvar och klar nir man kommer. Man far ta med sin cykel pa sparvagnen
ocksa - men inte 1 rusningstid.

Attitydpaverkan och evenemang ("mobility management") anvinds for att stéir-
ka hallbara fardsitt. Vid ett par stationer héller CTS dven med abonnerade bus-
sar som hdmtar och ldmnar pendlarna néra nog vid dorren.

Besokare och boendeparkering prioriteras

Parkeringsstrategin avser skapa balans mellan bil- och kollektivresor. Langtids-
parkering for anstéllda &r ytkrdvande. De hénvisas darfor till pendlarparke-
ringar och kollektivtrafik for att frigora utrymme for vistelse, fotgéngare, cyk-
lister, kollektivtrafik och besoksparkering.

Boende har sillan tillgang till garage och behover kunna lata bilen sté hela da-
gen pa rimligt avstdnd fran bostaden. De erbjuds déarfor kopa manadskort for
parkering p& gatumark inom sitt omréde.
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Besokare ska Idtt kunna
hitta korttidsparkering nd-
ra malet. De har nu hjdlp
av effektiv information for
att minska soktrafiken.

Strasbourg i siffror
Sparvagnslinje A 4r 12,5 km lang och kostade 1,9 miljarder franc
Sparvagnslinje B 4r 12,2 km lang och kostade 1,6 miljarder franc

Mellan 1988 och 2001, inom sparvagnens influensomrade, 6kade kollektivresandet fran 27 till
46 %, bilresandet minskade fran 60 till 45 %, andelen motorcyklar minskade fran 13 till 9 %.
Biltrafiken pa den yttre ringvédgen 6kade med 54 % som foljd av utflyttad trafik. Bil som férd-
sdtt i regionen okade fran 74 till 76 %, kollektivresandet okade frén 11 till 14 %, motorcyklis-
terna minskade fran 12 till 10 %.

Pé grund av sparvégens reserverade korfilt samt av andra skl togs 600 bilplatser bor for linje
A och 1000 for linje B. De ersattes med totalt 2000 respektive 2700 pendlarparkeringsplatser,
dvs. en nettoforandring pa +3200 platser. Andelen resenédrer som anvénder pendlarparkeringar-
na ér 5 % under veckan, 15 % lordagar. Det indikerar att pendlarparkeringen &dven fungerar for
inkopsresor och stirker kontakten med omgivande landsbygd. 210 trdd togs bort, 1780
aterplanterades.

Sammanfattning/kommentarer

PDU-lagstiftningen reglerar endast person- och godstransporter ur miljosyn-
punkt. Fler lagar finns nu i Frankrike som stirker samspelet mellan trafik, hall-
bar utveckling och stadsbyggnad. Det fanns dock tidigt ett starkt stadsbygg-
nads- och socialt medvetande 1 planeringsprocessen i Strasbourg.

Vinnare dr de som bor och vistas i staden - mer friytor, mindre buller och avga-
ser, sdkrare, mer hallbar stadsmilj6, hogre livskvalitet och 6kade forutsittning-
ar for stadsutveckling.
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Men det dr tveksamt om ens bilisterna fatt det simre - de kan nu vara sékra pa
att komma fram nir de maste kora bil till centrum och har fatt goda alternativ
for dagliga resor utan koer.

Upprinnelsen till det stora stadsfornyelseprojektet i Strasbourg dr inte helt
klart. Flera faktorer verkar ha samverkat. Man hade tidigt diskuterat att bygga
en forarlos metro for att 16sa kollektivtrafikens problem och oka tillganglighe-
ten 1 staden.

Man forkastade dock det forslaget, inte osannolikt pa grund av hoga kostnader.
Som kompromiss beslét man bygga ett snabbspéarvigssystem med krav pa att
det skulle ges en mycket kvalificerad anpassning av gatu- och stadsmiljén mm.

En bidragande faktor var sannolikt att man i Frankrike har en kollektivtrafik-
skatt som kan bidra till driftskostnaderna samt att staten ger 20 - 40 % i statsbi-
drag till sparvigs- och kollektivkorfilt - men inte tunnelbana.

LOTI — lagstiftningen (se texten nedan) hade preciserat att en PDU var en for-
utsdttning. Den var da frivillig och mera en trafikplan. Numera har kraven pa
innehallet i en PDU samt villkoren for statsbidrag skéarpts.

Man hade dock tagit initiativ till att arbeta med miljofragor och viss biltrafikbe-
gransning dven fore PDU-lagstiftningen. Sannolikt samverkade flera fragor
som lag 1 tiden. En visentlig drivande roll verkar dédvarande borgméstaren,
Ronald Ries, ha haft.

Den totala tillgéngligheten till centrum har sannolikt 6kat bade 1 titorten och i
regionen. Handeln verkar ha 6kat, man ser inga tomma butikslokaler.

Eller som Ronald Ries uttryckte det:
— Sparvagnsfolket dr inte vara kunder. Vi kommer att flytta sa affdrsmdinnen. Var finns nu de
dyraste parfym- och juvelerarbutikerna? — vid Place I'Homme-de-Fer (sparvagnsknutpunkten).

Jag fragade Ronald Ries, nu oppositionsrad, samt nuvarande borgmdstaren for CUS hur de
sag pa samspelet mellan fysisk planering och arbetet med transportstrategin. Som goda frans-
mdin var de livligt oense om det mesta - utom att det man gjort var en viktig strategisk utveck-
lingsplan for staden och regionen, inte nagon sektoriell eller fysisk plan.

Enligt Jean-Francgois Argence, som var Ronald Ries hogra hand och var med att genomfora
projektet, fanns ocksa en tydlig politisk uppfattning/vilja samt dito motstand i processen.

Trots politiska strider verkar man ha varit eniga om att se forandringen av tra-
fiksystemet som ett strategiskt verktyg for stadsutveckling. Detta synsitt, dvs.
ett lokalt och regionalt utvecklingsperspektiv, ar betydligt mer utbrett i Europa
an 1 Sverige.

PDU —lagstiftningen verkar ha kommit som en ldglig och padrivande faktor for
en modernare och minskligare stad med tydliga funktionella och miljoméassiga
fortecken.

En forklaring till det goda resultatet &r sannolikt att man anlitade ADEUS
(Agence de Developpement et d’Urbanisme de I’Agglomeration de Strasbourg). 1 detta fall
hade ledningen i ADEUS kompetens for bade transporter och stadsbyggnad.

En Agence d’Urbanism 4r en utredningsenhet som finansieras av olika lokala myndigheter, i

detta fall av CUS, Regionen Alsace, Departementet Bas Rhine och staten. Dessa enheter anlitas
nér tva eller fler gemensamma fragor berors.
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Samarbetet med Service d’Urbanisme i PDU - arbetet fungerade bra. ADEUS
bidrog med sin dubbelkompetens pa ett utmaérkt sitt till att skapa en plattform
for samarbetet mellan parterna (Carstam 2002).

En lirdom f6r oss kan vara betydelsen av integrerad kompetens samt att skilja
ut strategiska utvecklingsfragor fran den dagliga verkstdllande verksamheten.

En sammanstéllning av de strategier och atgardspaket som tillampats 1 Stras-
bourg finns 1 bilaga 1.

5.2 PDU - lagstiftningen mm 1 Frankrike

Frankrike har ett mycket stort antal sm& kommuner, 36 600 stycken. Plane-
rings- och i synnerhet kommunikationsfragor maste darfor hanteras via ett
kommunalférbund, CA (Communauté d’Agglomeration) med mer dn 50 000 invana-
re eller CU (Communauté d’Urbain) med mer dn 500 000 invanare. Bada é&r juri-
diska huvudmén och har beskattningsritt.

1982 kom LOTI, lagen om inrikes transporter som rekommenderade PDU, en
trafikplan for urbana transporter for att nd béttre framkomlighet och miljo

1996 kom LAURE, lag om luftvard och rationell energianvindning. PDU blev
obligatorisk for tdtorter med mer dn 100 000 invénare. En av det regionala de-
partementet (lansstyrelsen) godkdnd PDU skulle finnas den 30 juni 2000.

1999 kom loi Chevenement fér mellankommunalt samarbete, CA och CU.
Fastlagger att de genom sin AO (Autorité Organistrice) har ansvar for kollektivtra-
fiken i sitt omrade.

2000 kom SRU, lagen om urban foérnyelse. Tvé planinstitut preciseras, SCOT
oversiktsplan och PLU, detaljplan. PDU utvidgas med trafiksdkerhet, parke-
ring, godstransporter och lokala transportplaner for foretag. Tidplanen skots
fram ett ar till den 30 juni 2001. Tidshorisonten dr 10 ar. Efter fem &r ska
PDUn utvirderas och eventuellt revideras.

SCOT (Schema de Coherence de la Territoire), dr en samordnad omradesplan som
kan avse flera kommuner, CA och CU enligt 6verenskommelse. Den kan ocksa
omfatta delar av angrdnsande ldn. SCOT ar 6verordnad PDU som i férekom-
mande fall ska anpassas till SCOT.

PDU ir o6verordnad PLU (Plan Local d’Urbanism) motsvarar den svenska de-
taljplanen och kan omfatta en eller flera av de smd kommunerna. Det finns ett
kommunalt planmonopol men det utdvas oftast av kommunsammanslagningar.

Enligt LAURE ska en PDU innehalla strategier och planer for sex temaomra-
den (Carstam 2002):

1. Reduktion av motorfordonstrafik

2. Utveckling av kollektivtrafiken och andra miljovénliga fardsitt, sérskilt gdende och
cykeltrafik, intermodalitet

3. Effektivare utnyttjande av tdtortens gatunit, ta hansyn till och ge utrymme for alla
transportslag och favorisera information om trafiken

4. Strategier for parkering pd allminna platser, gatunitet och p-anldggningar samt av-

giftsstrategier for olika kategorier och som gynnar miljévénliga fordon

Varudistribution sé att inverkan pa trafik och miljé minskar

6. Uppmuntra foretag och offentliga arbetsgivare att gynna sina anstilldas arbetsresor,
sdrskilt genom att utnyttja kollektivtrafik och samakning

(9,
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Arbetsprocessen for en PDU beskrivs av CERTU (Centre d’Etudes sur les Résaux,
les Transports, I’'Urbanisme et les constructions publibliques), ett utredningsinstitut under
Transportsministeriet for Transporter, infrastruktur och stadsbyggande)
som

- Prediagnos

- Diagnos

- Scenarier

- Val av scenario och strategi

- Utarbetande av projekt, inkl tidplan och ekonomi

- Konsultation av myndigheter

- Konsultation av allmédnheten

- Fastliggande av ordféranden i CU/CA efter godkdnnande av prefekten

(landshovdingen) i Departementet (1dnsstyrelsen)

En tidplan och finansieringsplan ska finnas med. PDU - dokumentet beskriver
processen med Overvidganden och kommentarer fran myndigheter etc. samt
PDU - programmet, vilka aktiviteter som ska genomf6ras och nér.

Kommentarer/lirdomar

Juni 2002 var 43 av 72 obligatoriska PDU godkinda. Mer én 20 tétorter hade
beslutat att frivilligt géra en PDU. CERTU har fatt i uppdrag att utvérdera
verksamheten och tagit fram ett utvarderingsprogram som omfattar 19 teman.

Enligt Carstam 2002 dr kollektivtrafiken bist genomarbetad i PDU-dokumen-
ten. Forutom 1 Strasbourg overskrider cykeltrafikens andel ingenstans mer dn
5% av motorfordonstrafiken. Alla utgar fran att man ska hoja andelen nagra
procent. Gang- och cykeltrafikplaner har upprittats i Lille, Lyon och Toulouse.

Utrymme for fotgéngare har uppvérderats. Valenciennes och Bordeaux vill be-
gransa bilens andel av det offentliga gaturummet till 50 %. Fordelningen av det
offentliga rummet berdrs endast 1 de mest avancerade PDU - forslagen.

De vanligaste atgérderna &r att begrdnsa trafiken i stadskdrnan, skapa lugna
kvarter och géra om infartslederna till boulevarder. Strasbourg och Lyon fryser
genomfartsledernas kapacitet.

Trafiksdkerheten ar enligt Carstam 2002 hanterad pa ett halvhjértat sitt. Lille
och Strasbourg har bedomt att trafiksdkerheten &r viktig och hanterat temat fran
diagnos till atgdrd. Andra PDU har luckor i metodik, vag mélsittning, atgédrder
enbart ett par trafikslag osv.

Parkeringsfragorna verkar ocksé vara hanterade pa varierande sétt. PDU-lagen
ger dock stor frihet att utforma nyanserade parkerings- och avgiftsstrategier for
olika omraden, kategorier inklusive att foreskriva parkeringsplatser for icke
motoriserade fordon, dvs. cyklar m fl.

En av de strategiska fordelarna med PDU dér att den tydligt definierar rollspelet
mellan den 6versiktliga strategiska planeringen SCOT och PDU som ett verk-
tyg for eller del i SCOT. Orleans anvinder PDU som ett verktyg for att genom-
fora SCOT analogt med Strasbourg.

De lokala detaljplanerna enligt PLU 4r underordnade PDU och blir darmed ett
tydligt genomforandeverktyg for trafikstrategin, bebyggelse mm.
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6. ZURICH Schweiz

Ziirich ar centrum i en tdtortsbildning med mer dn 1 miljon invénare. Staden
Ziirich har 365 000 invanare och 330 000 arbetstillfdllen varav 89 % finns
inom servicesektorn.

Schweiz ér ett vilmaende land och Ziirich har sedan ar 2000 legat pé toppen av
Mercer’s livskvalitetslista for 215 stéder i hela varlden.

6.1 Mobilitiatskultur Ziirich

Zirich, ként for en god och kvalificerad transportsplanering sedan ménga ér,
har nyligen tagit fram en samlad transportstrategi. Intressant dr strategins goda
koppling till stadens 6verordnade mél med tydliga inriktningsmél och 18 vl
genomarbetade delstrategier nedbrutna pa detaljerade genomforandesteg.

De har dven tagit fram generella genomforanderegler som kan ses som ett kva-
litetssékringssystem for att atgérderna &r i linje med de Overgripande maélen.
Beteckningen Mobilitatskultur markerar forhallningssittet till stadsutveckling
och stadsliv.

Ruedi Ott, trafikplanechef i Ziirich, sammanfattar de centrala punkterna i Zii-
richs transportpolicy sa hér:
- Snabba upp kollektivtrafiken, behall och stirk dess attraktivitet
- Trafikledning med hjdlp av ett dynamiskt trafikkontrollsystem
- Parkeringsstrategierna ska ge effektivt stod for transportpolicyn
- Bra boendemiljo med 30-zoner och gardsgator éver hela staden
- Fotgdngarzoner i centrumomrdden
- Fotgdngare ska betraktas som ett eget firdsditt
- Miljon dr viktig for cyklister
- Mjuka atgdrder av typ information, radgivning
- Enndtverkskultur finns bland forvaltningarna

Snabba upp kollektivtrafiken, behall och stirk dess attraktivitet
Kollektivtrafiken dr ryggraden i Ziirichs trafiksystem med ca 300 miljoner re-
sor per ar, drygt 800 delresor per invénare och ar. Mélet &r att behalla och stir-
ka denna position. Man ser forbéttringar i kollektivtrafiksystemet tillsammans
med marknadsforing och sjéalvfortroende som viktiga framgangsfaktorer.

Zupendeinde Binnenpendeinde Fdrdsdttsfordelning for
forvdrvsarbetande
(Zupendele = inpendling,
Binnenpendele =
inompendling).

mat. Individos verkehr

Observera att kollektivtrafik-
andelen dr mer dn 50% bdade
for intern och extern pend-
ling

1870 1980 1990 2000 1970 1080 1900 2000 [AGLERAUCNIROL:
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Reskortet ”The Rainbow card” framstills som medlemskap i en klubb for kol-
lektivresendrer. Ett annat exempel pa samordnade avgiftsstrategier dr att kol-
lektivresan alltid dr inkluderad i priset for storre sport- och kulturaktiviteter och
att kollektivtrafiken framstills som medsponsorer.

1962 och 1973 blev forslagna tunnelbanelésningar nedrdstade i lokala folkom-
rostningar. Ett “medborgarforslag” lanserades som innebar att 200 miljoner
schweizerfranc skulle satsas pa att snabba upp bussar och sparvagnar. Folkom-
rostningarna gav ett klart mandat och prioritet for kollektivtrafiken.

1979 beslot stadsfullméktige att kollektivtrafiken skulle ges forstahandspriori-
tet 1 varje konflikt med andra trafikslag. 1989 kompletterades strategin med att
fotgidngare och cyklister skulle ges prioritet i andra hand.

Programmet for kollektivtrafiken, the ”Ziiri-line, snabbt och palitligt”, innebér i
korthet:

- reserverade banor for sparvagn och buss mellan korsningarna, borttag-
ning av kantstensparkering ldngs buss- och sparvigslinjer

- positions- och trafikledningssystem for alla kollektivtrafikfordon sa
bade forare och trafikledning kan se hur de ligger till enligt tidtabellen .
Punktlighet och regularitet har forbéttrats avsevért, 80% av fordonen
kor med hogst 30 — 40 sekunders avvikelse!

- SESAM - systemet ger prioritering i trafiksignaler. 1 Ziirich far kollek-
tivtrafikfordon alltid gront ljus nér de behover det och gronvag i sam-
ordnade signaler. Om hallplatsen ligger fore en trafiksignal far den
gront ljus 10-15 sekunder efter ankomsten som avslutas forst nir bussen
passerat.

En intressant trafiksignaltillimpning &r anvindningen av “vaktméstaresigna-
ler”. Man inte slépper inte igenom fler bilar &n gatunitet innanfor klarar av. |
Ziirich gor man det i flera successiva korsningar in mot centrum for att undvika
koer och ddmpa farten.

The Cantonal Public Transport Act fran 1988 som foreskriver att det maste fin-
nas en busshéllplats inom 400 m eller taghallplats inom 750 m for all tétortsbe-
byggelse med minst 300 invénare. Turtdtheten skall vara minst en gang per
timme.

Det giller som minimistandard for hela kantonen, dven i alplandskapet. I sta-
den Ziirich &r turintervallet 6-8 minuter och gangavstandet till hallplats mindre
dn 300 m.

En lokal folkomrostning foresprakade en lokaltdgstunnel under city for 2 mil-
jarder CHF vilket togs i bruk 1990. Den har medfort en vésentligt béttre re-
gional tillgdnglighet med kollektivtrafiken. 1990 antog ocksa parlamentet for
Kantonen Ziirich (171 kommuner) riktlinjerna att all bebyggelse skall vara tit
och koncentrerat till omraden med god kollektivtrafik.

Okat tur- och sittplatsutbud samt samordnad taxa med fritt byte har inforts for
alla fardsatt, tag, sparvagn, buss, linbanor och firjor. Antalet resendrer som
korsar stadsgransen har fordubblats pa 15 ar.

Den statliga jarnvdgen ér ett komplement till lokaltagssystemet. Man tillampar
en intressant knutpunktsprincip. Varje timme (halvtimmestrafik pé storre lin-
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jer) mots tagen 1 dessa knutpunkter for att ge goda bytesmojligheter. Mottot dr
“inte sa fort som mojligt men sa fort det behovs”. Systemet har tillimpats 1
Zirich 1 10 ar och infordes 1 hela Schweiz ar 2004.

Trafikledning sker med hjilp av ett dynamiskt trafikkontrollsystem. Malet &r
att forflytta fler personer, inte metallador, genom samakning, bilpooler, hyr-
bilar mm. Effektivt utnyttjande av transportsystemet efterstravas.

Parkeringsstrategierna ska ge effektivt stod for transportpolicyn. Det viktigas-
te dr att ta itu med bilplatserna pd privat mark. Parkeringsreglerna foreskriver
bade nodvindigt och maximalt tillatet antal platser vid ny- och ombyggnad.

Dir kollektivtrafiken dr sérskilt god har man pekat ut omraden dér bilplatsbe-
hovet ska minskas ytterligare vilket ocksd dr kopplat till kravet pa minskade
luftféroreningar.

Kantstensparkering har liten betydelse totalt men ar betydelsefull for att kunna
tillgodose tillgédngligheten for prioriterade grupper — funktionshindrade, beso-
kare, boende.

I stadskdrnan &r bilplatsantalet begréansat till 1990 ars niva — “den historiska
kompromissen”. Bygger man nya platser i kéllare och P-hus maste man ta bort
lika ménga gatu- och markparkeringsplatser.

I nya omraden och ddr man har ont om tillrdcklig gatukapacitet strdvar man
efter nya angreppssitt och forsoker introducera “trafikflodesmodellen”. Den er-
sétter fast antal platser med tillatet antal bilrérelser per dygn. Om medelvirdet
under en sexménadersperiod dverskrids maste fastighetségaren vidta atgarder.

Bra boendemiljo ska uppnas 6ver hela staden med 30-zoner, gardsgator och
fotgidngarzoner 1 centrumomraden. Cellprincipen utnyttjas for att f4 bort ge-
nomfartstrafik fran bostadsomrédena.

Fotgingare betraktas som ett eget firdsdtt. Att ga ar en del 1 alla fardsétt och
ar det lim som binder samman staden. Ett stort antal smé férbéttringar for dag-
ligt gdende anses vara viktigare dn stora prestigeprojekt.

Miljon dr viktig for cyklister. Grundprincipen i Ziirich dr att integrera cykeltra-
fiken med Ovrig trafik vilket ocksd anses passa bittre med utformningen av
stadsmiljon.

Mjuka atgdrder av typ information och radgivning om resmojligheter, trafik-
fordndringar, info till nyinflyttade och boende om samékning, bilpooler mm.
Radgivning, utbildning, attitydpaverkan anviands for att 6ka anvéndningen av
héllbara transportsitt.

En ndtverkskultur har utvecklats bland forvaltningarna. Den innebir att alla
beslut om atgédrder maste passa in i den dvergripande strategin. Man har ocksa
en sérskild Konformitetsprovning av alla dtgirder, dvs de provas om de ér i lin-
je med angivna och 6vergripande mal.

6.2 Enhetlig mobilitetskultur istillet for sektoriell
trafikslagspolitik 2001

var namnet pa den mobilitetsstrategi for staden Ziirich som antogs av stadsfull-
miktige i maj 2001. Utgédngspunkten &r hallbar utveckling.
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Malet for stadsfullméktige /Stadtrat] ar att skapa optimala mobilitetsforutsitt-
ningar for utveckling av bostads- naringslivs-, inkops-, kultur-, sport- och tu-
riststaden Ziirich. Stads- och boendekvaliteten ska behallas och forbéttras.

Foljande mal for den framtida stadsutvecklingen dr fastlagda av stadsfullmakti-
ge [Legislaturziele] och i kantonala strukturplaner /Richtpliine]:

o Social segregation genom att medelklassen, scrskilt familjer, flyttar ut ska stoppas
genom att goda forhallanden for attraktivt boende skapas och stadsomraden med so-
ciala métesplatser rustas upp.

o Antalet invanare skall hallas minst konstant genom att utrymme for bostdder skapas,
sdrskilt i fornyelseomradena.

o Arbetstillfillen som forsvunnit skall aterskapas genom en optimal miljé for ndrings-
livet och den potential som etablering av attraktiva arbetsplatser ger

o Miljo- och rekreationsvdirdena skall behallas och hdjas genom att miljén i bostads-
och arbetsplatsomradena forbdittras kvalitativt och immisionerna reduceras

For att 16sa dessa uppgifter innehaller Ziirichs mobilitetsstrategi foljande delar:
- Hallbar utveckling
- Handlingslinjer och delstrategier
- Genomforanderegler

Tva teman definieras for hallbar utveckling:

Utveckling och fornyelse

Foérutom utveckling finns ocksa ett stort behov av reparation”, dvs. forbéttringar av tidigare
mindre goda 16sningar. Inte bara biltrafikokningen har gett upphov till otillfredsstdllande for-
héllanden som maste atgdrdas. Langs ett stort antal gator har gransvérden for buller och
luftféroreningar overskridits som férsamrat boende- och livskvaliteten. Mobilitetsstrategin
maste fylla bada uppgifterna — utveckling och “reparation”. (Jfr det svenska begreppet
miljoskuld).

Hallbarhet

Zirich skall vara attraktivt &ven i framtiden. Nyckelfaktorer dr hog boende- och livskvalitet,
konkurrenskraftigt naringsliv och skydd av miljon.

Dagens behov skall fyllas pa ett sddant sétt att kommande generationers mojligheter halls
Oppna. Hallbart handlande 4r en process dédr mobilitetsprojekt skall diskuteras som en helhet
for effekterna pa samhille, niringsliv och milj6.

Berorda parter skall pa ett tidigt stadium dras in i diskussions- och beslutandeprocesserna. Om
beslut fattas som ar negativa for utvecklingen i en sektor accepteras nackdelarna endast om
nyttan for en annan sektor 6verviger eller de kompenseras av andra dtgirder. Denna avvégning
far inte systematiskt vara till nackdel f6r samma sektor.

De handlingslinjer som angavs var

- Optimera och merutnyttja befintligt

- Utveckla och gynna innovationer och nya 16sningar

- Komplettera infrastrukturen malinriktat

- Efterstrava medvetenhet om den verkliga kostnaden och stridva efter flexibel finan-
siering

- Vidga kretsen av aktiva deltagare och skapa en stadsanpassad mobilitetskultur tillsam-
mans med befolkningen och néringslivet med eget ansvar

Aven grundliggande genmomfioranderegler, en form av ledningssystem slogs
fast. Mobilitetsstrategin ska genomforas 1 det dagliga arbetet pa alla nivaer
enligt principerna hallbarhet, fortsatt utveckling och reparation/férnyelse.
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Hallbarhet

Alla projekt maste inom ramen for utjamningsprincipen uppfylla kriterierna pé héllbarhet och
vara vil avvdgda inom omradena samhille, ekonomi och miljo

Utveckling och fornyelse
Forutom utvecklingsprojekt skall ockséd moderniseringsprojekt for befintliga brister
genomforas

Utjéimningsprincip

Negativ utveckling inom delomraden maste kompenseras genom motsvarande positiv utveck-
ling inom andra delomraden. Denna utjaimning kan ske inom samma projekt, mellan olika pro-
jekt inom en delstrategi eller 6vergripande

Lokal avgrdnsning
Trafikatgérder i staden Ziirich omfattar for det mesta ocksa regionala aspekter, vilka skall tas
med. Omvint foretrdder staden aktivt sina intressen i regionala projekt

Delaktighet

Korrekt, transparent information fran medier och allménhet ingar i alla stérre mobilitetsprojekt.
Allménheten och intressegrupper ska involveras pa lampligt sétt i gemensamma projekt och si-
kerstillas pé alla nivaer. Via pilotprojekt samlas erfarenhet och framgangsfaktorer.

Kvalitetssdkring
Alla projekt kvalitetssikras med avseende pa maluppfyllelse samt Gverensstimmelse med stra-
tegin och styrs via en kvalitetsplan som &r integrerad i projektet

Strategioverensstimmelse

Den sammanlagda avvigningen ska ske genom lamplig rapportering och styrning i en dverord-
nad instans som utsetts av stadsfullméktige. Samma instans rapporterar regelbundet till
allménheten

Mobilitetskultur
Dessa regler bildar kdrnpunkterna i den nya mobilitetskultur som proklameras av stadsfullmak-
tige och som &r foremal for offentlig debatt

6.3 Mobilitetskultur med helhetsperspektiv istéllet
for sektoriell trafikpolitik 2005

Sa presenteras den fordjupade transportstrategi som stadsfullméktige antog den
7 september 2005. De 18 delstrategierna togs fram av Stab Verkehr under 2002
- 2005 tillsammans med konkreta fysiska trafiknitsplaner.

De trafikpolitiska mélen konkretiserades och utvecklades ytterligare. De sam-
manfattas i atta principer:

Tillgangs- istillet for efterfrageorienterad mobilitetsplanering
- Hénsyn till livsrummets kvalitet (miljobelastning, gestaltning)
- Ansvarsfull hantering av begransade ytor
- Utnyttja varje trafikmedels styrka optimalt

Utgé frén personresebehovet
- Person- istillet for fordonskapacitet som beslutsgrund
- Gynna kollektivtrafiken som effektivt och stadsanpassat fardsatt
- Inga projekt utan att vdga in fotgéngar- och cykeltrafik
- Tamed framtida, ej motoriserade tillgdnglighetsformer

Mer samexistens, integration, &n enbart trafiklosningar
- Mer omsesidigt hdnsynstagande i trafiken
- Reducera motortrafikens dominans i stadsrummet, sirskilt i centrala delar
- Enhetligt utformnings- och underhallskoncept for huvudgator
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Konsekvent anpassning mellan bebyggelseutveckling och forflyttningsbehov
- Utveckla bebyggelse for hog andel fotgidngare och cykeltrafik med tidig utbyggnad av
kollektivtrafiken
- Ny gatuinfrastruktur endast tillsammans med kompletterande atgérder
- Malinriktad utbyggnad av kollektivtrafiken, &ven ringlinjer och tvérférbindelser

Skapa och utnyttja en stad med korta avstand
Gynna och sékra gangtrafiken med korsningsmdjligheter och breda trottoarer
- Funktionsanpassa hinderfria, trygga och létt orienterbara platser med jamn och god ut-
formning
- Ordna forutséttningar for integrerad cykeltrafik enligt utgdngspunkten “cykeln hor
hemma i gatutrafiken”
- Enhetlig gatumilj6 inom stadsdelarna samt trafiklugnande atgérder och gardsgator

Rédgivning som komplement till infrastrukturplanering
- Inritta gemensam radgivning och information om f6rflyttningsméjligheter, utbud och
nyheter for kunderna
- Ta fram forhandsinformation om trafiksituationen, alternativa vigval och mgjligheter
vid lédngre storningar
- Skynda pé offentliga arbeten och for dialog med allménheten

Optimera transportsystemet som helhet
- Oka den totala tillforlitligheten och sikerheten
- Kanalisera den 6verordnade biltrafiken till det 6verordnade nitet
- Optimera parkeringsledsystemet, sérskilt till stérre P-hus
- Prova gatuavgifter (trdngselskatt”) som styrmedel

Prioritera samverkan mellan trafikslag, nitstruktur, integration och samman-

hallning av staden
- Oka bytespunkternas attraktivitet med mer pendlarparkering och okad tillganglighet
for fotgingare och cyklister
- Ordna tillrdckligt antal inbjudande, anvindarvénliga och sékra uppstéllningsplatser for
taxi, bilar och motorcyklar
- Intensifiera lobbyverksamhet samt samarbete med staten, kantonen och kringliggande
forsamlingar vad avser finansieringsinstrument och projektgenomforande

De 18 delstrategierna beskrivs i bilaga 2.

Sammanfattning/kommentarer

Policydokumentet 2001 var i forsta hand ett resultat av en politisk process som
gav en tydlig forankring 1 den 6vergripande politiken och synsétten pa stadens
utveckling, inklusive forhallningssétt till hdllbar utveckling, néringsliv, sociala
aspekter mm.

Policyn gav ocksa tydliga genomforandereglerna inom tre huvudomraden,
- avvdgningar och prioriteringar
- regler for delaktighet/forankring
- kvalitetsscikring.

Sérskilt intressant dr att atgérderna ska vara konsistenta med de ¢vergripande
malen, Konformitdtspriifung, dvs. man provar att atgiarderna leder mot samma
overordnade mal (méal/medelanalys) samt stimmer av om de operativa malen
uppnatts. Arbetssittet innebdr bade kvalitetssdkring och ett ledningssystem for
det operativa trafikplanerarbetet.

Trafikstrategin som presenterades i juni 2005 togs fram av en forvaltningsover-
gripande grupp med trafikplanechefen som ordférande. Ddarmed fick man ocksé
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en mycket god koppling till den fysiska planeringen och infrastrukturplane-
ringen samt aterkoppling till tidigare atgirder och erfarenheter.

Trafikplanechefen, Ruedi Ott, dr diplomingenjor och utbildad vid Ziirich tekniska hogskola
ETH som sedan manga ar dr kdnd for sin kvalificerade och breda trafikplanerarutbildning.

Delstrategierna har arbetats fram 1 arbetsgrupper med representanter fran beror-
da parter inklusive avndmare (exempelvis rullstolsburna personer etc.).

Arbetet med trafikstrategin har inneburit att fragorna lyfts upp till en hogre
strategisk och politisk nivd. Man ser dem som ett strategisk verktyg for stadsut-
veckling - en bland flera forutséttningar for att behalla en hog livskvalitet.

Delstrategierna dr mycket heltdckande och vil samordnade. Sérskilt samspelet
med bebyggelse och stadsmiljo dr framtrddande. De enskilda atgirderna é&r
ganska konventionella men ofta betydligt mer langtgdende &n vad vi dr vana
vid.

Kollektivtrafiken har alltid haft en mycket stark stillning 1 Ziirich. Sparvédgen
har lang tradition med vél utbyggd infrastruktur. Det var dérfor naturligt att ut-
veckla och merutnyttja de befintliga resurserna.

Flera mél for kollektivtrafiken redan var givna genom Overgripande beslut sa-
som avstind till héllplats, minimitrafikering, krav pé kollektivtrafikforsorjning
for bebyggelseetablering mm. Virt att observera dr ocksa den konsekventa
prioriteringen mellan fardsatten:

- kollektivtrafik 1 forsta hand

- 1andra hand géng- och cykeltrafik

- fore biltrafikens framkomlighet.

Som konsekvens har all kantstensparkering tagits bort i gator med kollektivtra-
fik. Kollektivtrafiken har absolut prioritet i signalreglerade korsningar.

Gang- och cykeltrafik har tidigare inte haft lika stark prioritet i trafikplane-
ringen. Man slar fast att ga alltid 4r en del i alla forflyttningar och en forutsatt-
ning for att kollektivtrafik och andra trafikslag ska fungera.

Man stéller ocksa tydliga krav pa direktférbindelser och genhet, tét och intres-
sant stadsmiljé inklusive anvindningen av bottenvaningarna i kvarteren, dvs.
en tydlig stadsbyggnadsstrategi dir man dven stéller krav pa stadens attraktivi-
tet och sociala kvalitet.

Parkeringsstrategin ér ocksa lite annorlunda formulerad - och visentligt tuffa-
re - dn vad vi dr vana vid. Man har bade ett n6dvéindigt antal och ett tillatet
maximiantal for de bilplatser fastighetsdgaren har ansvar for att anordna.

I stadskdrnan har man beslutat om en "historisk kompromiss”, dvs. antalet bil-
platser far inte bli fler 4n de var 1990. Darmed begrinsar man i praktiken bil-
trafiken till och fran stadskarnan.

For nya omraden och fornyelseomraden begrinsar man den totala trafikalst-
ringen till vad gatunitet anses tdla och har mojlighet att begira att fastighets-
dgaren ska reducera antalet bilplatser eller vidta annan atgérd.

Utover bilflodesbegrdnsning talar man om att prova mojligheterna att bygga
helt bilfria omréden o/e som enbart har tillgang till bilpooler.
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Intressant dr ocksé strategierna for intermodalt resande diar man tar med alla
trafikslag och inte bara pratar om resecentrum for kollektivtrafiken med cykel-
parkering utan dven hyrbilar, taxi, bilpooler, samékning, dvs. ett samlat mobili-
tets- och tillgdnglighetskoncept.

Strategierna for trafikleder och huvudgator ir ganska konventionella. Intres-
sant dr att man anser att cykeltrafiken ska integreras och dela utrymme med
biltrafiken dven 1 huvudnitet eftersom det ger béttre forutsattningar for utform-
ningen av gaturummet och bittre samspel mellan trafikanterna.

For lokalgatunditet, dvs. allt som inte dr huvudnét, har man en tydlig och enkel
strategi att det ska vara 30-zoner eller gardsgator (20 km/tim). Genomfartstra-
fik ska stdngas ute med cellprincipen, exempelvis U-gator som ger hog lokal
tillgédnglighet men gor det meningslost att kora igenom bostadsomréaden.

Behovet av vistelse och lek i lokalgaturummet lyfts fram liksom behovet av
helt bilfria ytor, sdrskilt i anslutning till lokalcentra.

Strategier for utformning av gaturum, centrum- och bebyggelseomrdden samt
stadsmiljo finns med. De innehaller 1 viss man ocksa lokaliseringsaspekter.
Virt att ta efter for svenska forhéllanden &r den tydliga betoningen av vistelse-
miljon i staden samt klara uttryck for vad man menar med en attraktiv milj6
och hur den ska hanteras.

Man har ocksé en tydlig strategi for informatik, trafikledning och trafikstyr-
ning, dvs. hur man ska ta hand om och effektivisera den biltrafik som man
dandd maste acceptera. Ofta innebér ju strategierna for héllbara transporter att
man endast talar om hur man ska kunna Overfora resande till mer héllbara
fardsatt.

Kombinerade strategier av sdrskilt intresse 1 Ziirich &r

- Kollektivtrafik med hogt prioriterad framkomlighet — parkeringsbe-
gransningar — bebyggelse nira hallplats — tidig utbyggnad av kollek-
tivtrafiken
Den kompromisslosa prioriteringen ger en mycket klar signal till trafi-
kanterna. Borttagen kantstensparkering gynnar kollektivtrafiken till-
sammans med dvriga parkeringsbegrénsningar.

- Prioriterad lokalmiljo - utestiingd genomfart — 30-zoner, kvartersga-
tor, gardsgator
Principen att skapa fredade bostadsmiljoer 4r inte ovanlig men uttrycks
mycket tydligt, inklusive att gaturummen ska goras till ytor dér lek, spel
och vistelse dr det priméra dndamélet

- Gang/cykel — attraktiv stadsmiljo — rekreation/fritid
Staden &r inte bara en miljo att bo och arbeta i, den maste ocksa vara en
plats att leva i. Man tar tydligt tag i att fritidsresandet (4ven i1 Sverige)
ar storre &n resor bostad — arbete

- Mobilstationer for alla fardsétt. Ambitionen &r att dessa inte bara ska
fungera som vara resecentra (cykel - kollektivtrafik) utan ocksé vara
knutpunkter fér radgivning, bilpooler, hyrbilar, hyrcyklar, sightseeing
och vandringsstrak for att &ven kunna fdnga upp turister och besokare.
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7. LONDON Storbritannien
7.1 The Mayor’s Transport Strategy for London

Ken Livingstone tog ar 2000 initiativet till en samlad transportstrategi for Lon-
don i egenskap av borgmaéstare och ordforande i Greater London Authority.

Han ombildade ocksé delar av kollektivtrafikhuvudmannen London Transport
till ett regionalt trafikplaneringsorgan, Transport for London. Tyngdpunkten
forskots ddrmed fran genomforande av trafiken mot ett strategiskt ansvar for
alla transporter och stadens tillgédnglighet.

Ordvalet och kursiveringen av for London markerar ocksa ett bredare synsétt
med helhetssyn och fokus pa stadsmiljo, Londons invanare och besokare. TfL
ar ett viktigt verktyg for att genomfora transportstrategin.

The Mayors Transport Strategy, Draft for public consultation gavs ut i januari
2001 - med begédran om synpunkter till den 30 mars. En sammanfattning av
strategin sidndes ocksa ut till ett stort antal andra intressenter och allméinhet.
Strategin reviderades och gavs ut i juli samma ar.

Egentligen bad han lika mycket om stéd och accept for sin transportstrategi
som praktiska synpunkter.

Jag hade formanen att tala med honom p& UITPs vérldskongress i London éret
dérpa. Hans viktigaste argument var att “6verklassen har redan flyttat ut, me-
delklassen haller pa att flytta ut. Om vi vill ha en stad som bestar av mer &n
glas och bankpalats maste vi 16sa transportproblemen och géra London till en
beboelig stad”.

Det fanns alltsé ett klart stadsutvecklingsmotiv bakom hans val att arbeta med
transportsystemet som ett strategiskt verktyg.

Parallellt med och som komplement till transportstrategin har dven en ”’Spatial
Development Strategy”, the London Plan, arbetats fram under hans ledning for
att sidkerstilla att dven den fysiska planeringen bidrar till en vdlméende stad.

Se dven www.london.gov.uk/mayor/strategies/transport m.fl. webbplatser.

7.2 Greater London Authority, Transport for London

Bakom den omvilvande transportstrategin fér London finns ocksad patagliga
politiska och organisatoriska fordndringar som ger véisentligt &ndrade forutsétt-
ningar for 6kad samverkan mellan olika aktorer, trafikslag, fysisk planering
mm.

Greater London Authority (GLA) omfattar 33 boroughs inklusive Corporation
of London. GLA bildades &r 2000 och leds av en direktvald borgméstare,
Mayor. Det finns dven en sérskilt vald forsamling som har en granskande roll.

Organisationen skapades for att kunna hantera planerings- och utvecklingsfra-
gor 1 Londonregionen. Organisationsform och ansvar regleras i Greater London
Authority Act 1999. Huvudsyftet &r att frimja Londons ekonomiska, sociala ut-
veckling, skapa vélfird och béttre miljo.
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Den foreskriver att atta "borgméstarstrategier” ska tas fram inom f6ljande om-

raden:
- Transporter
- Rumslig utveckling
- Ekonomisk utveckling
- Kultur
- Luftvard
- Omgivningsbuller
- Avfall, renhéllning
- Biologisk mangfald

Lagen foreskriver att strategierna ska utgéd fran GLA:s huvudansvar och att
- Hallbar utveckling
- Hilsa
- Likstdlldhet

ska genomsyra dem. Strategierna ska vara konsistenta med varandra, nationella
mal och internationella 6verenskommelser.

Strategierna ska ha ett brett tiodrigt perspektiv (fn 2001 — 2011) men kan dven
stracka sig langre for storre projekt eller sirskilda fragor. London Plan (Spatial
Development Strategy) som haller pa att tas fram och vidareutvecklas har dock
ett perspektiv pa 15 -20 ar.

Transport for London (TfL) har numera ett entydigt ansvar for alla person
och godstransporter i Londonregionen inklusive ansvar for Transport for Lon-
don Road Network for vilket TfL ar bade vig- och trafikmyndighet.

Aven Strategic Rail Authority (SRA) bildades med ansvar for utveckling av
jarnvagens infrastruktur och tagtrafiken i Londonregionen. Intressant ar att TfL
kan via SRA framstilla krav och ge direktiv till National Rail (ung vart tidigare
SJ).

Den detaljerade genomférandeplaneringen skots av TfL, SRA och de lokala
kommunerna via Local Implementation Plans (LIP). Planering och budgete-
ring av de detaljerade atgérderna och anses skotas bist pa lokal niva.

Transportstrategin innehaller dock klara regler for resultatuppfoljning mot de
overordnade malen och interventionsmajligheter om framstegen é&r otillrackli-
ga, dvs ett kontroll- och kvalitetsuppf6ljningssystem (ledningssystem).

Sammanfattningsvis skapades en samlad, demokratiskt férankrad organisation
med ett mycket brett ansvar for olika utvecklingsfragor med omfattande befo-
genheter - men ocksa krav pa samordning.

London Transport hade tidigare ansvar for kollektivtrafiken med London
Underground som en separat enhet. National Rail hade ansvar for tagtrafiken,
kommunerna for gang- och cykeltrafik, fysisk planering, dvs en likartad sek-
torisering som i Sverige.

Utvecklingen pa statlig niva i Storbritannien har delvis gatt i en annan riktning. DETR,
Department of Environment, Transport and the Regions ombildades 2001-05-01 till DLTR,
Department of Local Government, Transport and the Regions. 2002-06-01 bréts transportsek-
torn ut och placerades under Department for Transport for att ge transportfrdgorna 6kad tyngd.
Samordningsfragor lyftes upp till premidrministerns kansli.
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7.3 The Transport Strategy

ersatte Secretary of States Traffic Management and Parking Guidance for
London fran 1998.

I forordet till strategin lyfter Ken Livingstone upp Londons stéllning som en
virldsstad 1 den globala ekonomin och behoven av investeringar 1 den eftersatta
kollektivtrafiksektorn.

Han slar ocksa fast att det handlar om ett tydligt strategiskt val — att transport-
systemet i centrala London inte kan baseras pa privatbilism. Nodvandiga kapa-
citetsutbyggnader skulle inte kunna bli ekonomiskt eller miljoméssigt godtag-
bara.

De 6vergripande malen anges ocksd mycket konkret for de kommande 10 aren:
- Oka spartrafikens och busstrafikens kapacitet med 40 % vardera
- infora trdngselavgifter for centrala London
- 15 % reduktion av biltrafiken 1 centrala London
- reducera biltrafikokningen i Londons innerstad till noll
- reducera biltrafik6kningen 1 yttre London till en tredjedel

Reduktionerna kommer att vara till férdel f6r miljon, niringslivet — och de som
behover anvinda sin bil.

Medvetenheten om att det inte bara fordras politisk vilja utan ocksa professio-
nell kompetens uttrycker Ken Livingstone sa hér:

, it is vital that world class management is introduced to deliver value for money and the
highest quality of service.

The first step was taken by the Government in creating an elected Mayor subject to public
scrutiny the ballot box.

I have taken the second step which is to assemble the best team of transport professionals in
the world — with proven track records of delivery — to lead transport in London and deliver the
transport system the city needs.”

Utmaningen

Londons befolkning minskade fran 8 miljoner 1961 till 6,8 miljoner 1983 men
har okat stadigt sedan dess och véntas na 8,1 miljoner 2016.

Transportstrategin ska medverka till
- ekonomisk och demografisk tillvixt
- stodja Londons funktioner som vérldsstad
- social integration och fornyelse
- gora Londons transportsystem sikrare, attraktivt och bekvamt
- losa trafikstockningarna, forbattra luftkvalitet och miljé och stodja
hilsosammare fardsétt

Grundldggande principer i the Mayors alla strategier &r att stodja investeringar
1 offentlig infrastruktur och service for att ticka behoven fér Londons vixande
befolkning och ekonomisk, hallbar utveckling.

Transportstrategins 10 huvudpunkter

1. Reducera tringsel/trafikstockningar
2. Taigen eftersatt underhall fér tunnelbanan, férbéttra turtithet, regularitet
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Forbéttra framkomlighet, turtdthet och regularitet radikalt for busstrafiken

4. Integrera tagtrafik och andra transportsatt for att underldtta pendling, reducera verbe-
lastning, oka sdkerhet, striva efter en heltickande “Metroservice” for London med
hog turtédthet

5. Oka kapaciteten for tigsystemet med genomgéende tiglinjer inklusive okad tillging-
lighet till internationella linjer, béttre ldnkar i inre London och nya tvarforbindelser
6ver Themsen i 6stra London

6. Forbéttra restidspalitlighet for bilister i ytteromraden, minska bilberoendet med dkad
mojlighet till alternativa fardsétt

7. Stod lokala forflyttningsmojligheter och 6kad tillgénglighet till stadsdelscentra och
fornyelseomrédden, utveckla fotgidngar- och cykelplaner, trafiksékerhet och sikrare
skolvégar, bittre gatuunderhall och samordning av gatuarbeten

8. Skapa palitliga och effektiva gods- och varutransporter med minskad miljopaverkan

9. Forbéttra tillgédngligheten i sa att alla, oavsett handikapp eller ej, kan njuta av att bo,
arbeta i och bes6ka huvudstaden sé att den social integrationen dkar

10. Lyft fram 6kad samordning som forenklat samordnat taxesystem, forbéttrade bytes-

punkter, kad trygghet och sikerhet for alla firdsitt, forbattrad taxi- och hyrbilsverk-

samhet integrerad med Londons kollektivtrafik, vdsentligt bittre information och mil-

jO nédr man véntar.

Strategin som helhet gir ut pd att skapa ett balanserat transportsystem dér varje
trafikslag ges goda forutsittningar diar de &r ldmpliga och kan accepteras ur
hallbar synpunkt for att nd en hog transportkapacitet och tillgdnglighet.

Nedan lyfts exempel pa delstrategier fram som kan vara intressanta for svenska
forhallanden. Atgirder som #r specifika for London #r utelimnade.

Enhetligt taxesystem for bussar, tdg och tunnelbana, frysning av taxenivaerna i
tre ar, enhetstataxa 1 biltullzonen, resekort och SmartCards infordes for att gora
kollektivtrafiken attraktivare och lattare att anvénda. Andra integrationsatgér-
der &r forbdttrade bytespunkter med relevant service, reseplanerare for att hitta
ritt information 1 hela London samt atgérder for sdkerhet och trygghet.

Effektivare busslinjendit for att nd snabba fordndringar pa kort sikt. Ca 6000
bussar transporterar varje dag 4,5 miljoner passagerare pa ca 500 olika linjer.

I centrala London ska busstrafiken avlasta tunnelbanan. I ytteromraden &r bus-
sen den dominerande kollektivtrafiken och skall forbédttras s den blir ett alter-
nativ till bilen for fler resenédrer genom

- nyautvidgade linjer med hogre turtithet, fler turer kvéllar och helger

- kortare restider och hogre tillférlitlighet, konduktérer pa dubbelddckarna i centrala
London, strikt reserverade korfélt och parkeringsrestriktioner

- bittre bussar med lagt insteg och full anpassning for funktionshindrade

- bittre kundbemoétande och hardare krav pa punktlighet/tillforlitlighet

- Dbattre beldgenhet och tillgénglighet till hallplatser, sékra och bekvima gatukorsningar

- bittre information, littldsta tidtabeller, kartor och realtidsinformation

- Dbittre véntplatser med véderskydd, belysning och sittméjligheter

- Okad trygghet och sikerhet, utbildningsprogram och néra samarbete med polisen

Inledningsvis prioriterades 27 korridorer, huvudsakligen radiella, for atgirder
fram till april 2002.

Gator for alla

London har 13 000 km gator. 7 millioner ménniskor bor utmed dem, 4 millioner anvander dem
for att ga till jobbet. Tillsammans med motorvigarna dr det arliga trafikarbetet 3 miljarder for-
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donskilometer per ar. Boende gér ca 1000 resor per person och ar som borjar och slutar pa des-
sa gator. Ca 30 % av alla resor &r enbart gdngforflyttningar.

Konkurrerande ansprak &r
- distribution av personer, gods och varor
- tillfart och service
- trivselvdrden — anvindning av gatan som socialt rum

Londons gator ska
- stodja forflyttning av personer, varor och gods — tryggt, sakert, raskt, palitligt med
minimala stérningar
- sikra godtagbar tillgidnglighet till fastighet
- ge utrymme for socialt liv

Vid avvdgning av gatornas anvdndning ska hinsyn tas till gatans roll i Londons
nithieraki, dels som gata for distribution, dels som gata for tillgdnglighet till
fastighet och vistelse.

En genomgang gors av ansprak for olika trafikantgrupper. Ett axplock ér:

Gatunditshierarki

- Transport for London ska utveckla en vdg- och gatunitshiearki for Stor-London som
beaktar alla relevanta aspekter och tar hidnsyn till den fysiska markanvéandningsplanen
(Spatial Development Strategy)

Bussar

- T/L ska ta fram effektiva bussprioriteringsforslag pa gator med omfattande busstrafik.
Bussprioritering och skydd mot kdbildning ska bli visentligt béttre

- Alla busslinjer ska vara effektivt 6vervakade, ev med kamera, som skydd mot olagliga
stopp och andra trafikhinder. Detta ska inkluderas i kommunens parkeringsévervak-
ningsplan.

Fotgéngare

- TfL och kommunerna ska se ¢ver alla signalkorsningar sa att fotgéingarfaser ingéar dér
det dr mojligt utan att stora prioriterad trafik

- Forbéttringsprogram ska utarbetas for att géra gatorna mer tillgéingliga, ta bort barris-
rer och hinder, reducera trafikfloden och hastigheter

I 16ptexten lyfter man fram ytterligare ambitioner for att utveckla fordelar for

fotgéingare som
- omfordelning av gatuutrymme
- fotgidngares behov att kdnna sig sdkra och trygga i trafikmiljon
- utrymme for vistelseytor och géngtrafik i stadsdelscentra

Gaturumsstrategin innehdller d@ven prioriteringar och forhéllningssitt for cyk-
lister, motorcyklar, mopeder, trafiksdkerhet, attraktivitet, parkeringsstrategier,
gatuunderhall, ITS, bullerskydd — och inforande av trangselavgifter forstas.

Atgirderna omfattar mél och forslag for fordelning av gatuutrymmet, organisa-
toriska fordndringar/ansvar, 6vervakning och kontroll samt forslag till fordnd-
rad lagstiftning, forhandlingar och samarbete med olika berorda aktorer.

Gang- och cykeltrafik

Utrymme, framkomlighet, gdng- och cykeltrafik samt vistelseytor har varit ef-
tersatt i London.

Strategin foreslar visentligt 6kad tillgédnglighet och framkomlighet for fot-
gingare och cyklister i gatunidtet, okad sdkerhet i gatukorsningar, en gang-
straksplan for hela London samt pedstrianisation (exklusiv gangyta) av bl a
Trafalgar Square och andra offentliga platser.
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Cykelvégnidtet i London ska utvecklas till ett konsekvent utformat och sam-
manhédngande nédt med sidrskilt utpekade strak med hog standard. Ytterligare
satsningar ska goras pa sékra cykelparkeringsplatser.

Ett kunskaps- och radgivningscentrum for cyklister, A Centre of Excellence,

ska inforas for att frimja goda 16sningar, sdkerhet, atgiarder samt kampanjer for
okad cykeltrafik.

Anpassning for funktionshindrade

Transporstrategin slar fast att alla berdrda parter och ansvariga inom transport-
sektorn skall beakta f6ljande principer:

- Oka medvetenheten om att manga hinder kan finnas for funktionshindrade, dven for
de med begriansad uppfattnings- och inldrningsférmaga (kognitivt funktionshindrade)

- Oka medvetenheten om att ett spektrum av atgérder maste vidtas for att mota indivi-
ders och gruppers behov

- Behov och atgérder ska gilla alla aspekter pa resandet

- Sékerstilla att erbjuda tillgénglighet géller alla som planerar och genomfor transporter
i London

Viktiga delstrategier ar

- okat anvindarinflytande, inférande av mobilitetsforum

- sikerstilla transportpersonalens utbildning i bemétande av funktionshindrade

- forbattringar av gatumiljon, trafiksignaler, taktila ledytor, handikapparkering

- snabbare inforande av laggolvsbussar

- Dbittre utférande/ombyggnad av busshéllplatser

- inforande av ett nitverk av funktionsanpassade tunnelbane- och tagstationer

- forbattrad integration, tillgdnglighet och utbud av dorr-till-dorr-transporter

- réttvisa, skiliga, vilavvigda (fardtjanst)-regler for dorr-till-dorr-transporter

- reseinformation anpassade f6r funktionshindrade

- 0Okad respekt och o6vervakning av parkeringstillstand for funktionshindrade och
Oversyn av centrala Londons parkeringsbestimmelser

Intermodalitet

Seamless Journey eller Mobility motsvarar vért begrepp Hela Resan. Trans-
portstrategin lyfter inte bara fram samordningen mellan olika kollektiva trans-
portformer utan trycker dven hart pd samspelet med gang- och cykeltrafik,
exempelvis cykelparkeringar och att busshallplatserna ska ligga dar de dr natur-
liga och bekvamt kan nas av trafikanterna till och fran mélpunkterna de avser
betjédna.

Making it Happen — a Programme of Action

Den engelska rubriken ger en vil sa god bild av handlings- och genomforande-
programmets inriktning. En mycket stor tyngd ligger pé att uppna resultat. Ge-
nomforandestrategin har tva huvuddelar:

- Konkreta, kostnadsberiknade och tidsatta projekt inklusive finansiering inom givna

eller antagna anslagsramar/kéllor samt 6vriga resursbehov, hinder mm f6r att pro-
jekten kan genomforas som avsett.

- Regler for hur strategierna/atgéirderna ska genomféras, vem som &r ansvarig, uppfolj-
ningsregler for att framstegs gors, etappmal samt resultatindikatorer.
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Visentligt 1 alla delstrategier 4r ockséd samarbete/samrad med intressenter,
Stakeholders, samt Partnership for genomforandet (som i all kvalificerad plane-

ring).

Sammanfattning/kommentarer

London Transport Strategy har vickt stor uppmérksamhet, kanske framst for
sina biltullar 1 stor skala i Europa. Effekterna/erfarenheterna av dem &r hittills
mycket goda. Ca 18% fdrre bilister kor in i centrala London. Framkomligheten
har forbéttrats med ca 30% 1 rusningstid, ca 20% 1 genomsnitt.

Kollektivtratikandelen till centrala London var dock hog redan tidigare, ca
85%. Biltrafikandelen har minskat fran ca 12% till 10% vilket motsvarar ca
20 000 f/dygn. Framkomligheten 1 gatunétet upplevs vara mycket béttre dn pa
manga ar.

Effektiviteten har okat for buss och taxitrafik. Medelhastigheten for bussarna
okade fran 13 km/tim till 17 km/tim. Resandet 6kade med 14%. Tunnelbanans
kapacitet ar fullt utnyttjad. Resandet 6kade enbart med 1%.

Olika uppfattningar finns om hur affirslivet och handeln péverkats. Den for-
hiarskande uppfattningen verkar vara att forhallandena &r oforédndrade eller har
forbattrats sedan trangselavgifterna infordes. Ken Livingstone har relativt ny-
ligen beslutat att utoka biltullsomradet vasterut med omradet runt Kensington
Garden.

Trangsel- och miljoproblemen har varit kdnda lange, likasd den bristande kol-
lektivtrafikinfrastrukturen. Forst nér fragorna lyfts upp pa en strategisk politisk
nivd — och dven gjorts till politik — har forutsittningarna for en forédndring ska-
pats.

Det vi kan ldra oss av Ken Livingstones agerande &r vikten av att vi ser helhe-
ten och kan lyfta fram tydliga férdelar som delas av ménga (shared priorities).
Om han enbart gétt fram med "Mer pengar till kollektivtrafiken” eller ”Nu ska
vi stdnga ute bilarna fran centrum” hade han sékert haft svart att fa gehor.

Istdllet lyfte han fram breda generella viarden som “Levande stad”, ”Gator for
alla”, ekonomisk tillvaxt, dvs faktorer som kan viaga upp de negativa sidorna av
atgirderna. Det blir da littare dven for den drabbade att acceptera fordndringen
eftersom han da kan kdnna att han bidrar till ndgot positivt for andra.

Anm. Detta arbetssitt kallas i planeringsteoretisk litteratur for Compensatory planning, dvs
man kompenserar en negativ férdndring med andra fordelar som inte behdver vara av samma
art.

Strategin har stor tyngd pa kollektivtrafik samt bilbegrinsning i centrala Lon-
don. Strukturen 1 transporstrategin dr uppbyggd dels kring ett fardsétts- och tra-
fikantgrupps orienterat synsitt — ga, cykla, kollektivtrafik, biltrafik, parkering,
varutransporter men ocksad avsnitt som skér over dessa som Streets for All,
Accessible Transports, Integration.

Kollektivtrafiken delas ocksa upp pa olika huvudoperatorer respektive system-
delar.

Valet av delstrategier/tema gor att det blir enklare att beskriva det som 4r speci-
fikt for varje tema. Nackdelen #r att verlappningar uppstar. A andra sidan #r
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det en styrka att samma aspekt belyses fran olika infallsvinklar s man undvi-
ker motsédgelser och far en konsistent strategi.

Okade ytor och framkomlighet for fotgingare 4r med i strategierna men kopp-
lingen till vistelseytor, stadsmiljo och gestaltning &r inte lika tydliga i Londons
Transport Strategy som for Ziirich och Strasbourg. Dock gors hanvisningar till
Spatial Development Strategy dér dessa aspekter sannolikt utvecklas ytterliga-
re.

Kombinerade/samverkande strategier dr

- Biltullar — mindre biltrafik — effektiv kollektivtrafik — frigjort gatuutrymme
- Kollektivtrafik - gang- och cykeltrafik - parkeringsrestriktioner

Om man redan har ett 6verbelastat gatunét dr ocksa parkeringsrestriktioner en
naturlig konsekvens o/e som styrmedel.

De lardomar vi kan dra av London for véra storre stidder &r att inte forsétta oss i
en likartad situation dér en oreglerad biltrafik bade blir biltrafikens egen fiende
och en belastning for stadens utveckling.

13 av Englands 20 mest nergdngna omraden fanns i centrala London. I underlagsmaterialet
finns ocksad detaljerade analyser av tillgénglighet, ekonomisk status mm for olika delomréaden i
London. Aven ur ekonomisk och social synpunkt var situationen langsiktigt ohallbar.

Gatunitets optimala kapacitet var overskriden, reshastigheten var lag och mil-
joeffekterna oacceptabla. Nagra realistiska mojligheter att 6ka kapaciteten
fanns inte.

For att behélla och 6ka persontransportkapaciteten behdvde man forbattra kol-
lektivtrafikens kapacitet och restidsstandard med bl a okade, exklusiva ytor i
gaturummet.

Mindre ytor for biltrafik och trangselavgifter verkar i sin tur i samma riktning
och ger mojlighet att frigora de ytor och skapa den framkomlighet som behovs
for kollektivtrafiken. Tillsammans skapar de en positiv spiral.

Kollektivtrafiken &r i sin tur beroende av framst géngtrafik men dven cykeltra-
fik. Minskade ytor for biltrafik ger storre mojligheter att skapa béttre utrymme
for dessa trafikslag i gaturummet, emissionerna minskar och sdkerheten okar
vid minskad trafikbelastning.

Okad framkomlighet och ytor for gang- och cykeltrafik kriver ocksa minskat
utrymme for biltrafik och bidrar till att reducera och ersétta denna. Aven det
ger en positiv spiral.

I bagge fallen far vi en 6verforing av resande fran biltrafik till mer héllbara
fardsitt som gang-, cykel- och kollektivtrafik. I detta fall fir vi sannolikt &ven
en klar tillgdnglighets- och restidsvinst eftersom medelhastigheten var sa lag
innan trangselavgifterna infordes.
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7.4 Local Transport Plans

London Transport Strategy kan sdgas vara en foregdngare och resultat av ett
delvis annorlunda och bredare synsitt pa finansiering av trafikinfrastruktur och
trafikplanering som vixte fram i slutet av 1990-talet och i borjan av 2000-talet.

Synséttet finns redovisat 1
- DETR 1998, A new Deal for Transport: Better for Everyone
- DETR 1999, Sustainable Distribution: A Strategy
- DETR 2000, Guidance on Methodology for Multi-Modal Studies
- DETR 2000, Guidance on Full Local Transport Plans

Tidigare gjorde man objektorienterade investeringsplaner analogt med Sverige.
Det nya regelverket forutsdtter 5-ariga genomforandeplaner som ska behandla
ett bredare perspektiv dn bara gatu- och viginvesteringar. Viktiga forandringar
ar bl a okade krav pa samlade strategier/atgiardspaket for all fardsétt, delaktig-
het och forankring samt att 6vergripande mal inklusive héllbar utveckling ska
beaktas.

Intressanta detaljer dr att regelverket ger lokala myndigheter mojlighet att ta ut
avgifter/beskatta parkeringsplatser som arbetsgivare erbjuder personalen samt
att infora trangselavgifter. Mojligheter finns att lokalt/regionalt paverka hur in-
vesteringsmedlen anvinds analogt med den svenska RTI-planeringen.

Ur héllbarhetssynpunkt dr begreppet "Demand Restraint” vért att observera.
Tankesittet 4r detsamma som 1 Ziirich och Strasbourg, dvs. det &r inte sjélv-
klart att “ohdmmad” efterfragan, fraimst for biltrafik, ska ges prioritet nar ut-
rymme och andra resurser &r begriansade.

Integration/intermodalitet 4r viktiga ledord. Planerna ska bl a innehalla

- Forankrade lokala och regionala mal som bidrar till att uppfylla nationella mal
- Analys av problem och mgjligheter

- Strategi for att hantera identifierade problem och genomfora planen

- Femarigt genomforandeprogram inklusive finansiering

- Indikatorer for uppfoljning

Det reella planeringsarbetet paborjades forst 2000 eller dérefter och avsag
samtliga counties (ung véra ldn). I flera fall har kommuner/regioner sokt och
fatt sarskilda anslag vilket inneburit att arbetet startat &nnu senare.

Den forsta planeringsomgéngen avsag 2000-2005. En andra omgang har inletts
med krav pa prelimindr plan sommaren 2005 samt slutliga planer under mars
2006. Forutom Local Transport Act och The Ten Year Plan for Transport fran
2000 ska planerna utgd frin regeringens Overgripande transportstrategi 7he
Future of Transport 2004 samt tidigare riktlinjer for tillgédnglighetsplanering.

I riktlinjerna for den andra planeringsomgangen slar man fast att regeringen
vill 4stadkomma en langsiktigt hallbara forbattringar 1 ekonomiskt utfall, social
sammanhallning, battre miljo och béttre livskvalitet.

For att nd dessa mél trycker man pd nodvindigheten av
e  Tvirsektoriellt partnerskap och samarbete, samordnad planering och gemensamt age-
rande inklusive utbildning och yrkestraning, bostéder, stadsférnyelse, infrastrukturpla-
nering och utveckling
Finansiering som svarar mot avsedda resultat
Foriandring av hur tjénster och service erbjuds allménheten baserat pa kundernas och
nyttjarnas erfarenheter och virderingar



57

Viktiga utgdngspunkter anges vara att
e transporter dr ytterst en av en kombination av faktorer som bidrar till hallbar ekono-
misk tillvdxt och social sammanhéllning, inte ett mal i sig
e Dbeakta regeringens ansvar att besluta om nivaerna pa allminna utgifter, nationella mal
och besluta om strategiska nationella mal
e erbjuda strukturer som regional och lokala beslut om fradgor som bést hanteras pa lokal
niva och frihet att ta fram 16sningar som &r anpassade till de lokala forhéllandena

Regeringen vill sdkerstilla att fordelarna av 6kad rorlighet och tillgédnglighet
utnyttjas men utan motsvarande negativ paverkan pa andra manniskor och milj-
6n nu och i framtiden.

Strategin 1 The Future of Transport dr uppbyggd kring tre centrala teman:

e Langsiktigt hallbara investeringar
o Effektivt utnyttjande och skotsel av befintlig och ny infrastruktur
e  Fortsatt utveckling av transportstrategier och genomférandeprogram

Strategier for att hjilpa lokala myndigheter att nd 6nskade resultat &r

e Jamnare floden pa det lokala vignéatet med flera atgérder inklusive trangselavgifter

e Utokad och mer pélitlig kollektivtrafik med okat gatuutrymme

e Efterfragestyrd transportservice med minibussar, samékning, taxi och privata initiativ
dér konventionell kollektivtrafik ar olamplig

o  Okad tillginglighet till olika firdsitt for att ge alternativa resmojligheter

e Utnyttja potentialen i befintlig och ny teknik

e Samordnad transport- och markanvéndningsplanering sa att ny exploatering inte for-
vérrar trangselproblem

e Stdd anvindning av resplaner for skolresor, arbetsresor, personliga resplaner for att fa
ménniskor att inse och utnyttja alternativ till sina bilar

e Skapa en kultur och forbattra den lokala miljon sé att cykel och ga uppfattas som ett
alternativ for korta resor, sirskilt 1 bostads- och centrumomraden

Krav stills dven pa vad planerna ska innehalla, att planerna skall ha en god
kvalitet och vara vil underbyggda. De nya riktlinjerna trycker sérskilt pa fyra
teman som man ansag inte vara fullt utvecklade i den forsta planeringsom-
gangen. I korthet dr de

A. Sdtt in transportbehoven i bredare perspektiv
e Ta fram lokala trafikstrategier och program som &r konsistenta med regionala och fy-
siska planer och utvecklingsvisionen fér omradet
e Ta fram langsiktiga strategier som stéd for femarsplanen
e  Utga fran en realistisk niva pa transportinvesteringar
e Arbeta dven tvirs myndighetsgrinser och geografiska omraden
e Ta fram den lokala transportplanen i samarbete med intressenter och andra partners

B. Anvdiind egna, lokalt relevanta mal

e  Stod tydligt lokala mél for héllbar ekonomisk tillvéxt, boende, social sammanhéllning
och skydd av miljon

e Hinvisa till och peka pé resultaten hellre 4n atgérderna

e Fokusera pa gemensamma virderingar och preferenser som trafikstockningar, till-
géanglighet, sikerhet, god luftkvalitet och kollektivtrafik och andra effekter pé livskva-
litet som hilsa, boende- och miljokvalitet

e Ta med nationella mal for sikerhet, kollektivresande och luftkvalitet som utgangs-
punkt men anpassade till lokala forutsittningar

e  GoOr malen utmanande men realistiska

C. Identifiera kostnadseffektiva losningar
e Utnyttja den vixande kunskapsbasen om édtgérder som ger resultat
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e Redovisa hur ni arbetat med andra organisationer for att identifiera problem och 16s-
ningar

e Utnyttja befintlig infrastruktur pé bésta sétt

e Undvik att fokusera pé infrastrukturinvesteringar pa bekostnad av andra 16sningar

e Underbygg med lokala analyser av lokala problem och mgjligheter

D. Arbeta med indikatorer och fordndringar
e Anvind resultatmdl och fordandringar for relevanta indikatorer for allmédnna och lokala
mal
e Anvind etappmal och resultat av stédjande atgérder
e Foriandringsmal ska vara grunden f6r uppféljningsprocessen

Reglerna om Local Transport Plans &r ockséa forknippade med ett vilutvecklat
system for statsbidrag som morétter. Statsbidraget &r uppdelat pd tre omraden:

- Drift och underhall
- Integrerade transporter
- Storre investeringsobjekt

Drift- och underhallsbidragen fordelas efter en regel som styr bidragen till om-
rdden dédr behoven dr storst. Det andra blocket omfattar bidrag till smd for-
battringar upp till lokala trafiknét och fordelas ocksa till 75% efter en scha-
blonmetod.

Man efterstriavar en fordelningsprincip som dr baserad pa tillforlitliga data om
tillgdnglighet, trangsel, luftkvalitet och trafiksédkerhet som ska svara mot gra-
den av maluppfyllelse for de gemensamma maélen.

For att LTP-planeringen ska kunna utga fran realistiska nivéer for statsbidraget
tog man fram en preliminédr ram for varje LTP baserad pa foregaende plane-
ringsomgéang. Fordelningen av de resterande 25% av bidragsvolymen for det
integrerade blocket baseras pé en tvastegsbedomning av de inldmnade planer-
na.

De prelimindra LTP som ldmnades in i slutet av juli 2005 bedomdes efter kva-
liteten 1 den lokala transportplaneringen. De slutliga LTP som ldmnades in 1
mars 2006 ska bedomas efter vilka mal och atgidrder som bedoms ge storst
framsteg 1 béttre utfall och kan antas bli effektivt genomforda baserat pa erfa-
renheter fran den forsta planeringsomgéangen.

Beslut om finansiering av storre projekt (vdgar) kommer att fattas successivt
under LTP-perioden. For att undvika LTP-planer som &verskattar mojligheten
till stora investeringar skall mal och atgédrder i LTP-planerna endast forutsitta
beslutade eller investeringar som angetts 1 planeringsférutséittningarna.

LTP-planerna skall dock redovisa vilka investeringar som anses angeldgna, hur
de bidrar till att uppfylla planmyndighetens langsiktigare strategier och hur de
paverkar malen 1 LTP-planen. Fattas beslut om en sddan investering skall ma-
len och fordndringarna i nyckeltal revideras.

Om mer 4n ett storre investeringsobjekt dr aktuellt i omradet skall en priorite-
ring goras och skidlen fér den ska redovisas.

Regeringen har ocksa aviserat att man avser skapa en Transport Innovation
Fund (TIF) som ska ha till uppgift att stodja innovativa och samverkande atgér-
der inom transportsektorn.
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De lokala transportplanerna ska foljas upp arligen med en Annual Progress
Report. I den ska foljande redovisas:

Framsteg enligt operativa och overgripande mal
e Obligatoriska indikatorer (med valfri grafisk redovisning av forandringar)
e Lokala indikatorer
e Sammanfattning av framsteg som helhet och ev. korrigerande atgérder
¢ Redovisning av de bedomningar som gjorts for obligatoriska och lokala indikatorer

Framtagna atgdrdsprogram och anvinda LTP-resurser
e Jamforelse mellan planerat och verkligt utfall
e Forklaring till patagliga avvikelser
e Framsteg i beslutade storre investeringar

Kommentarer/sammanfattning

Regelverket kring Local Transport Plans &r mycket ambitiost. Bdde mordtter
och piskor anvinds. Ambitionen dr mycket tydlig att man vill uppnd en hog
kvalitet i1 planeringen baserad pa kunskap och erfarenhet av atgdrder som verk-
ligen ger resultat.

Inslaget av ldrande process dr ocksd mycket tydligt, liksom den kraftiga foku-
seringen pd att nationella och andra regionala och lokala mal skall beaktas.
Kravet pa samarbete mellan myndigheter, andra intressenter och partners &r
ocksd mycket framtrddande. Sarskilt stod och utbildning ges at resurssvaga
kommuner.

Regeringen har dven en sirskild revisionskommission som ska granska och sa-
kerstélla kvaliteten 1 de planer som tas fram. Kommissionen har ansvar for om-
radet ”Sustainable communities and transport”. LTP som tydligt bidrar till att
uppfylla dven andra myndighetsmal far bendmningen Comprehensive Perfor-
mance Assessment, CPA.

Stor vikt laggs vid att atgdrderna ska vara ge value-for-money, dvs. vara kost-
nadseffektiva och resultatinriktade. Sarskilt intressant &r att man tydligt sdger
att det &r resultatet, effekten av atgdrderna som ska utvérderas, exempelvis dnd-
rad fairdmedelsfordelning, antal farre olyckor mm. Det &r inte antal planer, at-
gérder, hur manga som kénner till en viss atgiard som ska utvérderas vilket vi
ibland dven ser och hor i Sverige.

Den forsta omgangen verkar till stor del ha haft karaktdren av traditionell in-
vesteringsplanering och dskande av statsbidrag. I nuvarande omgéng trycker
man hart pa att perspektiven skall vara tillgdnglighet, sidkerhet och trygghet,
livskvalitet samt 1dngsiktigt hallbar utveckling.

Kopplingen till stadsutveckling &r inte lika tydlig i anvisningarna som i exem-
pelvis Strasbourg, Grenoble, Ziirich, Apeldoorn och Gent. A andra sidan finns
mycket tydliga krav och beloningssystem for att uppfylla dven andra mal &n
enbart trafiktekniska.

Ytterligare material och exempel finns bl a pa
www.dft.gov.uk (Department for Transport)
www.wyltp.com (West Yorkshire Local Transport Plan)
www.nottinghamcity.gov.uk (Nottingham)
www.leeds.gov.uk (Leeds)
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8. FLER STADER

Det finns naturligtvis dven en rad andra orter som har arbetat med héllbara
transporter och stadsutveckling utover de som beskrivits i foregdende avsnitt.
Nedan kommenteras ytterligare ett par exempel samt andra stdder som kan vara
av intresse for studiebesok mm.

8.1 Gent, Belgien

Gent &r beldget 1 den s.k. flamldndska diamanten, Antwerpen — Bryssel - Gent
som i befolkningstal &r den femte tétortsregionen i Nordvisteuropa. Antalet
invanare 1 Gent 4r ca 225 000.

Kommunfullmiktige antog i december 1996 en mobilitetsplan for stadskérnan.
Syftet var att begrinsa kobildning, gora stadskdrnan mer tillgdnglig och
trivsam att leva 1.

En omfattande fotgéingarzon (ca 35 ha) har dirfor skapats med absolut prioritet
for oskyddade trafikanter och kollektivtrafik dér motoriserade transporter 1i
ovrigt 4r medvetet begrinsade till ett minimum. Aven andra trafiklugnande
atgarder samt 30-zoner har inforts.

Atgirderna kan sammanfattas i
- ingen genomfartstrafik i centrum
- soOkslinga for parkering i ndra centrum
- nérparkering for boende och funktionshindrade
- Okade utrymmen for fotgéngare, cyklister och kollektivtrafik

Parkeringsslingan bygger pa den franska principen “Toutes Directions”, dvs.
man leds in till slingan och leds ritt oberoende fran vilket hdll man kommer.
Utmed slingan skyltas ocksd lampliga parkeringsanldggningar for olika
besokspunkter med information om antal lediga platser.

Denna typ av parkeringsinformation &r vanlig sedan méanga ar i Tyskland
(Aachen m fl). Syftet dr att ge trafikanten mojlighet till strategiska val av par-
keringsplats, minska soktrafik och utnyttja parkeringsanldaggningarna
effektivare.

Ambitionen i Gent dr att besokare ska ha hogst 400 m fran parkeringsanldgg-
ningen till sin malpunkt. Restriktionerna for besdkare och anstéllda att anvidnda
bil i stadskdrnan ar mycket rigordsa. Boende i centrum och sjukvérdspersonal
kan fa generella tillstdnd att anvdnda bil och parkera men maste kora pa
géngtrafikens villkor.

I gengild prioriteras bilparkering for boende nira entrén. Aven funktions-
hindrade kan fa generellt tillstdnd att kora bil i centrum och far d& ocksa
anvinda dessa parkeringsplatser. Varutransporter, lastning och lossning i
stadskédrnan r tilliten mellan kI 18 och 11 men helt forbjudna mellan 11 och
18.

Tillfélliga tillstdnd (hogst ett ar i taget) kan ges for lastning och lossning mel-
lan 11 och 18 exempelvis for hantverkare. Tillstinden giller dock enbart for
uppstillning vid lastning och lossning men inte for parkering. Man far inte
heller missbruka tillstdnden for genomfart.
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Sparvagnar och bussar i linjetrafik &r tilldtna i centrum for att ge okad tillgéng-
lighet och stimulera okat kollektivresande. Dock maste dven dessa fordon
framforas med hinsyn till de géende.

Rullstolsburna har samma rittigheter som fotgdngare dven om deras rullstolar
ar motordrivna. Cyklister har ocksa obegrénsat tilltrdde till de sdrskilt utmarkta
fotgéingarzonerna men maste dven de ge foretrdde at fotgéingarna, kora lang-
samt eller leda cykeln om de kommer i1 konflikt med stora fotgdngarstrommar.

En fortsatt omvandling av stadskédrnans gaturum och torg fran bilgator till fot-
gingarzoner och vistelseytor pagar.

8.2 Grenoble, Frankrike

Grenoble 1 Val d’Isére 1 sodra Frankrike har ockséd arbetat systematiskt och
framgangsrikt med hallbara transporter och stadsutveckling inom ramen for
den franska PDU-lagstiftningen (se kapitlet om Strasbourg).

Grenoble dr en agglomeration, ett kommunalforbund som bestér av 23 kommu-
ner. Antal invanare dr ca 370 000, sysselsatta ca 180 000 med ca 100 000 ele-
ver och studenter. Det &r 1 sin tur del i RUG, Région Urbaine Grenobloise, med
drygt en halv million invanare. Tétorten Grenoble har drygt 150 000 invénare
och ca 90 000 sysselsatta.

Ca 2% av forflyttningarna i agglomerationen dr genomfartstrafik, ca 18% ir in-
och utpendling till tdtorten. Resten, ca 80%, &r resor inom tdtorten, dvs ett
monster som vi ofta dven ser 1 Sverige. Andelen kollektivresor var endast 14%
(1992) trots den vilkénda futuristiska sparvagnen.

Bakgrunden till det fornyade PDU-arbetet var inte bara lagstiftningens krav
utan dven att biltrafikandelen 6kat och andelen gaende och cyklister minskat.
Man hade dven noterat en viss utarmning av bebyggelsen.

Grenobles PDU 2000 antogs av transportndmndens fullméktige i maj 2000.
Den ersatte 1987 ars prelimindra PDU. Inriktningen sammanfattas som

- Gor staden lattillgédnglig/enkel: Kollektivtrafik

- Aterupptick staden pa cykel eller till fots: Mjuka firdsitt

- Den avlastade (ldttade, lindrade) staden: Biltrafik

- Den hénsynsfulla staden: Parkering, pendlarparkering

- Forflyttningar for full frihet: Kombinationsresor

- Gemensamt arbete for béttre samverkan: Samordnad trafik- och sam-

hillsplanering

PDU-arbetet sammanfattas i sju delrapporter:
Introduktion

Analys av resandet

Slutsatser

Mal for regionen/tétorten

PDU — mobilitetsplan

Utvérdering

Genomforande och uppfoljning

OMmOO® >

De operativa mal som satts upp &r att gdng-, cykel- och kollektivtrafik ska dka
och andelen bilresor ska minska till 1985 ars niva, 48%, fram till ar 2010.
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Kollektivtrafikandelen ska oka till 17%, cykelandelen till 8%. I centrum ska
genomfart med bilar tas bort med Prastkrageprincipen, dvs. U-slingor/zonindel-
ning (Bremersystemet).

Bebyggelsen ska fornyas och utvecklas lings kollektivtrafikstrak i dalgangar-
na. Hojd livskvalitet och skydd av den dagliga miljon och hélsa dr 6vergri-
pande mal.

Intressanta inslag &r bl.a. att man &dven tagit upp Grenobles roll i regionen och
hanterat héllbart resande 1 ytteromraden och agglomerationen som helhet.

Aven framtida metroldsningar o/e sparvigssatsningar diskuteras samt biltunnel
i norr under Bastiljen. Som underlag for val av atgédrder har man dven studerat
tre scenarier:

- Fortsatta attitydpaverkande atgirder

- Prioritering av alternativa fardsétt till bilen

- Utveckling av alla férdsétt och samverkan

Man har ocksa tydligt preciserat olika aktorers roller och ansvarsomraden savil
lokalt, regionalt, politiskt och administrativt. Sjdlva PDU:n har tagits fram via
ett antal arbetsgrupper som representerar olika parter, intresseorganisationer
och enskilda.

For planens atgédrdsforslag finns ocksd en tydlig tidplan med angivande av
ansvar, planerings/utredningsfas, vilka och nér beslut maste tas, genomforande
och nér atgédrden ska vara tagen 1 bruk.

8.3 Exempel pa andra stdder

I Danmark finns bl a Odense som tidigt lade om trafiken 1 centrum, inférde
gégator och bilfria zoner samt satsade pa att utveckla cykeltrafiken (se bl a
Agerlin 1994).

I Nederlédnderna ar sannolikt Groningen mest kénd for sin konsekventa cykel-
satsning. A/mere Oster om Amsterdam &r en intressant satsning pa en ny stad
som &dr uppbyggd kring en regionaltdgsstation med ett bussndt med
signalprioritering samt gena cykelvdgar som matning till stationen och for
interna transporter.

Houten &r en mindre tétort/stadsdel med 28 000 invanare 10 km sydost om
Utrecht. Den har byggts upp kring en lokaltdgsstation med syfte att de boende
ska ha godtagbart cykel- och géngavstdnd (3 km) till centrum och stationen.
Man kan na bostdderna fran en yttre bilvdg men inte anvinda bil for transporter
inom omrédet.

En tysk cykelorganisation anger foljande nyckeltal med hédnvisning till
Rijkswaterstaat och en artikel i Verkeerskunde: Maskvidden i cykelnétet ar 300
meter. Med de lokala gatuforbindelserna dr maskvidden 150 meter. Eftersom
de dr smala och krokiga dr bilarnas hastighet bara ca 35 km/tim.

Ca 2/3 av invénarna utréttar sina drenden i det lokal centrumet varav 100% av
sina livsmedelsinkdp och 50% av 6vriga drenden. De anvinder sin bil 25%
mindre &n andra. I hogtrafik dr bilflodet 50 bilar per 100 hushall mot 65 — 70 1
snitt for Nederldnderna. Man anvénder cykel + tig i stor omfattning.
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Tégresandet &r dubbelt s& hogt som det man forutsatte vid planeringen av
omradet. Antal skadade i trafiken dr betydligt lagre d4n genomsnittet, 1,1 perso-
ner mot 3,5 per &r och 1000 invénare i Nederldnderna.

Apeldoorn har arbetat med en samlad miljostrategi inklusive hallbara trans-
porter.

Maastricht, kiant fran EU-fordraget fran 1992, &r ett exempel pa en mycket
gammal stad didr man arbetat med att bevara stadsmiljon med hjdlp av par-
keringsinformationssystem samt satsning pa cykeltrafik.

I Tyskland finner man ofta stdder och orter med vél bevarad stadsstruktur och
begriansad biltrafik i centrum, fotgdngarzoner och framkomlighetsatgéarder for
biltrafiken. Stdder som é&r kinda for goda trafiklosningar o/e stadsmiljo dr bl a
Bremen (trafikzonsystem), Aachen (p-infosystem), Freiburg (sparvagnar, fot-
gingarzoner) och Karlsruhe (duosparvag).

I Osterrike har Graz (250 000 invanare) 1atit tala om sig, bl.a. for sin omfattan-
de satsning pé sparviag. Forutom den traditionella satsningen pé kollektiv- och
cykeltrafik talar man d&ven om behovet att planera for “kvinnogangtrafik”, dvs.
kvinnors preferens och storre beroende av kollektivtrafik, trygga forflyttnings-
vagar och kedjeforflyttningar med ginglankar for att utrédtta dagliga drenden.

Man lyfter fram kvinnors annorlunda syn pa trafikplanering och bristen pa
hénsyn till kvinnor med barnvagn, smébarn och matkassar som kryssar mellan
bilarna. Den cykel- och “fotgdngarinne-riktiga™ staden é&r till fordel for alla,
barn, ungdomar, ensamstaende, funktionshindrade m fl.

I Frankrike 4r bl a d&ven Lyon och Clermond-Ferrand intressanta exempel pa
PDU-planering som é&ven slir vakt om god stadsmilj6. Biarritz har liksom
Lyon intressanta centrumldsningar ddr kantstenarna tagits bort helt och biltra-
fiken avskiljts med pollare som férhindrar kantstensparkering.

I Italien dr Rom ként for sin miljozon och satsning pa eldriven kollektivtrafik
(minibussar) i den centrala delen for att minska skadorna pa antika byggnader
och konstféremal. Padova &r en av flera italienska stdder som vill infora eldri-
ven kollektivtrafik i centrum av miljoskdl men ogillar luftledningar i stadsmil-
jon.

Den av naturliga skél mest bilfria staden 1 Italien dr dock Venedig. Dir finns ju
bara ging- och cykeltrafik samt vattenburen kollektivtrafik.

I Storbritannien har orter som Leeds, Camden, Edinburgh, Cambridge, York,
Nottingham, Oxford arbetat med/latit tala om sig for strategier med inriktning
mot hallbara transporter (Green Plans, Sustainable Plans) dven innan Local
Transport Plans infordes. Aven i nyare New Towns som Peterborough har pla-
neringen haft en saddan inriktning.






Bilaga 1

Strategier och atgdrdspaket i Strasbourg:

S tadsmlljo gangtrafik

prioritering av vistelseytor, forflyttnings- och upplevelsestrak

sammanhéingande bilfria vistelseytor/fotgdngarzoner genom omdisposition av gatu-
rummet (pedestrianisation)

omformning av gaturum, tillskapande av gronytor, tradplantering
samlokalisering/forstarkning av service, stadsmilj6 vid storre kollektivtrafikknutpunk-
ter och hallplatser

Cykeltraf k

cykelvigar, cykelbanor, viagvisning, cykeluthyrning, aktiviteter

cykelparkering, lasta cykelgarage vid héllplatser

tillgang till 1ast cykelgarage ingar i periodkort

cykel tillatet pa tag/sparvagn i icke rusningstid

alltid prydliga cykelparkeringar vid buss- och sparvégshallplats och jarnvégsstationer
Cykla Mera -kampanjer

Kollektzvtraf k

Effektivt, snabbt sparvagnssystem, modern image, laggolv och funktionsanpassning
av samtliga hallplatser - fran forsta dagen

Realtidsinformation, enhetlig design och information fo6r samtliga hallplatser
Kollektivtrafikprioritering i korsningar, eget gaturum for sparvagnen
Pendlarparkering vid sparvagsknutpunkter

Samlokalisering av pendlarparkering, knutpunkter, service, stadsdelscentra, bytes-
punkter med lokal- och regionaltag

Samordnad parkeringsavgift/kollektivtrafiktaxa som stimulerar samakning till parke-
ringsplatsen

Pendlarbussar vid arbetstid i kollektivtrafikbolagets regi

Vilutvecklade busshéllplatser, alltid cykelparkering

Cykelgarage vid storre knutpunkter, ingér i manadskort

Flera alternativa kopplingar mellan trafikniten

Nitstruktur som medger dubbelriktat resande

Periodkort med lokal och regional giltighet

letraf k

zonsystem/u-slingor i centrala delen som foérhindrar genomfart men ger hog tillgang-
lighet vid behov

30 km/tim i centrum och bostadsomraden

avlastande leder i ytteromraden

prioritering av miljobilar, elbilar

Parkering

avgifter for besoksparkering samordnad med kollektivtrafiktaxan

P-infosystem for effektivare utnyttjande av platser i centrala delen och reduktion av
antal bilplatser/ytbehov

borttagning av kantstensparkering pa sparvigs- och cykelgator

kraftig begransning av antalet bilplatser for anstillda

boendeparkering pa gatumark mot ménadsavgift

Mobility Management (attitydpaverkan), lokala foretagsplaner

anvinds for att forstdrka effekten av de strukturella férdndringarna i trafiksystemet. For att
foregd med gott exempel innan man hjélper andra féretag och organisationer har man gjort mo-
bilitetsplaner f6r sin egen personal:

Subvention av periodkort med 50 %

Cykelparkering, garderob, dusch

Hyr/lanar ut cyklar, tillhandahaller underhall och service
Forare med samakare far parkeringshjilp
Rédgivning/stdd till andra som vill ta efter



Kombinerade strategier for att bl a frimja intermodalt resande av sérskilt in-
tresse r:

Samverkan cykel - kollektivtrafik

Foérutom goda cykelvigar till hallplatserna och mgjlighet att ta med cykel pa sparvagn och tag
finns alltid cykelparkering samt cykelgarage vid stérre knutpunkter. Det intressanta ar att det dr
kollektivtrafikbolaget som svarar f6r cykelgarage och att samspelet cykel/cykeluthyrning fun-
gerar, d.v.s. en form av intermodal resegaranti.

Samverkan samdakning — pendlarparkeringar - avgiftsstrategi
Parkeringsavgiften for pendlarparkeringen géiller som biljett i kollektivtrafiken — for samtliga
som akt med i bilen. P4 sa vis stimulerar man &ven samakning till pendlarparkeringen.

Samverkan boendeparkering — kollektivtrafik - avgifisstrategi

Parkeringsavgiften for att parkera inom anvisat omréde 4r i niva med kostnaden for ett manads-
kort pa kollektivtrafiken. En forutséttning &r att man kan styrka att man bor i omradet. Anstill-
da fér inte parkera i dér, sirskilda platser finns for besokare. Avgiftsstrategin bidrar till att
minska bildgandet om man anvénder bilen i liten omfattning eftersom bilpooler ocksa finns,
dvs. det stimulerar bade till 6kad anvéndning av héllbara fardsétt, okad boendekvalitet — och
gatuutrymme och bilplatser fér de som behéver det.



Bilaga 2

De 18 delstrategierna i Ziirichs mobilitetstrategi ir
- Fotgingare
- Cykeltrafik
- Kollektivtrafik
- Funktionshindrade, barn, ldre
- Intermodala resor
- Parkering
- Utformning av offentliga gaturum
- Centrumomraden
- Nybyggnadsomraden
- Stadsmotorvégar och trafikleder
- Befintliga huvudgator
- Kvartersgator
- Mobilitetsradgivning
- Trafikstyrning och telematik
- Inkops och fritidsresor
- Varu- och godstransporter
- Finansiering
- Lokalt och regionalt samarbete

Delstrategierna presenteras kortfattat nedan. De &r i1 forsta hand en overséttning
deras egna sammanfattningar pa en A4-sida. De ger dock inte delstrategierna
full rattvisa, se gdrna www.mobilitaetskultur.ch.

Delstrategi Gangtrafik
Gangtrafiken ar eftersatt och skall ges sérskild prioritet med
- ett ssmmanhédngande och sékert gdngndt med gena forbindelser
- Tkvarters- och stadsdelscentrum skall omrdden med hog vistelsekvalitet skapas
- Antal doda i trafiken skall minimeras enligt nollvisionen
- Attraktiv omgivning, god belysning, ren miljé och bra gangvigsunderhall
- Medvetandegorande, attitydpaverkan
- Skall respekteras som ett eget fardsitt

Viktiga punkter i genomforandet

- Staden skall pr6va mojligheterna att komplettera saknade férbindelser och ta fram en
handlingsplan for det

- Fotgéngarnas situation skall prioriteras i kvarters- och stadsdelscentrum

- Staden ska verka for en god arkitektonisk gatumiljo med s& langt mgjligt bottenva-
ningar som stimulerar allmédnheten genom goda exempel och forankring av gestalt-
ningsprinciper och gestaltningsplaner hos byggherrar m fl

- Staden efterstrivar ett enhetligt skyltprogram for kvarters- och omradesinformation
enligt anvisat pilotprojekt

- Synpunkter pa gangvignitet ska kunna ges pa ett informellt sétt via en hemsida hos
forvaltningen. Hemsidan ska vara gemensam dven for cyklister och funktionshindrade

Delstrategi Cykeltrafik
Cykeltrafiken skall 4ven ges sérskild prioritet.
- Ar2010 skall andelen cykelresor vara 12 % inom staden
- Ett kontinuerligt, sammanhingande cykelvdgndt med védgvisning samt god cykel-
parkering skall utvecklas

- Attityd- och motivationsskapande atgirder skall anvidndas for att 6ka andelen cykel-
trafik



Vzktzga punkter i genomforandet

Inom Projekt Velo 2006 skall samtliga stadskvarter och viktiga orter vara forbundna
med sammanhingande cykelvégar dir d&ven svara korsningspunkter &r 16sta. Inom ra-
men for storre byggprojekt skall ytterligare cykelatgérder vidtas sa att ett yttickande
cykelnét finns omkring 2008.

- Huvudnitet i Ziirich skall ha konsekvent och kontinuerlig vagvisning och vara inte-
grerat med det regionala cykelnétet

- Utbudet av offentliga cykelparkeringsplatser skall 6kas, bl a vid centralstationen med
ca 1000 platser

- Vid viktiga knutpunkter skall uppstéllningstiden begrinsas sa att vilbeldgna platser i
forsta hand kan utnyttjas av regelbundna anvéndare. “Herrel6sa” cyklar ska transpor-
teras bort

- Utokad cykelundervisning i 4/5 klass skall inforas

- En manual for cykelrdkningar ska tas fram och tillimpas

- Efterlevnaden av cykelreglerna skall sékras med motivation, acceptans och sanktioner

Delstrategi Kollektivtrafik
Kollektivtrafiken ar ryggraden i Ziirichs transportsystem. Mélen ar
- Anvéndarvinligheten skall forbéttras ytterligare
- Stadsnétet skall kompletteras och vara ekonomiskt bérkraftigt
- Effektivitet och framkomlighet i kollektivtrafiken ska forstirkas
- Kollektivtrafikens tjanster skall ha en hog kvalitet
- Fordonen och upplevelsen av kollektivtrafiken bar upp kollektivtrafikens stora fortro-
ende

Viktiga punkter i genomforandet dr bl a
- Alla kategorier av hallplatser som anvénds skall vara inbjudande, kundvénliga och
sdkra. Anslutningsvdgarna skall om mgjligt vara gena och hinderfria. Modern rese-
nérsinformation ska ges stor vikt. Hoga kantstenar och funktionsanpassning ska ge-
nomforas enligt sérskilt program.
- Linjeutbudet ska kompletteras. Direktlinjer fran alla stadsdelar till centralstationen ska
inforas om det dr ekonomisk mojligt.

Delstrategi Funktionshindrade, dldre och barn
Det overgripande mélet dr att alla ska kunna anvidnda gaturummet. Tre handlingsomraden pe-
kas ut:

- Ett hinderfriare offentligt rum

- Sikerhet och trygghetskénsla

- Medvetandegorande av allmédnheten

Viktiga punkter i genomforandet

- Séankning av kantstenar vid 6vergangsstillen. Inom en tioarsperiod skall ett samman-
héngande nit av forbindelser skapas mellan viktiga vistelse- och inkopsstillen, hall-
platser och andra kontaktstillen

- Mbobleringen pa offentliga fotgéingarytor skall minimeras. Storande plakat, utstickande
hinder och liknande skall tas bort. Stadens riktlinjer for Boulevardscaféer ska ses 6ver

- Skolvéagars sikerhetsbrister skall atgardas

- Staden bevakar behovet av métesplatser 1 bostadsmiljén och skolor

Delstrategi Intermodala resor

- Bytespunkter mellan trafikmedel ska ges en karaktédrsfull utformning och vara tydliga
orienteringspunkter i staden och trafiksystemet

- Trafikslagsovergripande, samordnad information for alla fardsitt och kombinationer
skall tillhandahallas pé ett for kunden l4tttillgangligt sétt

- Innovationsvénlighet och ldngsiktiga ramvillkor skall pragla verksamheten

- Forutom samverkan mellan gang-, cykel- och kollektivtrafik ska dven samnyttjande-
fordelar for biltrafik som samékning, bilpooler och hyrbilar utnyttjas

- Forstaelse for behovet och mdjligheten till intermodalt resande ska stérkas



Viktiga punkter i genomforandet

Kvalitetsprogram for bytespunkterna ska utarbetas for funktion, sékerhet, identi-
tet/karaktir, vistelseytor mm

En trafikslagovergripande kundvard och kundfortroende skall utvecklas sé inga glapp
uppstéar mellan firdsétten (Seamless Mobility, Hela Resan)

Andamélsenliga uppstillningsplatser ska ordnas for cyklar, bilpooler, samakning, hyr-
bilar och pendlarparkering

Samarbete skall inledas med olika aktorer for att stdrka och utvidga aktionsradien for
intermodalt resande

Lage och funktion fér Mobilstationer skall klarldggas

Ett pilotprojekt ska genomforas med satsning pé cykelparkering, samakning, informa-
tion, identitetsskapande utformning och anpassning till ortens karaktar

Delstrategi Parkering
Inriktningen/visionen for parkeringsstrategin &r

Flexibel hantering av parkeringsutbudet baserat péa trafikflodesprincipen (flodesbe-
gransning med hjilp av parkeringsutbudet) ger goda utvecklingsmojligheter, sarskilt
for publikintensiva anldggningar.

Uppluckring av bilplatstvanget fér bebyggelse med inriktning pé att halla tillbaka bil-
platsantalet skapar forutsittningar for bilfria bostadsomraden och bilpooler

Ritten till bilplatser pa privatmark reduceras med hjilp av en restriktiv héllning nér
behovstalen faststéills med inriktningen att halla nere biltrafikflodet samt effektivt
samnyttjande. Hartill hor reduktion av antalet platser i befintliga parkeringsanldgg-
ningar och favorisering av gemensamma anldggningar.

Allmédnna bilplatser ska hanteras marknadsmissigt och utnyttjas effektivt med hjilp
av avgifter och P-ledsystem.

Viktiga punkter i genomforandet

Parkeringsanldggningar i randzonen ska efterstravas vid genomférandet av den histo-
riska kompromissen for innerstaden (frysning av antalet bilplatser till 1990 ars niva)
En helhetsplan ska tas fram for reduktion av platser i 6verdimensionerade privata an-
laggningar

En samordnad avgiftsstrategi ska tas fram for parkering p& gatumark och i parkerings-
hus

Trafikflodesprincipen och uppluckring av bilplatskravet fér hushall utan bilar ska vi-
dareutvecklas och tas in i stadens parkeringsregler

Byggande av gemensamma parkeringsanldggningar och bilpoolsparkering ska aktivt
stodjas

Staden strivar efter en harmonisering av berdkningsanvisningarna foér parkeringsbe-
hov pa den kantonala nivén

Delstrategi Utformning av gaturum

For att hoja livs- och upplevelsekvaliteten i gaturummet skall gestaltningsfragor ges hég upp-
mérksamhet. Det positiva intrycket ska forbattras med klara trafikstrukturer, god rumslig orien-
tering, hog overskadlighet och vistelsekvalitet. Gestaltningsprinciper dr

ett slankt, elegant och funktionsbaserat formsprak ska tillimpas

gestaltningen ska ges prioritet pa 6verordnade, identitetsskapande platser
omradestypiska identitetskénnetecken ska tas tillvara och forstérkas

igenkdnningsbar huvudfunktion (huvudgator, bostadsgator, vistelsezoner etc.) ska
efterstrdvas med enkla och upprepade element och utformningsprinciper

omgivande fasaders funktion och utformning ska framhévas

Viktiga punkter i genomforandet

Planeringsriktlinjer for utformning av olika typer av gaturum ska tas fram som hjélp i
inledande skeden, prioritering och kvalitetskontroll

Gestaltningsregler, exempel och riktlinjer ska tas fram som maélbild, ramverk och
prioriteringslista

En Internetplattform ska tas fram med grunddata, checklistor mm som ett arbetshjélp-
medel

Workshops ska ordnas for utbildning och medvetandegérande



Delstrategi Centrumomraden

Attraktiva levande centrum har hoga ansprék pa vistelsekvalitet, sdkerhet och renhall-
ning samt rimlig tillgdnglighet

Gangtrafik har fortur

Detaljhandel, restauranger och kontor ska ha — forutom god nébarhet — god angéring
och varuforsorjning utan att stéra besokare (till fots) mer dn nodvandigt

Beroende pa behov ska ytterligare ytor finnas for taxi, hyr- och lanecyklar, bilpoolsbi-
lar och turistbussar

Viktiga punkter i genomforandet

Fo6r huvudgator i centrumomraden tas ett objektblad fram for fornyelse av infrastruk-
tur som hjulspér, ledningar och beldggning

Identitetsskapande gaturumsutformning med begransad moblering samt belysning och
gronska ska tas fram. For Innerstaden géller ett sérskilt program

Gangvégar till centrumomrédena ska forbéttras liksom information och orienterings-
mojligheter

Lampligt parkeringsutbud som avstdmda och tidsbegrinsade angoringskoncept ska ut-
vecklas och genomforas

Delstrategt Utbyggnadsomrdden

Kollektiv-, cykel- och gangtrafik star i fokus. Andelen kollektivtrafikresor ska 6ka
med minst 50 % med hjélp av reserverade korfilt, parkeringsbegréansningar. Cykel-
och géangtrafik ska 6ka med 20 % med ett finmaskigt nét i omradena.

Alla fardsétt ska vara tillgdngliga tidigt i exploateringen. Nya angreppssitt som Bilfls-
desprincipen och bilfria bostidder ska provas.

Uppvirdering av yttre milj6, fotgéngarytor, hallplatser och hég boendeandel ska bidra
till hog stadsméssighet och godtagbar stadsrorlighet.

Minst 30% bostadsandel (expoateringstal) ska eftertrévas.

Biltrafiken ska kanaliseras. Om bostadsomraden eller centrum berors ska bullerskydd
anvindas

Delstrategi Stadsmotorvéigar och nya trafikleder

Staden ska framja snabbt genomforande av trafikleder som ger skydd at bostadsomra-
den eller permanent avlastar trafik samt leder som &r nodvéndiga for exploatering
Innan en ny trafikled projekteras ska en lamplighetsbedomning goras. Samtliga tre
héllbarhetsmal maste vara uppfyllda

Behov, mal och effekter skall vara klarlagda och jamf6érda med nollalternativet och al-
ternativa forbattringar av detta, exempelvis kollektivtrafik

Stodatgarder for att for att sékerstilla verklig belastning och undvika nyalstrad trafik
ska vara gjorda vid 6ppningstillfillet

Driftsatgirder och etappindelning ska beaktas

Uppfoljning av effekter fére och efter ska goras for att kunna bedéma om ytterligare
atgérder bor vidtas

Delstrategt Befintliga huvudgator

Trafik: Utformningen ska ge en effektiv framkomlighet for alla trafikslag med hog
trafiksidkerhet

Anvindning och stadsbyggnad: Gaturummet ska i1 kvarterscentrum, bostads- och ar-
betsomraden - erbjuda en attraktiv ram for andra anvéndningsomréden och ett vistel-
serum for olika anvandargrupper

Omgivning: Negativa effekter ska minimeras (buller, luftféroreningar, energi, trang-
sel)

Delstrategi Kvartersgator
Kvartersgator ér oklassade gator med bostadsorienterad funktion. Huvudmalet dr att héja vis-
telse- och boendekvaliteten.

Paverkan frén enskild motorfordonstrafik ska reduceras med bl a trafiklugnande atgéar-
der



Bostadsorienterade nyttigheter ska gynnas som lek, spel, vistelse métesplatser i gatu-
rummet
Gaéng och cykeltrafik skall ges prioritet

Viktiga punkter i genomférandet

Overgripande regler och planeringsverktyg ska utvecklas for nutillstdind och framtida
bortillstand for vistelseytor, 30-zoner mm

Inférande av 30 zoner

Infor vistelse/fotgangarzoner (20 km/tim, ung som gardsgator)

Skapa attraktiva uppehallsrum/platser

Gor gatumiljon attraktiv for cykeltrafik

Sékra skolvégar och miljon kring skolor

Anpassade hastighetsddmpare for kollektivtrafik

Utesténgning av genomfart genom tillimpning av cellprincipen

Delstrategi Mobilitetsradgivning

Information och kunskap om alla trafikslag och forflyttningsméjligheter ska finnas pa
”en hand”

Nya publikintensiva kommunikationskanaler ska utnyttjas

Informationsbrister for bl a gng- och cykeltrafik ska avhjélpas

For stora trafikalstrare som arbetsplatser, utbildningsséten, evenemang och arrangorer
ska ut6kade Mobility management-atgirder sittas in

Kampanjaktiviteten ska hojas. Synergieffekter mellan organisationer, forbund och
mobilitetsaktorer ska utnyttjas

Mobilitetsrddgivning i skolor, féreningar och ungdomsorganisationer ska férdjupas

Vlktlga punkter i genomforandet

Gemensam mobilitetsrddgivning/kontor for hela Ziirichregionen
Internetplattform

Mobilcorner, infostillen utéver kollektivtrafikens
Mobiltelefonupplysning

Mobilplaner

Raédgivning for foretag

Samordning av mobilitetskampanjer

Attraktiva erbjudanden till mobilitetskunder

Delstrategt Trafikstyrning och telematik

Trafikstyrning ska anvéndas for att na basta totalutnyttjande (personer/tvérsnitt), till-
forlitlighet och miljovénlighet, basta mojliga tillgdnglighet och sikerhet for alla grup-
per

Korrekt information efterstrévas till trafikanterna om stérningar och alternativa moj-
ligheter for en hallbar och effektiv trafikavveckling

Samékning och bilpooler uppmuntras av staden for att 6ka beldggningsgraden i bilar-
na

En gemensam trafikledningscentral haller pa att byggas upp

Viktiga punkter i genomforandet

Samordning av trafikstyrnings- och informationssystemsatgérder

Trafikstyrning evenemangstrafik, pafartsreglering, trafikinformatik, p-ledsystem mm
Juridiska forutsittningar for bilflodesbegransning, pafarts- och tilltrddessystem, Road
Pricing/tringselavgifter

Delstrategi Inkdps- och fritidsresor

Inkdps- och fritidsresor ska kraftfullt inriktas pa kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik
For att 6ppna upp attraktiva publikanldggningar ska upplevelserika atgirder provas
som skyltkoncept och linbanor

Attraktiv nirrekreation ska utvecklas inom ramen for konceptet ”den néra staden”
Butiker med utékade Oppettider ska koncentreras till bullertiliga platser (stationer,
bensinmackar)



Viktiga punkter i genomforandet
- utokad nattrafik for kollektivtrafiken
- paverkan av trafikalstring med bred inriktning, parkeringsbegransning och tilllaimp-
ning av bilflédesbegrinsningsprincipen
- utrymmen for ngjestrafik med mountainbikes och skateboard
- utvecklade sightseeingturer

Delstrategi Varutransporter och godstrafik
- Forbéttrad tillgéinglighet och parkering for hantverkare och niringsidkare med lampli-
ga, anpassade och sikra last- och lossningsplatser
- Effektivare utnyttjande av infrastruktur och gemensamma zoner
- Utokad anvéndning av emissionssnéla och kombitransporter pa spér
- Effektivare privat nyttotrafik med samtransporter via expressforetag etc.
- Utveckling av kvalitetssékringssystem for godstrafiken

Viktiga punkter i genomforandet
- For servicefordon giller parkeringslédttnader. Leverans och hdmtning ska forbéttras
- Nyttofordon ska anpassas till nystandard och hog miljoklass. Forare ska skolas i Eco -
driving. Lastbilar som frekvent besoker byggarbetsplatser ska ha partikelfilter
- Tillgang till sparnitet ska utvidgas och forbittras
- Kovalitetsforbéattringar i godstrafiken ska foljas och dokumenteras med indikatorer

Delstrategi Finansiering
Strategin ska sékerstilla att ett gott och planerat finansieringsflode for aktuella projekt uppnas.

Viktiga punkter i genomforandet
- Dbittre budgetprocess
- forankra finansiering fran 6verordnade organ
- se 6ver och omprdva nuvarande parkeringsavgifter
- provanya former for gatunyttjandeavgifter (trdngselskatt mm)
- intensifiera privatfinansiering, PPP-16sningar mm

Delstrategi Lokalt och regionalt samarbete
- Forbéttra politikens innehall med att 16sa strategiska malkonflikter
- Forbéttra den politiska processen genom att systematisera sammarbetsformerna
- Forbéttra genomforandet med att tidigt ta med de operativa nivaerna
- Forbéttra rambetingelserna genom att utnyttja dynamiken i titortspolitiken

Viktiga punkter i genomforandet
- Staden och kantonen sluter tema- och projektorienterade avtal pa den politiska nivan
om strategiska mal och genomférandeprocessen
- Stad och Kanton tar i samrdd med andra aktorer fram riktlinjer for hur samarbetspro-
cessen ska inledas, genomforas och avslutas
- Projektérer och utférare liksom allmédnheten ska tas med tidigt i processen. Mojliga
”gar inte” i ett operativt perspektiv ska ocksa identifieras
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