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Forord

Denna rapport redovisar ett projektarbete som har genomforts fran februari 2002 till mars
2003. Projektet har med snava avgréansningar behandlat flaskhalsar for biltrafiken inom
Stockholms stads granser, oavsett vem som & véghdllare. Projektet har internt kallats for
Flaskhalsprojektet. Projektet &r bestédllt och finansierat av Stockholms gatu- och fastighets-
kontor (Gfk). Arbetet har bedrivits av en arbetsgrupp bestaende av:

Anna-Carin Bergstrém Gfk, region ytterstaden
Staffan Bergstrom Vagverket

Jan Bjorck Gfk, signalbyran

Henrik Christiansson Gfk, strategisk trafikplanering
Fredrik Davidsson Movea Trafikkonsult AB/KTH
Tobias Johansson Gfk, strategisk trafikplanering
Jitka Jager Végverket

Peter Kronborg Movea Trafikkonsult AB

Bo Nilsson Gfk, signalbyran

Nils-Goran Nilsson Gfk, region innerstaden

Utbver arbetsgruppen har &ven Dick Gahnberg, Véagverket, medverkat i arbetet. Synpunkter
har inhamtats fran bland andra Jan-Erik Hollander och Rolf G&fvert, bada Gfk.

Tobias Johansson har varit projektledare. Peter Kronborg har gjort det huvudsakliga arbetet
och har skrivit denna rapport. Henrik Christiansson har gjort den digitala kartproduktionen
och arbetat med Contram. Ursprungsidén till projektet kom fran Ann Storkitt, da Gfk, numera
Tyréns. Nils Ringstrom pa Aeroreklam holl i spakarna under observationsflygningarna.

Observera att rapporten ar skriven med de viktigaste resultaten forst, direkt efter ssmmanfatt-
ningen. | kapitel 2 redovisas flaskhalsar och koer. | kapitel 3 redovisas sju atgardspaket. Dér-
efter kommer mer bakgrund och detaljer fran och med kapitel 4. De verkliga detaljerna ater-
finnsi bilagorna. Bilagorna éterfinnsi en separat rapport.

Allaasikter, varderingar och forslag som framforsi rapporten & Moveas.

Stockholm i april 2003
Moveatrafikkonsult AB

Peter Kronborg
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Observerade koer i innerstaden ca kl 16.40 vecka 22 ar 2002. Fler kéer visas i kapitel 2.2.
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1 Sammanfattning

Rapporten behandlar med snava avgransningar enbart flaskhalsar for biltrafiken inom Stock-
holms stads granser, oavsett vem som &r vaghallare.

Inte mindre &n 86 priméra flaskhalsar har identifierats, frdmst genom flygspaning. Flask-
halsarna har inventerats under 2002, dels under vecka 11 (arsmedelforhdllanden), dels under
vecka 22 (&rsmaxforhdllanden). Trafiken vecka 22 & knappt 10 % hogre 8n vecka 11. Vecka
22 kan darfor forenklat (exklusive omradet som bertrs av Sodra lanken) sigas innebéra en
prognos for arsmedelforhallanden & 2007. Drygt héften av flaskhalsarna & Gverbelastade
signalreglerade korsningar. Drygt halften av flaskhalsarna éterfinnsi innerstaden.

Kolaget har kartlagts i detalj var 40:e minut under formiddags- och eftermiddagsrusningen
under de tva observationsveckorna.
Pa morgonen dominerar ker in mot innerstaden, pa eftermiddagen ut fran innerstaden
Koerna var betydligt langre vecka 22 a@n vecka 11. Dubbelt sd langa vid maximal
koutbredning pa eftermiddagen
K6erna bygger upp tidigare under vecka 22 @n vecka 11 och klingar av senare
V &garbeten och trafiksignaler med felfunktioner stér for en relativt stor del av kderna

For varje flaskhals finns en detajerad beskrivning inklusive atgéardsforsiag redovisad i bilaga

nr 2. Atgérderna & koncentrerade pa billiga, enkla &tgarder som kan ha effekt pa kort sikt och

med en god |6nsamhet. Stora dtgarder sasom nya trafikleder eller trangselavgifter tas normalt

inte upp i detta sammanhang. De flesta av atgéarderna &r relevanta och l6nsamma dven om

man bygger nya trafikleder, eller infor trangselavgifter. De viktigaste dtgardsforsagen fran

bilaganr 2 lyftsfram i rapporten i foljande dttaforslag i ett atgardspaket:

1. Storre resurser for underhdl och forbéttring av trafiksignaler. Nya tjanster foreslas inréttas
for att prioritera arbetet med att forbéttra trafiksignalerna och felavhjd pning

2. Kostnadseffektiva mindre atgarder. Ett urval om 15 flaskhalsar dér dtgarder kan genomfo-
ras redan 2003 — 2004 redovisas

3. Oppning av Strémbron soderut for att underlétta for trafiken fran Nybroplan med mera
och soderut under eftermiddagsrusningen

4. "Red routes’ for att prioritera den rorliga trafiken pa innerstaden huvudgator. Termen red

routes kommer fran London dar man har mycket goda erfarenheter av en prioritering av

den rorligatrafiken

Trafikantiformation viaradio, VMS och internet

Mobility management for att ” kapa topparna’ under maxtimmar och maxmanader

Forsbk med avancerade trafiksignaler

En satsning for kvantifiering av framkomlighet. Upprepning av kdobservationerna som

redovisas i denna rapport (forslagsvis under 2005), anvandning av datoriserade méthilar

(sakallad FCD) och anvandning datormodeller (till exempel Contram)

N O

Inventeringsresultaten redovisas i kapitel 2. Atgardsforslagen redovisas i kapitel 3. Déarefter
foljer frdn och med kapitel 4 en mer traditionell redovisning av bakgrund, syfte, tidigare kun-
skap och ytterligare detaljer. | kapitel 4 forklaras varfor det normalt & bra med en god fram-
komlighet. | bilaga 1 — 5 finns inventeringen redovisad med betydligt fler detaljer.

| projektet ingick aven att forbattra och bygga vidare p& Contrammodellen for Stockholm for
att kunna beakta néteffekter. Detta arbete blev tyvarr forsenat och redovisas separat.
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2 Stadens flaskhalsar och deras kder

Enbart Stockholms stad, men aven statliga vagar

| denna rapport har flaskhalsar som berdr végtrafiken i Stockholms stad inventerats och
undersokts. Observera féljande avgransningar: Enbart inom Stockholms stad (trots att trangsel
snarare & en regiona &n en kommunal fraga) och enbart vagtrafik (det vill séga framst bilar,
men dven bussar i blandtrafik och lastbilar). Vagverkets vagar inom staden ingar.

For en normal bilist kan den geografiska avgransningen tyckas besynnerlig eftersom fa vet
exakt var kommungransen gar, men ur planeringshanseende & avgransningen mer logisk.
Vagverket har aviserat liknande undersokningar pa hela sitt hart belastade vagnét i lanet.

Med en flaskhals i vagtrafiken menas i denna rapport en korsning, vavningspunkt eller annat
stélle i vagtrafiken dér det, atminstone under rusningstid, uppstar koer beroende pa att efter-
frégan Overstiger utbudet. Med en ko menas pa en trafikled att trafiken gar patagligt |ang-
sammare &n vid fritt flode, det vill sdga normalt med en hastighet lagre an cirka 30 — 40 km/h.
| samband med trafiksignaler anses det vara en kd om det vid upprepade tillfallen intréffar att
mer &n nagon enstaka bil som stod i kon vid borjan av gront inte hinner forbi stopplinjen un-
der pagaende gront.

Allaflaskhalsar & sdkerligen inte med i redovisningen. Den valda metoden med flygspaning
har vissa brister som gor att vissa koer kan ha missats. Enbart kder och deras utbredning i tid
och rum redovisas. Metoden gor det tyvarr inte mojligt att méta kortider och fordrdjningar.

Detta kapitel ger en mycket kortfattad redovisning. Mycket mer fakta finns att hamta i bilaga
nrl-5.

M anga bilar

Cirka 800.000 fordon passerar dagligen kommungréansen (egentligen det sa kallade region-
centrumsnittet dar Stockholms stad, Solna och Sundbyberg ligger innanfor snittet) under ars-
medelforhdllanden. Cirka 550.000 fordon passerar dagligen innerstadssnittet och cirka
300.000 fordon passerar dagligen Saltgo-Malarsnittet. Lyckligtvis aker manga kollektivt.
Under maxtimmen under morgonen aker 6ver 70 % kollektivt in mot innerstaden.

2.1 86 flaskhalsar for biltrafiken

Enligt projektets undersokningar finns det totalt 86 stycken priméra flaskhalsar i Stockholms
stad. Flaskhalsarna har inventerats med flyg och i city d&ven med cykel. Aven vissa tidigare
kanda flaskhalsar redovisas. Alla flaskhalsar finns fortecknade med utforliga beskrivningar i
bilaga nr 2. Flaskhalsarna & numrerade (framst i bilagorna) omradesvis for att man léttare ska
kunna arbeta med dem. Detta & anledningen till de luckor i numreringen som finns.
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Flest flaskhalsar i innerstaden

Som forvantat dterfinns de flesta flaskhalsar i innerstaden (drygt 50 %). Observera att manga
av dem bara &r flaskhalsar under eftermiddagsrusningen. Manga flaskhalsar i ytterstaden & &
andra sidan bara flaskhal sar under morgonrusningen.

Antal flaskhalsar i olika omraden
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Framforallt signalregleringar
Det finns manga olika typer av flaskhalsar. Nedanstdende diagram &r ett forsok att gora en
uppdelning i olikatyper.

Antal flaskhalsar av olika typer
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Om man raknar samman alla flaskhalsar dar trafiksignaler ar inblandade sa hamnar man pa 45
stycken, eller knappt 70 %. Knappt 2/3-delar av dessa trafiksignaler & samordnade. Obser-
vera att det normalt inte anda ar sjéva trafiksignalen som ar orsaken till kéerna, men trafik-
signalstyrningens effektivitet & en nyckelfaktor. Antalet korfélt & en annan viktig faktor.

Vissa flaskhalsar har mycket hoga floden
Nedanstdende sammanstalining visar de flaskhalsar som har det allra stérsta inkommande
trafikflodet Over dygnet. Det behdver inte alls innebara att fordrojningarna ér storst dar:

Flaskhals- |Plats Totalt inkommande
nummer flode per vardagsdygn

1 410 E18 — Kymlingeldnken 83.000
2 124 Sveaplan 81.000
3 123 Roslagstull 80.000
4 400 Alviksplan 76.000
5 137 Essingeleden Fredhdll sbderut 68.000
6 151 Hornstull 67.000
7 411 Hjulstakorset 66.000
8 137 Essingeleden Fredhall norrut 64.000
9 200 Roslagsvagen — Frescativagen 60.000
10 331 Essingel eden soderut fore Véastberga 59.000
11 320 Huddingevagen — Arstalanken 58.000
12 108 Centralbron sbderut 56.000

302 Gullmarsplan, 6strarondellen 56.000
14 402 Ulvsundavagen —K varnbacksvagen 54.000

132 St Eriksgatan — Fleminggatan 54.000
16 305 Henriksdal 53.000
17 401 Brommaplan 52.000
18 153 Ringvagen — Gotgatan 51.000
19 121 Odengatan — Sveavagen 50.000
20 152 Hornsgatan — Ringvégen 49.000

301 Gullmarsplan, véstrarondellen 49.000

Allt farreflaskhalsar?

Av alla 86 flaskhalsar kan flera redan réknas bort:
5 stycken var flaskhasar for ndgra & sedan, men hade redan mer eller mindre atgérdats
vid observationerna under vintern/varen 2002
3 av flaskhalsarna berodde helt pa vagarbeten och 7 dminstone delvis. Men dven om
vagarbeten upphor tillkommer det samtidigt hela tiden nya vagarbeten. Arbetena pa Es-
singeleden &r i och for sig klara for atskilliga ar i och med hosten 2002, men fran och med
2005 kommer stora arbeten goras i Soderledstunneln och pa Centralbron
5 flaskhalsar berodde pa trafiksignaler med felfunktioner. De & lagade nu, men nya prob-
lem uppstar kontinuerligt
7 flaskhalsar i Soderort kommer i stort sett att forsvinna nér Sodra lanken Gppnar under
det fjarde kvartalet 2004. Flaskhalsen Gullmarsplan vastra rondellen (flaskhals nr 301) -
befaras bli varre nér Sodra lanken dppnar

Dessutom tillkommer det nya flaskhal sar beroende pa trafiktillvaxt, exploateringar, trafikom-
laggningar eller andra atgéarder.



Trangseln pé Stockholms gator och vagar MOVEQ april 2003

2.2 Arets (2002) och framtidens (2007) koer

K 6er kartlagda under olika forhallanden

Néstan samtliga koer pa vagar och gator i Stockholms stad kartlades med flyg- och cykelspa-
ning, dels under arsmedelforhdllanden (vecka 11 i mitten av mars 2002), dels under mest be-
lastade forhallanden (vecka 22, sista veckan i maj 2002). Trafiken under vecka 22 &r knappt
10 % storre &n under vecka 11. Det innebar i princip att kderna & 2007 har observerats om
man réknar med en arlig trafiktillvaxt pa 2 %. (Detta & en forenkling. | verkligheten okar
trafiken i innerstaden langsammare och i regionens ytteromraden snabbare)

Observera att "medelbilisten” inte fardas under &rsmedelférhéllanden. Arsmedelférhallanden
ar medelvarden dar man har réknat summan av till exempel fordonsflodet dividerat med an-
talet dagar. Medelbilisten drabbas av mer trafik &h medelvéardet eftersom flera bilar ar i trafik
dagar med mycket kder 8n dagar med lite kder. For att rékna ut bilistens exponering av till
exempel trafik korrekt maste observationerna viktas med hur manga bilar som &r ute respek-
tive dag.

Observationerna gjordes tisdag, onsdag och torsdag. Dessa dagar &r relativt lika. Av varda
garna avviker framforalt fredagar med kortare kder an vanligt under formiddagsrusningen,
men (&tminstone under sommarhalvaret) langre kder an normalt under eftermiddagsrusningen.

Kartlaggningen gjordes i princip var 40:e minut under sdva morgon- som eftermiddagsrus-
ning sa att man i detalj kan se hur kéerna byggde upp och klingade av. Figurerna pa foljande
sidor visar de viktigaste resultaten. Observera att enbart kder som observerades under studien
finns redovisade pa kartorna. | bilaga nr 2 redovisas déremot utéver observerade koer dven
vissatidigare kanda koer.

Som forvantat kan man konstatera att:
Pa morgonen dominerade koer in mot innerstaden, pa eftermiddagen dominerade kder pa
vég ut fran innerstaden. Flaskhalsarna ligger i dessafall oftavid tullarna
Koerna var langre, och gav troligen upphov till langre fordrGjningar, pA morgonen i
jamforel se med eftermiddagen under arsmedelforhdlanden under vecka 11
Koerna var betydligt langre vecka 22 an vecka 11. Mer an dubbelt si |anga vid langsta
koutbredning under eftermiddagen. Speciellt innerstaden under eftermiddagen drabbades
av mer koer under vecka 22
K 6erna byggdes upp tidigare under vecka 22 an vecka 11 och klingade av senare
V &garbeten stod for en relativt stor del av kderna
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Karta 5 (Obs ordningsfdljd, karta 5 fore karta 3 & 4)
Observerade koer i innerstaden cakl 8.20 respektive kl 16.40 vecka 22 & 2002
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Karta 3

Observerade koer i ytterstaden cakl 8.20 vecka 22 & 2002. Totalt drygt 60 km ko inklusive
innerstaden
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Karta4
Observerade koer i ytterstaden ca ki 16.40 vecka 22 & 2002. Totalt knappt 75 km k& inklu-
sive innerstaden
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Nedanstédende diagram illustrerar hur kderna byggde upp och klingade av under rusnings-
perioderna, hur mycket mer kder det var under vecka 22 @n under vecka 11, samt skillnaderna
mellan férmiddag och eftermiddag. (Observera att det under vecka 11 inte gjordes nagra ob-
servationer kl 6.20, 9.40, 15.20 och 18.40. Det forekom dock troligen inte mycket koer vid
dessa tidpunkter under vecka 11, férutom vissa enstaka koer kl 15.20).

Antal km ko

@ Vecka 11
m Vecka 22

Om man "integrerar” Over tiden var det totalt under vecka 11 ca 165 " kétimmekm” och under
vecka 22 ca 294 " kotimmekm”. Det vill siga ndstan 80 % mer under vecka 22.

(Observera att det & en grov forenkling att addera km ko. Man tar daingen hansyn till trafik-
flodet eller hur snabbt kén ror sig).

Né&gra 6verraskande resultat

Nagot mer 6verraskande (i allafall for vissai arbetsgruppen) angaende observationernavar:

- Att kéernai och runt Kistavar relativt begréansade: Detta kan delvis forklaras med I T-kon-
junkturen och de kapacitetsforstarkningar som har gjortsi omradet under senare ar
Enicke forsumbar andel av kderna fororsakades trafiksignaler med langvariga felfunktio-
ner (5 av 86 flaskhal sar beroende pa detektorfel, kabelbrott, klockfel respektive trasig
trycknappsl &da)

Det stora stromavbrottet pa onsdag eftermiddag i vecka 22 Jarvaféltet storde en hel del efter-
som det fortsatte under helatorsdagen. Det gick i allafall att faen tillrackligt bra bild 6ver det
normala kolaget under de forsta flygpassen innan kabelbranden. Stromavbrottet illustrerade
hur kénsliga stora signalreglerade korsningar &r for stromavbrott. Nya tunnlar (typ Sodra l&n-
ken) kommer vara 8n mer kansliga, men har béttre reservsystem.
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Karta 6

Den storsta skillnaden mellan vecka 11 (ovan) och vecka 22 (nedan) observeradesi innersta-
den under eftermiddagsrusningen, hér illustrerat med observerade koer cakl 16.40

11
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Karta 7
De observerade kéerna bygger upp och klingar av under rusningsperioden. Exempel fran Ny-
nasvéagen och angransande végar vecka 22 & 2002

Cakl 6.20 Cakl 7.00
Cakl 7.40 Cakl 8.20
Cakl 9.00 Cakl 9.40
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Emme/2 har ganskaratt i medeltal, men mangafel i detaljer

Om man jamfor resultaten fran denna studie med tidigare Emme/2-kdrningar fran Stadsbygg-
nadskontoret och Vagverket kan man i medeltal finna en relativt god dverensstammelse. Om
man gar ner pa detaljer kan man déaremot se stora skillnader (jamfor kapitel 6.2). Daremot ger
Emme/2 mojligheter att hjdpligt kvantifiera trangselkostnaden. Enligt en rapport (Transek,
2000) & den totala kokostnaden i hela regionen 3,7 miljarder kr/ar. Det motsvarar 2.000
kr/invénare och & om man dar ut det pa regionens alla invanare, Betydligt mer om man
skulle sla ut det pa dem som kér bil en vanlig vardag.

Antalet fordon och fordrdjningstid &r inte kartlagda

Observeraatt allakder i princip behandlaslikai dennarapport. For en fullstéandig bild krévs:

- Antal fordon som fastnar i respektive k6. Denna information skulle i och for sig i princip
kunna tas fram ur existerande trafikmatningar, men till stor arbetsinsats eftersom man
maste ga ner patimmes- eller kvartsniva
Fordréjningen per fordon. Denna information &r idag mycket dyrbar att ta fram, genom till
exempel nummerplatsskrivning eller med maétbil. Vissa koer pa kartorna kanske ror sig
med 30 km/h, medan de allra langsammaste ror sig med 5— 10 km/h. Detta & en mycket
stor skillnad for dem som sitter i kon.

| framtiden kommer det genom FCD-tekniken! vara méjligt att smala in kortidsinformation
fran mangafordon som ror sig i trafiknétet. Detta Oppnar nya stora méjligheter.

Allravérsta kderna
Om man i ala fal relativt subjektivt beaktande kons langd, kons varaktighet, fordonsflGdet
och hastigheten i kon kan man peka ut foljande 11 koer som de varstai staden varen 2002.
Observera att kderna ovan inte &r rangordnade utan & redovisade i bokstavsordning:
Centralbron soderut och dess tillfarter, eftermiddag (flaskhals nr 108 m fl)
Essingeleden norrut mot Fredhall, morgon, beroende pa vagarbete (flaskhals nr 138)
Essingeleden sdderut + Drottningholmsvégen osterut mot Fredhall, morgon och eftermid-
dag, delvis beroende pa végarbete. Normalt & den varsta kon Drottningholmsva-
gen/Ulvsundavégen mot Alviksplan (flaskhals nr 137, respektive 400)
Hammarby fabriksvag bada riktningarna, morgon och eftermiddag (flaskhals nr 303 och
304)
Klarastrandsleden norrut mot péfarten frén Kungsbron, morgon och eftermiddag, men
aven ofta vid andratidpunkter (flaskhals nr 110)
Liljeholmsbron mot Hornstull, hela dagen (flaskhals nr 151)
Norra lanken - Klarastrandsleden soderut mot Pampasiénken, morgon och eftermiddag,
men aven andratider (flaskhals nr 125)
Nynasvagen norrut, morgon (flaskhals nr 300)
Roslagsvagen soderut, formiddag (flaskhals nr 123 och 124)
Strandvagen — Hamngatan, samt Norrlandsgatan soderut, eftermiddag (flaskhals nr 100,
101, 102, och 103)
Uppsalavagen in mot Norrtull och Sveaplan, morgon och eftermiddag (flaskhals nr 123
och 124. Det vill sdga samma flaskhalsar som Roslagsvégen. Detta drabbar &ven trafiken
pa Valhallavégen och Birger Jarlsgatan)

'FcD = Floating Car Data. En teknik dar man samlar in kortider fran stora fordonsflottor utrustade
med GPS/fordonsdator/mobilkommunikation. Alternativt hamtar information om hur mobiltelefoner ror
sig pa vagarna. Ytterligare ett alternativ kan vara att nyttja information fran trangselavgiftssystem
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3 Atta atgardsforslag

Nedanstédende &tta forslag i ett atgardspaket & framtaget av arbetsgruppen under foljande

forutséttningar:

- Det & normalt bra med god framkomlighet. En god framkomlighet reducerar restiderna
och osékerheterna i restid. Dessutom minskar avgasemissionerna i och med att det blir
battre flyt i trafiken. Aven kollektivtrafiken (buss i blandtrafik) gynnas av detta. Se mer
om dettai kapitel 4
Trafiksdkerhet har dock hogre prioritet &n framkomlighet
Atgérder i en flaskhals & normalt bara meningsfulla om inte nya flaskhalsar dyker upp i
nérheten
Mycket dyra atgarder, typ nya trafikleder, eller ekonomiska styrmedel, typ trangsel avgif-
ter, finns inte med. De behovs for att skapa en helhetslésning, men tas upp i andra sam-
manhang, bland annat av Stockholmsberedningen
Inte heller andra generella efterfragepaverkande styrmedel, som till exempel parkerings-
politiken, tas upp. Aven sidana dtgarder behdvs i en helhetslésning. Daremot tas parker-
ing pa huvudgator i innerstaden upp eftersom den direkt paverkar framkomligheten pa
dessa gator
Redan fattade beslut och genomforda &tgarder accepteras normalt. Till exempel trafik-
saneringar och cykelbanor i innerstaden

Atgérddlistan & fokuserad pé paket av ménga smé dtgarder av trafikteknisk karaktér. Vissa
atgarder kan synas haliten effekt var for sig, men tillsammans torde effekten bli stor. Finessen
med de flesta av &garderna & att de kan genomforas snabbt (inom nagra fa &) och relativt
billigt, oavsett om man tror att nya trafikleder kommer att byggas eller om tréngselavgifter
kommer att inforas. Atgérdsforslagen & normalt [6nsammai alafall.

Observera att atgéardspaketet & framtaget av arbetsgruppen och inte & férankrad. Atgérdspa-
ketet & inte helt fardigutrett, utan bestar till stor del av ytterligare utredningsinsatser innan
konkreta dtgarder kan vidtagas. Siktet & anda kort, med manga dtgarder som ska kunnainle-
das redan 2003 — 2004.

Av pedagogiska skal & atgarderna de foreslagna paketerade i ett paket med 8 atgardsforslag.
Utover dessa finns i den detaljerade beskrivningen av respektive flaskhals en detaljerad at-
garddlista per flaskhals (bilaga nr 2). Atgérdsforsiagen &r:

1. Sorreresurser for underhdll och forbattring av trafiksignaler

2. Kostnadseffektiva mindre atgarder

3. Oppning av Strémbron soder ut

4. " Redroutes’, det vill siga atgarder for att sikerstélla en god framkomlighet for bilar
och bussar pa huvudgatorna i innerstaden
Trafikantinformation via radio, VMS och inter net
Satsningar pa mobility management for att ” kapa topparna” under maxtimmar och
maxmanader
7. FOrsok med avancerade trafiksignaler
8. Fortsatta matningar av framkomlighet

o O

Vart och ett av dessa dtgardsforslag redovisas nedan. Kostnadsuppskattningarna & normalt
mycket grova skattningar.
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3.1 Forslag 1: Stérre resurser for underhall och forbattring av
trafiksignaler
| nastan ala flaskhalsar med trafiksignaler foreslas trimning och forbéttring av trafiksigna-
lerna. Dettainnebér att i drygt halften av flaskhalsarna ar detta en relevant dtgard. Man kan se
detta som ett uttryck for ett eller fleraav nedanstdende pastaenden:
Genom att styra med trafiksignaler far man en stor trafikteknisk handlingskraft
Trafiksignaler kréver en ordentligt kontinuerlig trafikteknisk tillsyn
Den trafiktekniskatillsynen av trafiksignaler ar eftersatt och genomfors inte planlagt
Felavhjalpningen vid fel pa trafiksignaler i Stockholm &r kraftigt eftersatt. Detta géller
framst detektorfel

Det & daremot normalt fel att sdga att trafiksignalen i sig gav ar en flaskhals. Det &r den alt-
for stora trafikbelastningen som gor att det blir en flaskhals. Trafiksignalen &r dérefter ditsatt
for att sékerstélla kapacitet och/eller trafiksdkerhet.

Ett, bland manga, exempel pa ddligt fungerande trafiksignaler gjordes redan under det forsta
flygpasset i mars 2002. | korsningen Hammarby fabriksvég — Torkhusvagen konstaterades att
trafiksignalen vid vissa tider var proppen i korriktning 6sterut under morgonrusningen, trots
att detta korfalt gar i korsningens periferi och att trafiken & storre i den andra korriktningen.
Det konstaterades att detta berodde pa ett detektorfel som anmélts for forsta gangen i maj
2001. (Detta problem var dock sa ringa att det inte ens finns redovisat som en flaskhals i
denna rapport. Det finns sledes en hel del problem av mindre storleksordning utéver det som
redovisasi dennarapport).

Att trimma och forbéttra trafiksignalerna &r ett typiskt exempel pa hur man kan utnyttja véag-
trafiksystemet effektivare genom att utnyttja transportinformatik. Vad menas da med trimning
och forbéattring av trafiksignalstyrningen? Man kan sétta in ett helt artilleri med atgéarder be-
stdende av dversyn av:
Antal korfdlt i tillfarterna och deras anvandning. | vissa légen kan en enkel ommalning
forbattra laget, i andrafall kravs nya korfalt
Mjligheter att forlanga vanstersvangsfickor eller breddatillfarter/franfarter
Fasindelning och sekvensi syfte att reducera forluster och risker fér blockering
Grontidsfordelningen for att balansera kderna. Det & normalt inte optimalt att bara ha ko i
en tillfart. Koerna bor fordelas ungefar likformigt (med avseende pa kétiden) om det inte
finns anledning att favoritisera vissa tillfarter
Detektorbestyckning. Det finns fortfarande vissa tillfarter utan detektorer, eller med bara
en detektor i Stockholm. Tvadetektorsystem bor vara ett minimum
Nyttan av flera tidplaner vid olika tider pa dagen. Vissa system har en enda tidplan for
sdval morgon, som eftermiddag och tiden daremellan. Man bor fa en béttre styrning med
olikatidplaner for dessatre tidsperioder. Tidpunkten byta av tidplan behdver ses dver
Att |ata flera signalgrupper ga in bara pa anmalan. | innerstaden bor det dock fortfarande
gdlla att alla ganggrupper gar automatiskt grona dagtid. Men vissa enstaka undantag kan
ha stor inverkan
Frantider s att man kan skanka grontid i samordningar. Manga samordningar ar fortfa-
rande rent tidsstyrda. Men fréntider okar flexibiliteten kraftigt. Atgarden kraver en till-
récklig detektorbestyckning
Variabla gultider. Aven med cykeltrafik kan man ha en sekund variabel gultid. Effekten
har fullt mérkbar effekt aven i hart bel astade korsningar
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Rodtider. De kan ha blivit for [anga genom att man har staplat forlangningar pa varandrai
vissa konfliktpunkter. Genom att rékna om rodtiderna kan man tjana tid i samband med
varje vaxling

Grontider for kritiska fotgangare. De kan ha blivit for langa genom att man har staplat
forlangningar pa varandra. Genom att rékna om grontiderna kan man tjanatid i samband
med varje véxling

Tabort anvandning av blinkande grén gubbe

Forbéttra bussprioriteringen, eller a&minstone se till att det & senaste version av Pribuss,
samt att se till att det fungerar som tankt. Ett exempel: | flera korsningar skickar en buss-
anméalan bort fientliga fordonsgrupper till rott trots att parallella fotgangare fortfarande
méter mintid

Aterskapa en fungerande bussprioritet i korsningar utan stombussar n&r SL har fétt in
radiodetekteringsutrustning i alaréda innerstadsbussar

Ta bort bussprioritering for mindre viktiga busdinjer i hart belastade korsningar i de fall
som bussprioriteringen stér annan trafik patagligt

| samband med fel bor bussgrupper normalt bara ga gréna en gang per omlopp
Anglutningen till driftsdvervakningssystemet och se till att det anvands effektivt. Genom
ett kreativt och effektivt utnyttjande av driftsbvervakningssystemet kan manga fel och
brister upptackas inifrén kontoret

Faltbesiktningar under olika tider pa dygnet. Morgonrusning, kvallsrusning, mitt pa dagen
och mitt i natten. Speciellt mitt i natten kan man finna manga intressanta fel som aven har
inverkan under rusningstid, men som &r svara att se vid hog trafikbel astning

Dessutom maste tiden fran felupptackt till atgard minska kraftigt. Det ar idag inte ovanligt att
en detektor &r trasig upp mot ett ar innan den lagas.

Allatrafiksignaler gar alltid att forbéttra lite De flesta av dessa atgérder &r relativt billiga, men
kraver kvalificerad och hangiven personal, som ska ha tid. Det ar ocksa nédvandigt att dtgar-
derna genomfors kontinuerligt, inte som en engangsatgard. Nettonuvardeskvoten for denna
typ av dtgarder &r ofta extremt hog i hart bel astade korsningar. Merainformation om nyttan av
trafiktekniskt underhdll &erfinns i rapporten "Béttre trafiksignaler i Sverige” (Vagverket,
1998).

Det krévs ocksa en aktiv och kontinuerlig uppfoljning och kontroll av stadens trafiksignaler sa
att man verkligen utnyttjar de verktyg som man har i form av driftsbvervakning med mera.
Kan Trafik Stockholm? spela en storre roll i detta sammanhang? | samband med fel géller det
dessutom att prioritera reparationsinsatserna pa rétt satt.

Forslag: Ett sarskilt kommando tillsétts fran och med 2004 med tre till fyra nya tjanster for
att ta sig an det trafiktekniska underhallet och felavhjalpningen for stadens trafiksignaler. Un-
gefar hélften av resurserna pa signalbyran och halften Trafiktjansten. Initiat betas flask-
halsarna enligt forteckningen i denna rapport av, darefter |aggs det upp ett rullande program
for stadens alla trafiksignaler. Det &r viktigt att hdlla denna verksamhet skild fran annan sig-
nalverksamhet s att det trafiktekniska underhdllet inte riskerar att bli lidande. Rutiner for
anvandning av driftsdvervakningssystemet, felanmélan och reparationer ses 6ver. FOrberedel-
ser gors under 2003 med bland annat rekrytering. Eftersom kompetensen ar begransad inom
omradet i Sverige kan speciell uthildning behovas. Kostnad ca 3 - 4 Mkr/ar frén och med
2004.

2 Stockholms trafikledningscentral
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3.2 Forslag 2: Kostnadseffektiva mindre atgarder
Vissa flaskhalsar pekas ut och tas med planeringen for atgarder under de narmaste aren. Det
galler flaskhalsar dér det & mdjligt att snabbt genomfora kostnadseffektiva atgarder.

Fordag till atgarder 2003 — 2004
| nedanstaende forteckning (i icke prioriterad ordning) &r ett urval av 15 flaskhalsar redovi-
sade med tanke pa att kunna genomfora atgarder redan under 2003 — 2004. Urvalet & gjort

utifran foljande kriterier:

Flaskhalsar som ger patagliga koer
Patagliga majliga positiva effekter pa framkomligheten av tgérder och inte alltfor stora
negativa andra effekter. Se dock beskrivningarnai bilaga 2

Atgérder som bor kunna vara méjliga att genomférainom cirka ett &r
Atgarder som enbart berdr trimning och forbéttringar av trafiksignal styrningen &r inte med
i denna sammanstéllning utan forutséttsi stéllet ingai forslag 1 ovan

| och med att budgeten for 2003 redan &r klar kan troligen de flesta av atgarderna genomféras
forst 2004, men vissa atgarder bor anda kunna inrymmas under 2003. FoOr vissa tgarder ar
andravaghdllare involverade.

Flask- | Flaskhals Foreslagna dtgarder Kostnad
hals nr (numreringen enligt bilaganr 2) Mkr
(cirka)
106 | Vattugatan — Signalreglera dvergangsstallet 0,5
Drottninggatan
125 | Klarastrandsleden | 1. Stryp trafiken fran Pampaslanken for att f& samma férdelning som 0,6
soderut vid Pam- | tidigare
paslanken 2. Extrastrypning vid ko i frénfarten
3. VMS som informerar hilister p& Norralanken om kol aget
135 |Lindhagensgatan | 1. Flerakorfét. (En etapp av planerad stor ombyggnad) 0,5
—Kellgrensgatan | 3. Trimma och forbéttra signalstyrningen
137 | E4 sodergédende | Om koer upptrader i var: 0,3
Fredhdll (innei 1. Ett nytt korfalt fran Lindhagensplan som vaver in i hoger korfalt
Fredhdllstunneln) | fran Uppsala
151 | Hornstull 1. Forbjud vénstersvangen frén Hornsgatan in pa Lignagatan 0,0
156 | Stadsgarden - 1. Breddatillfarten fran Sodra Jarngraven 0,2
Slussen 4. Trimma och forbéttra trafiksignalen med bl a variabelt gult
159 | Folkungagatan- |1. Forbjud vanstersvangen i Gotgatan fran Medborgarplatsen mot 0,1
Gotgatan Folkungagatan
2. Tabort bussprioriteten helt
3. Trimmaoch férbéttra trafiksignalerna
303 | Hammarbybacken | 1. Trimma och forbéttra trafiksignalerna med bland annat fréntider 0,1
—Olaus Magnus | och andrade tidplaneval
vég 2. Forhindra smittrafik frén Palandergatan
323 | Huddingevagen — | 1. Andratidsséttning for att korta kdernai vanstersvangen pa morgo- 0,1
Abyviagen nen
2. Forbéttra situationen for tomning av massomradet. Framst vagvis-
ning for att peka pa dternativa vager
407 | Ulvsundavégen — | Bygg ut en accelerationsstracka 0,2
Jarnvagsgatan
410 |E18- 1. Bredda vanstersvangmagasi net fran E18 mot Kymlingel anken 04
Kymlingelanken | 2. Upplat Kymlingelankens busskorfalt for alman trafik
3 —4. Trimma och férbéttra signal styrningen. Bland annat mer gron-
tid till Kymlingelanken
412 | Bergslagsvégen - | 1. Trimma och forbéttra signal styrningen 0,5
Avestagatan 2. Troligen bredda en eller fleratillfarter
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Total kostnad for ovanstdende forslag for 2003 — 2004 &r cirka 3,5 Mkr. Den storsta delen
kommer troligen 2004.

Dessutom féredas att nagra sedan lange diskuterade dyrare projekt forceras. Dessa projekt
innebéra att man bygger hdgklassiga |dsningar, oftast inte enbart for att |6sa framkomlighets-
problem. Total kostnad ca 7,5 Mkr.

Flask- | Flaskhals Foreslagna dtgéarder (numreringen enligt bilaganr 2) | Kostnad
hals nr MKkr
(cirka)
203 | Gasverksvéagen vid 2. Bygg om till rondell 35
Ropsten
310 | Magelungsvégen — 1 -3: Bredda &minstone en tillfart, samt trimma och forbéttra 25
Agesta Brovég signalstyrningen

Det kan eventuellt varalampligt att ssmtidigt bygga en planerad
gangtunnel vid Boforsgatan (norr om korsningen) for uppskatt-
ningsvis 12 — 15 Mkr

324 | Alvg6rondellen 1. Bygg om till korsning sdsom planerat Sjdva
Hela objektet med dtgarder i ett storre omrade inklusive rondel- rondellen
len vid Goétalandsvagen kostar 10 — 15 Mkr och bor genomféras calb
samlat. Med tanke pa problem med detaljplanesndring riskerar
projektet fordrojas ytterligare

Fordag till atgarder for 2005 och senare
Bor tas fram senare da de forsta erfarenheterna finns fran det forsta atgardspaketet.

3.3 Forslag 3: Oppning av Strombron s6derut

| samband med flera flaskhalsar i Cityomradet pekas Strombrons avstangning sbderut ut som
ett stort problem. Det géller framforallt Hamngatan vésterut (flaskhals nr 100) och Gustav
Adolfs torg (flaskhals nr 105), men aven delvis Nybroplan, Centralbron sbderut, Tegelbacken
vid Vasabron och Vattugatan — Drottninggatan.

Genom att Strombron har stangts stderut (1998), passagen fran Gustav Adolfs torg mot Norr-
bro har minskat fran tva till ett korfat, stangningen av Riksbron for allman trafik och att
Vasabron har fatt ett i stallet for tva korfalt i riktning soderut har det uppstatt stora problem
och omfattande kobildning for trafik fran det 6stra Cityomradet (och dven Ostermalm) soderut
mot Sodermalm och sbder darom. Kderna drabbar inte bara biltrafiken, utan &ven busstrafiken
och indirekt aven gangtrafiken genom langa vantetider i trafiksignaler. Trafiken hanvisas i
forsta hand till foljande végar:

Vanstersvang fran Hamngatan in p& Regeringsgatan (med begransad kapacitet) och vidare

Over Gustav Adolfstorg (med &n mer begrénsad kapacitet)

Klaratunneln med begransad kapacitet i tillfarten (Hamngatan till Master Samuel sgatan)

och franfarten (ut mot Centralbron)

Det nyligen fattade beslutet om att ta bort passagen fran Norrlandsgatan via Smalandsgatan
till Klaratunneln accentuerar detta redan svara problem an mer. (Se flaskhals nr 102).

Genom att tilldta allméan biltrafik i korriktning soderut pa Kungstradgardsgatan och Strombron
skulle trycket reduceras vasentligt pa flera flaskhalsar. Observera att trafiken soderut forbi
Slottsbacken dar det numera bara finns ett korfalt inte kan 6ka sa mycket. Den stora effekten
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ar darfor omflyttningen bort fran flaskhalsarna pa Hamngatan — Regeringsgatan — Gustav
Adolfstorg — Norrbro. Busstrafiken skulle troligen bara drabbas av en marginell forsdmring.

Forslag: Kungstradgardsgatan och Strombron kommer att 6ppnas provisoriskt for trafik
soderut maj — december 2003 i samband med reparationen av Vasabron. Fragan att pa prov
aven nyttja denna trafiklank i fortsdttningen utreds under sommaren 2003 med sikte pa att
kunna behdlla forbindelsen Gppen dven efter att Vasabron reparation avslutas vid arsskiftet
2003/2004. Atgérden samordnas dessutom med dppnandet av stombusslinje 2 i januari 2004.
Atgérden bor forankras hos SL. Trafikmangderna och framkomligheten i omrédet bor féljas
upp. Kostnad: | storleksordningen 0,3 Mkr. Lag forutom métningar eftersom forbindelsen
kommer att 6ppnas provisoriskt under 2003.

3.4 Forslag 4: "Red routes” — prioritering av den rorliga trafiken

| samband med manga flaskhalsar i innerstaden &r ett bidragande problem uppstélining av
hindrande fordon. Det rér sig om felparkering, uppstalining dér det & stoppférbud, dubbel-
uppstalining utanfor parkerande fordon och uppstallning i busskorfalt. Det géller i saval till-
farter, som franfarter. Om man stéller saken pa sin spets kan man stalla sig fragan:

Ska innerstadens huvudgator framst vara till for rorlig trafik eller for uppstalining?

| London har man under senare ar prioriterat den rorligatrafiken i och med satsningen pa”red
routes’. Man har genom restriktivare regler, béttre skyltning, annan information, effektivare
6vervakning, bussprioritering med mera utmed 500 km huvudgator astadkommit (Traffic for
London, 2002):

Okad framkomlighet for biltrafiken (+ 20 %). Aven 6kad framkomlighet for bussar

Farre olyckor (allaolyckor — 6 %, gdende — 9 %)

En extrem minskning av andelen olagligt parkerade bilar (frén 85 % till 25 %)

Effekten pa framkomlighet &r saledes pataglig, samtidigt som man har lyckats forbéttra trafik-
sékerheten och inte minst parkeringsmoralen.

Aven i Stockholm var 1967 svaret pa ovanstdende fraga definitivt att den rorliga trafiken
skulle prioriteras. Huvudgatorna hade harda regler for uppstalIning, oftast med stoppférbud pa
béda sidor kI 7 —9 och kl 16 — 19, samt parkeringsforbud 6vriga tider. Sedan dess har restrik-
tionerna luckrats upp mer och mer och manga huvudgator i innerstaden &r idag upplatna for
boendeparkering. (Varannan parkeringsplats i innerstaden anvénds dagtid av boendeparke-
rare). De gator som fortfarande har stoppforbud under rusningstid har det normalt bara till ki
18 pa eftermiddagen.

Parkeringsovervakningen skarptes och effektiviserades déremot successivt i olika steg under
perioden 1975 — 1998. Fler parkeringsvakter och &garansvar gjorde Overvakningen kraftful-
lare. 1998 vande dock utvecklingen genom en kraftig minskning av antalet parkeringsvakter.
Antalet utfardade felparkeringsavgifter minskade med drygt 60 % fran 1997 till 2001. Mer &an
varannan bil, exklusive boendeparkerare, pa betalplatsi innerstaden har inte betalat.

Flera andra faktorer har ytterligare accentuerat problemet:
En samre mora hos trafikanterna
Varudistribution med allt stérre och tyngre lastbarare vilket kraver uppstéllning sa néra
port som mgjligt
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Overgang frén malade parkeringsrutor med platser mellan rutorna avsedda for lastning
och lossning till ett system med betal parkering utmed hela kvarter

En "utsmetning” av rusningstiderna och en tidigareléggning av eftermiddagsrusningen
vilket innebdr att de gamla restriktionstidernainte langre ar tillrackliga

Det kan nu vara dags att gora ndgot & denna situation och prioritera den rorliga trafiken pa
huvudgatorna. Ett forsta forslag till komponenter av en Stockholmsvariant av Londons ”red
routes’, kanske under namnet rod gata, skulle kunnainnehdla:
- Infor termen rod gata (eller annan lamplig term) i lokal trafikforeskrift, samt skylta dessa
gator speciellt
Stoppforbud under rusningstid normalt kl 6.30 — 9.30 och 15.00 — 18.30 pa ala huvud-
gator. Under den forsta halvtimmen innan rusningen kommer igang pa allvar ska det
finnastid att flytta undan feluppstéllda fordon (6.30 — 7.00 och 15.00 — 15.30)
Parkeringsforbud under 6vrig tid for att skapa utrymme for korttidsangdring. 10 minuters
parkeringsplatser pa vissa stallen for att kanalisera angoringen
Inga nya lastzoner eftersom kantstenen fredas genom 6vriga étgéarder. Befintliga lastzoner
skyltas om sd att de enbart far anvandas av lastbilar. Pa kansliga avsnitt bor lastzon enbart
varatilldtna att anvandas kl 9.30 — 15.00
Overtydlig och l&ttforstélig skyltning
Intensiv dvervakning med M C-patruller och bargningsbil
Se 6ver de samordnade trafiksignalerna och deras grona vagor for att fa en effektiv styr-
ning och eventuellt gynna huvudgatorna ytterligare
Se till att férvaltningar och bolag som graver i gatan samordnar och minimerar de stor-
ningar pa den rorliga trafiken som de ger upphov till. Overvaka att de foljer reglerna
Bedriv en informationskampan] om de nya reglerna riktad framfoérallt till bilister i Stock-
holms innerstad
Pa sikt andrad lagstiftning:

o De som bryter mot stoppforbud ska kunna fa en felparkeringsavgift nér de upp-
tacks och ytterligare en felparkeringsavgift om de inte omedelbart flyttar sitt
fordon vid tillsdgel se

o Vidgad rétt for kommunen att fatta beslut om flyttning av fordon pa rod gata.
(Jamfor liggande lagforslag pa Néaringsdepartementet)

Observera att dtgarderna inte far innebdra en forsamrad trafiksakerhet. Liksom i London
maste malséttningen vara att i stallet reducera antalet trafikolyckor. Dels genom mer ordning
och redai trafikmiljon, dels genom att fa bort de allra hogsta hastigheterna. En metod fér att
astadkomma de sistndmnda kan vara att andra systemet for grona vagor mellan korsningarnai
gyfte att reducera hastigheterna

Forslag: Mojligheten att inféra "red routes” i Stockholm utreds under 2003 med sikte pa att
genomfdra forandringar i regelsystemet under forsta kvartalet 2004 och ett drifttagande pa en
eller tva provgator den 1/5 2004. Utredningen bor aven innehdlla inventering av satsningar i
andra lander, samt ett studiebesok i London. Drifttagandet skulle sammanfalla med den arliga
trafiktoppen i maj/juni och skulle kombineras med en informationskampanj. Efter en utvarde-
ring hosten 2004 (med en forstudie hosten 2003), skulle man kunna ga vidare med ala
huvudgator i innerstaden fran och med 2005. K ostnaden & énnu sa lange svar att uppskatta.
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3.5 Forslag 5: Trafikantinformation via radio, VMS och internet
Genom att samordna och forbéttra trafikantinformationen finns det méjliga vinster att hdamta
till relativt |ga kostnader. Det ror sig dels om att balansera kéerna under normala trafikfor-
hallanden, men kanske framférallt att kunna paverka trafiken i samband med végarbeten och
incidenter (trafikolyckor, fordonshaverier etc). UtOver rent objektiva effekter pa
framkomligheten & information en viktig komponent om véghalaren ska se bilférarna som
en viktig kundgrupp. Effekterna pa upplevd forseningstid kan troligen vara mycket storre an
effekterna pa ren forseningstid.

Radio &r idag den totalt dominerande informationskanalen till bilister (Lindkvist, 1998). Over
90 % av hilforarna lyssnar pa radio under morgonrusningen och nara halften av dem lyssnar
pa Radio Stockholm. Trafikrapportering fungerar som annan journalistisk verksamhet, det vill
saga med stor integritet. Det gér sdledes inte att styra trafikrapporteringen i Radio Stockholm,
men om radiostationen serveras bra information formedlas den. Fordelen med radioinforma-
tion &r att den nar valdigt manga bilister, speciellt om den sénds "akut” (med RDS TA-flagga
satt). Nackdelen &r att trafikinformationen normalt bara sénds tva ganger per timme i Radio
Stockholm. Under morgonrusningen dock fyra ganger per timme.

Med variabla meddelandeskyltar (VMS) kan man na en hdg andel av bilisterna som passerar
en viss plats. VMS & betydligt vanligare utomlands &én i Sverige. | Stockholmsomradet finns
annu bara enstaka VMS, men betydligt fler & planerade. Det finns dock en del svarigheter
med VM S som inte bor underskattas:

AllaserinteenVMS

Allaforstér inte budskapet paen VMS dven om budskapet &r tydligt

Det & svart att formedla ett komplext budskap pa 3 — 4 textrader

Eftersom det & myndighetsinformation maste informationen vara va avvagd och korrekt.

Kraven & hogre an i radion och man har inte de mgjligheter man har i radion med att

anvanda termer som kanske/troligen och underforstadda budskap

VMS &r svarplacerade, speciellt i innerstaden

Dessutom & VMS en relativt dyr teknik
En g publicerad Vagverksrapport (Kronborg, 2001) ger en dversikt over VMS. | rapporten
redovisas och kommenteras prov i Skane dar man har uppmétt att 2 — 41 % av bilisterna byter
fardvag efter att ha passerat en VM S med omledningsinformation. Att andelen varierar kraf-
tigt beror pa lokala forhadlanden (trafiksituationen, omledningsvagens lamplighet for respek-
tive bilist etc) och informationens utformning.

Internet anvandes tidigare mest pa arbetsplatser, men finns nu den i hemmen. Inom kort
kommer atminstone delar av internet att vara latt atkomligt mobilt for en stor population. Man
kan i princip formedla samma information viainternet som viaVMS, men kan kosta pa sig att
vara mer mangordig. Man kan till exempel redovisa restidsinformation. Det pagar redan ett
intensivt samarbete i regionen runt portalen "trafiken.nu”. Speciellt kamerabilderna fran
infarterna verkar vara uppskattad.

Fordag: Ett projekt initieras 2003 for att utreda och testa hur dessa olika informationskanaler
skulle kunna anvandas béttre for att astadkomma ett effektivare nyttjande av trafiksystemet sa
att effekten av flaskhalsar kan lindras. Detta &r ingen &t uppgift varfor arbetet bor avgransas
till ett demonstrationsprojekt i ett geografiskt avgransat omrade. Projektet maste samordnas,
eller helst slas ihop, med andra pagéende ITS-projekt och arbetet med Trafik Stockholm.
Kostnad i storleksordningen 1 Mkr, utdver redan pagaende aktiviteter.
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3.6 Forslag 6: Satsningar pa mobility management
Det &r oftarelativt smatrafikokningar som far en hart belastad flaskhals att bli dverbelastad.
Darfor kan en till synes marginell minskning av trafikefterfragan ledatill stora vinster for
framkomligheten. Aven om det &r svart att paverka bilisternas beteende bor det vara fruktbart
att forsoka reducera trafiken:

Under maxtimmen, speciellt pa morgonen

Under de mest belastade manaderna, det vill sdga maj/juni och augusti/september

De olika sorters dtgarder som kan séttas in kallas med ett modernt uttryck for mobility mana-
gement, men det & paintet it nytt.

Atgérder med mobility management som kan vara relevanta for att kapa topparna kan vara:
Informera bilister om nar koerna & som varst: Dettai syfte att fa bilisterna att véalja annat
fardmedel, annan fardvéag eller annan tidpunkt for resan
Soka fora over bilister till kollektivtrafik, cykel eller gang nar kderna & som langst. Bland
annat genom:

o Baéttreinformation om infartsparkeringar och kollektivtrafiken riktad till bilister
som inte kan kollektivtrafiken

0 Fer och béttre cykelforbindel ser

0 Olika halsosatsningar patemat att cykla/gatill jobbet

Termen mobility management har i Sverige framst anvants for miljGinriktade atgéarder. Ovan-
stéende typer av mer framkomlighetsinriktade atgarder & vanligare pa kontinenten och fram-
forallt i USA. | USA har man arbetat med mobility management (under namnet Transporta-
tion demand management) under flera decennier.

Det finns dock en risk att efterfrégeminskningen inte blir bestdende om det finns en bakom-
liggande Gverefterfragan.

Det pagar redan planer fér mobility management inom Gfk. Man planerar att ta fram en stra-
tegi for mobility management pa Gfk. Flera stadsdelar bedriver projekt med inriktning pa
mobility management.

Forslag: De planer pa arbete med mobility management som redan finns pa Gfk byggs pa
med atgarder for att specifikt kapa topparna. Den initiala kostnaden torde vara ytterst 1ag.

3.7 Forslag 7: Forsok med avancerade trafiksignaler

| forslag nummer ett redovisas en satsning pa trimning och forbéttring av trafiksignaler genom
att utnyttja befintliga konventionella verktyg. Eftersom signalreglerade flaskhalsar dominerar
kraftigt & det relevant att soka ytterligare forbattringspotential i trafiksignalerna.

Sedan négra & pagar just detta i Diamantenprojektet. Dar forsoker man anvanda avancerad
trafiksignalstyrning i ett omrade pa nedre Kungsholmen. Det & den italienska programvaran
Spot/Utopia som i Sverige marknadsfors av Peek Traffic som provas. Tanken &r att:

Genom att ha detekteringsslingor i borjan av varje kvarter ska man hela tiden veta antal et
fordon pa respektive lank

Trafiksigna erna ska sekund for sekund kunna anpassa sig till rédande trafiksituation
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De olika korsningarna ska utbyta information i realtid och astadkomma en effektiv signal-
styrning

Bussar ska prioriteras minst lika kraftfullt som med dagens system (Pribuss) men astad-
komma mindre skada foér annan trafik genom att signalstyrningen blir mer flexibel fore
prioriteringen (férberedel se) och efter prioriteringen (stadning)

Man ska kunna paverka styrningen genom att sétta olika vikter pa fordrojningar och stopp
for bilar respektive bussar

Det dterstar fortfarande mycket jobb innan Spot/Utopia fungerar brai en nordisk miljé, men
systemet har en stor potential. (Nordisk signalstyrning skiljer sig pa manga sétt fran konti-
nental).

Fordag: Proven pa Kungsholmen fortsétter och utvidgas ytterligare under 2003 — 2004. Gfk
(tillsammans med Vé&gverket och andra nordiska intressenter) driver om proven visar lovande
resultat p& en vidareutveckling av Spot/Utopia sa att systemet béttre anpassas till nordiska
forhdllanden. Satsningen forutsétter att leverantoren upplevs som stabil och ha uthdllighet.
Forberedelser gors i sadana fall for en storskalig anvandning av Spot/Utopia i innerstaden.
Kostnaden vid storskalig installation &r cirka 0,4 Mkr per korsning, exklusive eventuellt byte
av styrapparat.

3.8 Forslag 8: Fortsatta méatningar av framkomlighet

Det ar viktigt att vaghdllaren har kunskap om framkomligheten i végnétet, sava for den
operativa driften som for planering och uppfoljning. Om man har reatidsinformation om
framkomligheten kan informationen dessutom skickas vidare till trafikanterna, jamfor forslag
S ovan.

Man kan ténka sig tva olika sétt att samlain data som troligen kompletterar varandra:

- En upprepning av de observationer som har ingatt i detta projekt. Fordagsvis
vintern/véren 2005 da Sodra |anken har Gppnat. K ostnaden &r relativt begransad i och med
att samma metod kan anvéandas
Uppbyggnad av ett system med métbilar (FCD, Floating Car Data) dér i storleksordningen
2 % av fordonen i Stockholm anvands som indatakéallor. Foretradesvis fordon som redan
har GPS och fordonsdator. Dessa rapporterar |6pande in kortider till en central dator som
raknar ut kortider pa olika lankar

For planering och uppfoljning bor dessutom en valkalibrerad trangselmodell (till exempel
Contram) tas fram for hela Storstockholm. Da far man mdjligheter att gora prognoser och
prova olika trafikoml&ggningar i forvag.

Fordag:

A: Métningarna i detta projekt upprepas vecka 11 respektive 22 (23?) ar 2005. Kostnaden &r
ca 0,5 Mkr. Om mgjligt bor projektet vidgas till att omfatta Vagverkets och andra kommuners
vagar. Eventuellt ytterligare upprepningar vartannat eller vart tredje & tills dess att FCD
klarar att samlain jamforbar information
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B. Det arbete som redan pagar inom Gfk med méthilar (FCD) gar vidare, men med delvis
andrad inriktning:
Det finns ingen anledning att ligga alltfor langt fram i nyttjandet av ny teknik. Avvakta
tills det gar 14t att kopa nyckelfardiga system med referensanlaggningar i andra stader
Det bor ses som en regiona fraga, inte en kommunal. Anskaffningen bor darfor kanske
ske inom ramen for Trafik Stockholm, eller @& hellrei ett an storre regionalt sammanhang
Investeringskostnaden &r i storleksordningen 20 Mkr, samt en relativt hdg driftskostnad i
storleksordningen 5 Mkr/ar. Dessa kostnadsuppskattningar & mycket ungefarliga.

C. Uppbyggnad av en valkalibrerad trangselmodell for hela Storstockholm, samt underhal av
den. Aven detta & en regional fréga. Investeringskostnad cirka 2 Mkr. Arligt underhéll cirka
0,5 Mkr

3.9 Ovriga atgarder utanfor projektet

Utover de férslag som namns ovan och de som aterfinns i bilaga nr 2 finns det &ven vissa

ytterl igare storre generellamagjligainsatser for att forbattra framkomligheten i Stockholm:
Bygga nya trafikleder. Detta tas inte upp i denna rapport, men behdvs sékerligen &ven om
det &r dyrt. Det fortar normalt inte nyttan av forslagen ovan
Infératréngselavgifter. Detta & enligt nastan alla experter ett mycket bra verktyg, troligen
i kombination med nya trafikleder. Det fortar normalt inte nyttan av férslagen ovan. Den
politiska debatten efter valet illustrerar dock att det inte & en helt okontroversiell fraga.
Det & inte heller en undermedicin som |6ser alla problem
Forbéttra kollektivtrafiken
Béttre regelefterlevnad. Bilister som frekvent byter korfét och gor andra olagligheter
utgor inte bara en trafiksékerhetsrisk. De reducerar aven végtrafiksystemets kapacitet.
Detta problem kan angripas med tkad polisivervakning och information. Okad polisover-
vakning & inte realistiskt, &minstone pa kort sikt, och det &r troligen mycket svart att
paverka detta beteende genom information
Béttre regelefterlevnad bland forvaltningar och aktérer som gréver i gatan skulle kunna
lindra effekterna av vissa vagarbeten. Aven samordning av olika végarbeten och en mer
styrande prisséttning skulle ha positiva effekter. Detta &r framforallt ett problem som berdr
innerstaden. Region innerstaden har under ett antal ar planerat att initiera ett storre projekt
om ”ordningen pa gatan”. Vissa mindre forbattringar har genomforts. Delar av denna
problematik tas upp i forslaget om ”Red routes’ ovan

3.10Exempel pa detaljerade beskrivningar
Nedan aterges ett exempel av de 86 detaljerade flaskhalsbeskrivningarna som é&terfinns i
bilaga 2.

24



Trangseln pa Stockholms gator och vagar

MOVEQq april 2003

Flaskhal sens nummer

156

Namn Stadsgarden — Slussen
Typ (max omloppstid vid Overbelastad samordnad signalreglerad korsning med bussprioritet. Omloppstid max 100 s
samordning)

Maximala koer vecka 11 och
22

Ko fran tillfart Formiddag Eftermiddag

Stadsgardd eden Se flaskhals nr155 Drygt halvvégs till Tullhuset
(Skeppsbron — Slottshacken)

Centralbron | h6jd med Méalartorget Hela Centralbron, vaxer ihop

med flaskhals nr108
(Centralbron sdderut) med flera
flaskhalsar

Sdder Méd arstrand 100 —200 m fdre ramperna

fraén Centralbron

| h6jd med Mariatorget

Awvikelser frén det normala
under vecka 11 och 22

Signalfel vid Tullhuset (flaskhals nr158) dampade inflodet fran Henriksdal nagot

Samband med andra
flaskhal sar

Jamfor flaskhals nr 108 (Centralbron sdderut), flaskhals nr155 (Skeppsbron — Slottsbacken) och
flaskhals nr 160 (Soder Mélarstrand — Centralbron)

Trafikfloden (vardagsdygn)

Stadsgarden Gster om korsningen: 37.000
Jarngravarna: 30.000

Totalt inkommande trafik ca: 34.000
Rampen mot Skeppsbron: 6.000

Gang- och cykdltrafik

Leds pa separat GC-bana norr om korsningen. Dock ett dvergangsstélle tvars 6ver Stadsgardsieden
som anvéands framst under eftermiddagsrusningen av passagerare mellan Birka Line och
tunnelbanan (medel stort flode) nar fartygen kommer och gar vilket normalt sker mitt under
eftermiddagsrusningen

Busstrafik

De flesta 400-linjerna, totalt cirka 22 linjer

Problembeskrivning

In mot centrum dimensionerar inte denna korsning flodet utan det & framst flaskhals nr 155
(Skeppshron — Slottshacken) som &r dimensionerande.

Ut fran centrum &r denna korsning en flaskhals. Det & bara ett enda korfalt fran Sodra Jarngraven ut

pa Stadsgardsl eden. Detta korfalt & i konflikt med:
Vanstersvangande buss fran Stadsgardsl eden pavég ini Slussenterminalen. Denna busstrafik
&r tét, prioriteras och tasin tva ganger per omlopp

2. Géendetvars 6ver Stadsgards eden. Detta Gvergdngsstélle &r relativt [8ngt. Samtidigt som
Overgangsstallet far aven biltrafik patvaren gront. Tidigare felanmalde en detektor inne pa
bussterminalen frekvent en signalgrupp fér vanstersvangande buss mot Séder Mélarstrand.
Detta problem ska vara atgardat

Korsningen &r lite komplicerad eftersom det & en dubbelkorsning

Framtidsplaner

Det finns planer pa en kapacitetsforstarkning, se nedan.

Det pégdr (dterigen) utredningar om Slussens framtid i stort.

Bra som det &?

Nej

Mdjliga atgarder

1. Breddatillfarten och franfarten fran Sodra Jarngraven till tva korfat. Det finns skisser pa detta,
men inga beslut & tagna. Atgérden skulle dka kapaciteten avsevért. Det méste kontrolleras att
det inte uppstar en ny flaskhals vid Londonviadukten eller vid Henriksdal. Utfarten for
bussarna fran Slussenterminalen skulleinte ske i eget korfalt. Forandringen bor darfor
forankras hos SL. Det finns tva varianter:

En kortare uppbreddning pa 60 — 70 m fére signalen

En langre uppbreddning under hela Slussen. Detta forutsétter att vanstersvéngen
forbjuds fran Soder Ma arstrand mot Skeppsbron. Denna variant & darfor troligen
inte lamplig

2. Led gangtrafiken 6ver Stadsgérdsleden pé en gangbro. Det borde inte vara helt oméjligt. Man
kan kanske till och med leda passagerarna till/frén Aland i ett évre plan hela végen ombord p&
farjan?

3. Om varken &gérd nummer 1 eller 2 genomfors borde man kunna bygga om sa att
overgangsstél let blir ndgra meter kortare

4. Trimma och forbéttra trafiksignalerna. Kort mintid och variabel gultid fér bussgruppen

5. Det skulle kanske kunna ga att ledain bussarnain i terminalen langre vasterut? Alla bussar
som kor in i terminalen kor ju vidare vasterut under och forbi tunnelbanan innan de gor en U-
svang, aternativt parkerar

6. Prioriterainte tommabussar pavag intill Slussenterminalen. Bor bli mjligt nér alla SL-bussar
férses med datorer

Kommentarer
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4 Skavi satsa pa framkomlighet?

4.1 Vad ar framkomlighet bra for?

Okat intresse

Framkomlighet (for biltrafik) har inte statt hogt pa den synliga agendan i Sverige pAmanga ar.
Den har dock hela tiden verkat i bakgrunden genom objektsanalyser och andra samhélls-
ekonomiska kalkyler. " Framkomlighetskonjunkturen” har stigit négot under senare & och kan
forvantas bli allt hogre.

Men vad & framkomlighet egentligen?

Tillganglighet
Framkomlighet kan ses som ett underbegrepp under tillganglighet. Med tillganglighet menas
mojligheten for personer och gods att ta sig respektive bli transporterade fran en plats till en
annan. Tillganglighet &r ett av de sex centrala transportpolitiska malen i Sverige. For biltrafi-
ken &r foljande begrepp centrala nér det géller tillganglighet:
- Restid

Tillforlitlighet

Kostnad

Komfort

Tillganglighet for speciella grupper, till exempel funktionshindrade®

Framkomlighet

Framkomlighet omfattar de tva forsta begreppen ovan, det vill séga restid och tillforlitlighet.
Framkomligheten & ett métt pa hur lang tid resan tar i verkligheten vid ett visst tillfalle.
Framkomligheten beror framforallt pa belastningsgraden (trafikméngden dividerat med kapa-
citeten) och mangden storningar.

Stoérningsaspekterna brukar ibland behandlas separat och inkluderas da inte i framkomlig-
heten. Om man gor s& handlar framkomligheten om ostorda forhallanden, det vill siga utan
haverier, trafikolyckor, v&derproblem och annat. Detta & en grov forenkling, speciellt i stor-
stader, eftersom framkomligheten alltid varierar fran dag. Tillforlitligheten & sdledes en
viktig komponent i framkomligheten.

Foljande métt & exempel pa hur man kan kvantifiera framkomlighet:
- Restid eller medel hastighet mellan tva punkter

Restid eller medel hastighet mellan tva punkter i procent av densamma under |&gtrafik

Forlorad tid for trafikanterna pa en viss stracka

K olangden pa en dverbel astad strécka

Hur Iang tid en bil star i ko paen Gverbelastad stracka

Hur lang tid en vég &r Gverbelastad varje dag

Hur ménga dagar per & en vag & 6verbelastad

Spridningen i kortid fran dag till dag

% | vissa sammanhang anvands termen tillganglighet uteslutande i denna mening. Detta kan leda till
viss forvirring
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Sambandet mellan belastningsgrad och framkomlighet &r inte linjart, snarare exponentiellt vid
hoga belastningsgrader. Belastningsgrad & ganska latt att kvantifiera. Framkomligheten &r
daremot svarmatt. Att observera koer (som i detta projekt & relativt I&tt), men att méata
fordréjningar och att beakta tillforlitlighet & svart. Utvecklingen gar dock fort inom FCD
(Floating Car Data) dar man samlar in kortider fran stora fordonsflottor utrustade med
GPS/fordonsdator/mobilkommunikation alternativt hamtar information om hur mobiltel efoner
ror sig pavagarna. (Setill exempel Transek, 2003).

Skavi ha god framkomlighet?

Under 1950-talet och 1960-talet var det gélvklart att det skulle vara flyt i trafiken. Motor-
vagar byggdes, vagar breddades, i stéderna revs hus och gator vidgades, trafiksignaler med
prioritet for biltrafiken installerades och sa vidare. Kollektivtrafiken flyttades under jord och
prioriterades delvis ner pa gatorna. De flesta ansag da att detta var en positiv utveckling.

Fran 1970-talet och framét forandrades situationen successivt. Forst i och med det 6kade tviv-
let pa standig ekonomisk tillvaxt, darefter &ven understétt av det 6kade miljdintresset. Motor-
vagsbyggandet borjade klinga av och i innerstéderna gjordes trafiksaneringar. Kollektivtrafi-
ken borjade fa prioritet i trafiksignaler och de géende behdvde inte langre sté och vantai mit-
ten av gatan paen smal refug i vantan pa gront éver andra halvan av gatan.

Under de senaste &ren har pendeln delvis borjat svanga tillbaka. Ar det da bra eller déligt att
ha en god framkomlighet for biltrafiken? Det finns bade argument for och emot.

"Det ar bra med god framkomlighet”

Foljande faktorer talar for vikten av att ha god framkomlighet:

- Det gér snabbare. Trafikanternatjanar tid. Rorligheten okar. Transportkostnaderna sjunker
for foretagen. | samhéallsekonomiska kalkyler slér tidsvinsten hért, ofta upp till 80 - 90 %
av de totala effekterna. Framkomlighet & samhéllsekonomiskt mycket viktigare &n miljo.
God framkomlighet &r viktig for samhéllsekonomin och darigenom for valfard och syssel-
séttning
Trafiken pa mindre gator och véagar som ar kansliga for trafik minskar om framkomlighe-
ten & god pa huvudvégarna. Detta har positiva effekter pa trafiksakerhet och miljo
Antalet upphinnandeolyckor minskar, dels genom att risken for att korain i en ovantad ko
minskar, dels genom att mangden kder minskar
Miljon forbéttras. En jamn fart utan stopp leder till mindre avgasutslapp. Det kan skilja pa
en faktor 2 - 3
Restiden blir férutsagbar. Man behover inte vara ute i lika god tid som om det skulle
finnas risk for kder och man slipper vara nervos for framkomlighetsproblem
Trafikanterna dlipper att kora i ko. De flesta tycker att det & obekvamt och jobbigt med
koer. Tidsvéardet vid kdkorning & ungefar 50 % hdgre an vid ostord férd. Dessutom till-
kommer osékerheten i kortid som Okar i samband med koer (Eliasson, 2003)

Bilforarna ar en viktig kund for vaghdllarna och deras asikter bor véga tungt om man
prioriterar kundfokusering

Fordonskostnaderna minskar genom att slitaget pa bilarna minskar. Kokorning sliter
framst pa drivlina och bromsar. Denna effekt underskattas ofta
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" Det & daligt med god framkomlighet”

Det finns samtidigt andra faktorer som talar emot en god framkomlighet:
Det kostar mycket att bygga bort flaskhalsar i storstader. Dyra tunnlar & ofta nbdvéandiga
Stadsmiljon blir ofta lidande om nya trafikleder byggs for att astadkomma god
framkomlighet
Det &r inte optimalt att dimensionera trafiksystemet for en kort trafiktopp pa kanske bara
en halvtimme
En god framkomlighet kan gora att biltrafiken 0kar och dérmed dess negativa effekter.
Det & framst tidigare kollektivtrafikresendrer och kanske cyklister som tar bilen, men det
blir ocksa "ny trafik”. Antingen helt nya resor eller nya ma for resan. En okad biltrafik
innebdr att framkomlighetsvinsten &ts upp och innebéar dessutom nackdelar for miljon.
Farre kollektivtrafikresenarer urholkar underlaget for kollektivtrafiken
Trafikolyckorna och deras svarighetsgrad kanske okar eftersom trafiken och framforallt
hastigheterna och hastighetsspridningen 6kar

Speciellt den fjérde punkten om att god framkomlighet leder till mer trafik & omtvistad. Det
finns fa empiriska fakta i amnet. Det & framst en storstadsforeteelse som &r relevant i de fall
dar det finns en stor uppdamd trafikefterfragan. Sa & fallet i Stockholm i och med Stock-
holms hdga andel kollektivtrafik. Av stor betydelse & om den gamla vagen sténgs i samband
med att en ny trafikled 6ppnas, eller om den gamlavagen forblir Gppen.

Det AR normalt bra med en god framkomlighet

Sutsatsen av ovanstaende resonemang blir anda att det & mycket viktigt med en god fram-
komlighet. Man kan dock vara tvungen att acceptera en sdnmre framkomlighet under
rusningstid i de centrala delarna av en stad. Utrymmet dar ar begransat och kostnaderna for
att bygga nya vagar kan vara sa hoga att de verskrider bilisternas betalningsvilja. Ett ytter-
ligare hjalpmedel for att skapa god framkomlighet i storstader ar trangselavgifter.

Det & dock mycket viktigt att tanka sig for nér man vill eliminera flaskhalsar. | vissafall kan
effekten bli negativ, eller &minstone mycket mindre dn den man forst hade tankt sig. Detta
gdler bland annat:

- Avsiktligt skapade flaskhalsar som har skapats for att ordna upp en kaotisk trafiksituation
genom att stélla upp koer uppstroms. Exempelvis Drottningholmsvégen vid Fridhems-
gatan
Flaskhalsar som reglerar trafik in mot staden under morgonrusningen. Det &r troligen inte
onskvart att fa in mer trafik in till innerstaden under maxtimmen pa morgonen. Detta
resonemang galler daremot inte vid med sékerhet andra tidpunkter och inte heller for
trafik ut fran staden
Flaskhalsar i omraden med mycket koer och flera flaskhalsar. Om man 6kar kapaciteten i
en flaskhals i ett sdant omrade blir sluteffekten troligen begransad eftersom en trafikok-
ning snabbt begrénsas av andra flaskhal sar

Idealfallet (for den som vill skapa god framkomlighet) &r att finna en flaskhals langt bort fran
andra flaskhalsar dar baraen tillfart & 6verbelastad. Potentialen till forbattringar & da god.

Observera dock att effekten kan bli stor daven i ett hart belastat omrade daven om man bara
lyckas Oka kapaciteten marginellt. Man blir givetvis inte av med en flaskhals om man okar
kapaciteten med ndgon procent i en rejalt Gverbelastad flaskhals, men fordrdjningsminsk-
ningen kan bli betydligt storre, ofta upp mot en tiopotens storre. Orsaken till detta & att
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fordrojningarna inte vaxer linjart utan snarare exponentiellt. Med en nagot dkad kapacitet kan
man kanske senareldgga kobildningen 10 minuter i borjan av rusningstrafiken och astad-
komma att kéernaldses upp 20 minuter tidigare. Dessutom blir kderna aldrig lika langa.

Framkomligheten viktigare an miljon?

Ofta argumenterar man fér en god framkomlighet med milj6argument. Det stdmmer att emis-
sionerna Okar med en faktor 2 — 3 i kokorning, men om man réknar pa effekterna & det
tidsvarden och fordonskostnader som dominerar helt. Dessa kostnader overstiger ofta miljoef-
fekterna med i storleksordning en tiopotens om man anvander de av myndigheterna sanktio-
nerade kalkylvardena (Sika, 2002). Men det &r givetvis ingen nackdel att en god framkomlig-
het &ven ger en positiv effekt pa miljon. A andra sidan kan en god framkomlighet attrahera ny
trafik. Dessutom & en uppvardering av kostnaderna for partikelutslapp troligen forestdende
efter de senaste forskningsronen.

Trangselkostnader har undervarder ats?
Ny information visar att tréngselkostnaderna har undervérderat i tidigare forskning och utred-
ningar. Normalt (Sika, 2002) raknar man bara pa restidsforlangningen. En inom Kkort publice-
rad rapport (Eliasson, 2003) visar pa att man aven bér beakta:
Att tréngseln ger upphov till 6kad spridning i kortid
Att bilister upplever det negativt att kdrai ko
Att konsekvenserna av storningar (trafikolyckor etc) blir betydligt storre i samband med
trangsel

Tag som exempel en arbetsresa som under 13gtrafik tar 20 minuter. Under morgonrusningen
kan foljande gdla

Restid 35 min

Déarav 20 mini ko

Osékerhet +/- 10 minuter (2 standardavvikelser)

Var tionde dag intréffar en stérning som ger upphov till ytterligare 20 min férdréjning

Med vérden fran Eliasson skulle man d& fa foljande samhall sekonomiska tidskostnader:
L agtrafik utan koer: 23 kr

Morgonrusning, konventionell kalkyl enbart beaktande medelrestidsforlangningen: 35
kr

Morgonrusning inkluderande posterna ovan: 59 kr. Det vill saga 70 % hogre an for
den konventionella kalkylen

| och med att Eliassons rapport annu inte & publicerad bor dock man avvakta med att dra allt-
for langtgéende slutsatser.
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4.2 Framkomligheten har inte prioriterats

Pendeln slar fram och tillbaka?

Som namnts ovan har framkomlighet inte stétt hogt i kurs under de senaste decennierna. Ur

ett Stockholmsperspektiv kan historiken beskrivas:
50/60-talet: En stor tro pa utveckling och nodvandigheten av ett fungerande biltrafiksy-
stem. Trafikplaner togs fram med trafikleder " at alla hall”. Sparvagstrafiken i innerstaden
borjade laggas ner. Samtidigt satsades det stort pa annan kollektivtrafik genom tunnel-
bana, pendeltag och lanstaxa
1966 — 1970: Essingeleden och Centralbron dppnadesi olika etapper
1967: Overgéng till hogertrafik. Ett avancerat system av enkelriktningar och
trafiksignalstyrning med grona vagor togs i drift. Klart inriktat pa att prioritera biltrafiken.
De sista sparvagnarna férsvann fran innerstaden
70-talet och borjan av 80-talet: Den forsta trafiksaneringen gjordes i Hagersten 1972 fdljd
av den mest kanda pa Ostermalm 1974. Foljdes sedan av liknande omlaggningar pa
Kungsholmen, i Vasastaden och pa Sodermam i innerstaden, samt vissai forortsomraden.
Trafiksaneringarna forbattrade trafikmiljon pa mindre gator, men innebar att nastan all
trafik trycktes ut pa huvudgatorna. Den sista regel rétta saneringen genomfordes 1981
80-talet: Boendeparkering bdrjar inféras i innerstaden 1980. Genomfort i hela innerstaden
1986. Boendeparkeringen minskade troligen trafiken, men forsvarade annan parkering och
angoring
80-talet: Nya tradplanteringar utmed huvudgatorna enligt tradplanen borjade utforas i
storre skala
Slutet av 80-talet och 90-talet: Atgérder for prioritering av busstrafiken borjade genom-
foras pa huvudgatorna. Busskorfélt, prioritering i trafiksignaler och utbyggda hallplatser.
(Aven dessforinnan hade det gjorts en del &gérder frén och med Skeppsbrons busskorfalt
1969, men bussprioriteringen accentuerades fran och med cirka 1988)
90-talet: Dubbelriktning av tidigare enkelriktade gator. Okade orienterbarheten, men
minskade kapaciteten
1999 — 2001: Parkeringsovervakningen skar ned kraftigt
1999 och framét: Anlaggande av cykelbanor och cykelfalt utmed ménga av innerstadens
huvudgator
2002: Ett visst okat intresse for framkomlighet kan skonjas. Utdver detta projekt kan
debatten om tréngselavgifter namnas

M anga samver kande negativa faktor er

Trafiksaneringar, boendeparkering, tradplanteringar, dubbelriktning, minskning av par-
keringsovervakning och cykelbanor innebar kanske inte var for sig en alltfor stor reduktion av
framkomligheten, men tillsammans blev effekten desto stoérre. Speciellt med tanke pa trafik-
tillvaxten. Marginalerna for att klara det oférutsedda (till exempel ett gatuarbete) blev dess-
utom mindre och mindre.

Brist paintresse och kunskap

Som en foljd av detta kvartssekellanga ointresse for framkomlighet har Gfk:s ingenjorer ocksa
till stor del tappat intresset for framkomlighet. Aven kunskapen har fortvinat. F& behérskar
kapacitetskalkyler. Anvandningen av datoriserade hjdlpmedel & begransad. Innan detta
projekt har ingen forsokt beskriva framkomlighetslaget pa en detaljerad niva i staden pa
askilliga .
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5 Projektbeskrivning

Syfte
Flaskhal sprojektets priméra syfte &r att identifiera flaskhalsar och deras koer under rusningstid

i vagtrafiksystemet i Stockholms stad. For identifierade flaskhalsar gors det gjorts bedom-
ningar av vilka relevanta dtgarder som kan vidtagas for att undanrdja dem. Samtidigt har det
beaktats riskerna for att nya flaskhalsar uppstar eller att olampliga trafikmonster etableras. Ett
ytterligare syfte & att pavisa nyttan av att anvanda simulering med programvaran Contram vid
dennatyp av studier.

Snéavt avgransat: Bara bilframkomlighet

Projektet har sndva avgréansningar:

- Enbart vagtrafik. Det vill séga framst bilar, men aven busstrafik i blandtrafik och lastbilar
Enbart vagnatet Stockholms stad (inklusive de végar dar Véagverket & vaghdllare). Detta
trots att flaskhal sproblem snarare & en regiona fréga an en kommunal. Vagnéatet har inte
betraktats utifran hierarkisk funktion, utan utifran var det finns flaskhalsar i praktiken
Analysen gors utifran befintligt vagnat, men beaktar att Sodra lanken Gppnar senhdsten
2004
Det & primért framkomlighet som beaktas, inte trafiksékerhet eller miljo
Projektet & koncentrerat pa utbudssidan och inte pa efterfragesidan. Fragor som trangsel-
avgifter, skarpt parkeringspolitik och forbéttrad kollektivtrafik tas inte upp som ett séit att
reducera efterfragan
For att |6sa flaskhal sproblem:

0 Foredds inte nya stora infrastruktursatsningar, utan enbart mindre (mer eller
mindre okonventionella) trafiktekniska atgarder. Bland annat anvandande av vag-
informatik, smart trafiksignalstyrning, etc

o0 Laggs det inte ner nagot storre utredningsarbete pa flaskhalsar som i alafall kom-
mer att |6sasinom nagra ar genom planerade ombyggnader

Véagverket har hdllits halls informerad genom en mediem i arbetsgruppen, men har inte
deltagit aktivt i arbetet

Etappindelning
Projektet har enligt ursprungsplanen bestétt av foljande etapper:

A. Indata

1. Inventering av befintlig litteratur som berér Stockholm och dess framkomlighets-
problem

2. Moten med experter inom och utom Gfk for att identifiera flaskhal sar

3. Hygspaning morgon och eftermiddag under tre dagar (tisdag — torsdag) i april 2002
(arsmedelforhdllanden) och tre dagar i slutet av maj 2002 (&rsmax = arsmedel om
négra &). Vissa kompletterande studier pa marken

4. Sammanstalining av kélaget enligt etapp 1 —3
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B. Verktyg
5. Kvalitetssdkring och vidareutbyggnad av Contramdatabasen éver Stockholms inner-
stad. Contramkdrningar for att forvissa oss om att kéerna enligt Contram Gverens-
stémmer med verkligheten. Gors som ett examensarbete av Henrik Christiansson med
Fredrik Davidsson (Movea/lKTH) som handledare

C. Analys
6. Diskussioner med experter inom och utom Gfk for att identifiera och foresla atgarder
for att |6sa upp flaskhalsarna
7. Beddmning av riskerna for att nya flaskhalsar eller icke dnskvérd trafik eller icke
onskvéarda koer uppstar. Nyttan av elimineringen av flaskhalsar har kvantifierats om
majligt

D. Ovrigt
8. Slutrapport
9. Arbetsgruppsmaten och projektadministration

Arbetet har i verkligheten inte bedrivits fullt sa strukturerat som beskrivs ovan och arbetet
med Contram har forsenats.

Arbetet inleddes i februari 2002. Enligt tidplanen skulle arbetet ha varit klart i december
2002, men beroende pa diverse férseningar har tidplanen inte hallit helt.

Projektgrupp

Arbetet har bedrivits av en arbetsgrupp bestdende av:

Anna-Carin Bergstrom Gfk, region ytterstaden
Staffan Bergstrom Végverket

Jan Bjorck Gfk, signalbyran

Henrik Christiansson Gfk, strategisk trafikplanering
Fredrik Davidsson Movea Trafikkonsult AB/KTH
Tobias Johansson Gfk, strategisk trafikplanering
Jitka Jager Végverket

Peter Kronborg Movea Trafikkonsult AB

Bo Nilsson Gfk, signalbyran

Nils-Goran Nilsson Gfk, region innerstaden

Utdver arbetsgruppen har aven Dick Gahnberg, Vagverket, medverkat i arbetet. Tobias
Johansson har varit projektledare. Peter Kronborg har gjort det huvudsakliga arbetet och har
skrivit denna rapport. Henrik Christiansson har gjort det huvudsakliga arbetet med Contram
och digital kartproduktion. Ursprungsidén till projektet kom fran Ann Storkitt, da Gfk,
numera Tyréns.
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6 Tidigare kunskap

Efter kontakter med experter inom regionen och en enklare litteraturstudie anskaffades ett
antal relevanta referenser, framforallt fran de senaste fem dren. Korta referat aterges nedan.
Rapporterna ar refererade i kronologisk ordning enligt utgivningsar. Internationella referenser
om framkomlighet och flaskhalsar har inte eftersokts systematiskt, men aterfinns i Kronborg
(1998) déar en ambitidsare litteraturstudie redovisas.

6.1 Aldre rapporter

L ansstyrelsen
Bristanalys av transportsystemet. En nulagesbeskrivning av situationen i Stockholms
lan
L ansstyrelsen i Stockholmslan, Stockholm juni 1997
En total sammanstélining av framkomlighetslaget i lanet for vagtrafik och jarnvégstrafik.
Utredningen & gjord tillsammans med SL, Banverket, kommunforbundet Stockholms lén,
Region- och trafikplanekontoret och Vagverket. Inregia har gjort en stor del av analysen for
vagtrafiksystemet. Utredningen pekar pa brister inom:

Framkomlighet och tillganglighet

Trafiksakerhet

Miljo

| avsnittet om trangsel painfartsvagarna koncentrerar man sig pa bel astningsgraden:
Begynnande alt tydligare trangsel, belastningsgrad 0,75 — 0,90. (Hastigheterna anges
borja gunkavid belastningsgrad 0,75)
Betydande/stor trangsel, belastningsgrad 0,90 — 1,20
Mycket stor tréngsel, belastningsgrad > 1,20

Man koncentrerar sig pa huvudvagarna (utan att i detalj definiera dem). Det &r total drygt
1.000 km vé&g. Av dessa hade 1995 72 km, eller 7 % trangsel (enligt ovanstéende definition).
Allt enligt kérningar med Emme/2.

Berakningarna & gissningsvis gjorda for morgonrusningens maxtimme under &rsmedelsvar-
dagsforhdllanden? En kartaillustrerar denna text. Med en tankt trafikokning pa 15 % okar den
totala vagstrackan med trangsel fran 72 km till 116 km. Det vill siga med drygt 60 %. Det
gorsingaforsok att kvantifieratrangseln i forlorade restidstimmar eller liknande.

Rapporten tar inte alls upp nagot om trangsel pa andra végar, till exempel pa innerstadens
gator.

Kronborg, Peter

Framkomligheten for biltrafiken i Gotebor gsomr adet

Végverket Region Vast, Géteborg februari 1998

Rapporten innehdller dels en teoretisk genomgang vad framkomlighet & for nagot, dels en
inventering av flaskhalsar i Géteborgsregionen.
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For att f& enkla kriterier for framkomlighet foreslas ett antal kriterier. Kriterierna for stracka
tar sin utgangspunkt i hastigheten under fritt flode. En viktig term &r referenshastighet som
definieras som det |agsta vérde av uppmaétt hastighet under fritt fléde respektive den skyltade
hastigheten. Termen referenshastighet har inforts bland annat for att hantera dilemmat med att

friflodeshastigheterna ofta & hogre an den skyltade hastigheten.

Kriterier

Stréacka

Signalreglerad korsning

God framkomlighet
("Gront™)

Trafiken gér € l&ngsammare &n
referenshastigheten

Ingen behdver stannamer & en
gang. Trafik som ansluter till
kosvans som har gront behdver
normalt inte stanna

Nedsatt framkomlighet
(’l Gul t” )
Acceptabelt under rus-

Trafiken gar langsammare &n
referenshastigheten, men snab-
bare 8n 80 % av referenshastig-

Det uppstar koer eller trafik som
anduter sig till en k6 under p&
gaende gront kan farott innan

ningstid i en stad av heten stopplinjen passeras
Goteborgs storlek

L &g framkomlighet Trafiken gér langsammare an Trafik som har stannat vid rott
("Rott”) 80 % av referenshastigheten hinner normalt inte passera

stopplinjen under foljande gron-
period

Det presenteras en lista Over de 17 allvarligaste flaskhalsarna i Goteborgsregionen. Inte
utifrén matningar, utan utifrdn sammanvagda asikter fran den kvalificerade arbetsgruppen
med deltagare fran V égverket och trafikkontoret.

Transek

Storstaden och desstransporter. Flaskhalsar i transportsystemet

Transek, Solna oktober 1999

Rapporten ar gjord pa uppdrag av Sika. Den behandlar Stockholm och Géteborg.

| rapporten finns en figur som illustrerar flaskhalsar i Stockholmstrafiken under morgonrus-
ningens maxtimme 1998, baserat pa kérningar med Emme/2. Med olika farger visas relativ
hastighetsreduktion:

0 — 50 % = acceptabel framkomlighet?

50-65 %

65— 100 %

Om man jamfor med kartan fran Lansstyrelsen (1995) & det betydligt farre stréackor som &r
markerade pa denna karta. Men kriteriet mer an 50 % relativ hastighetsreduktion innebér att
det kravs rejala koer for att ge utslag. | princip alla stréckor pa lansstyrelsen karta finns med
pa Transeks karta, men dérutéver finns ett antal innerstadsgator med pa Transeks karta. Lans-
styrelsen tog ju inte alls upp innerstaden.

Det finns @en en karta for morgonrusningen maxtimme (troligen arsmedelsvardagsfor-
hallanden) & 2010 med utbyggd Sodra lank och en forvantad trafiktillvaxt. Det totala trafik-
arbetet i lanet antages ha 6kat med 24 %. Prognoserna & gjorda i Sampers. Kartan for 2010
redovisar betydande nya framkomlighetsproblem, bland annat Essingeleden, Uppsalavégen
och nord-sydaxeln. Antalet fordon som fastnar i flaskhalsarna okar frén 330.000 till 550.000,
det vill sdga med 220.000 eller 67 % enligt dessa kalkyler.
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Rapporten sl&r aven fast att:
Det inte gar att bygga bort flaskhalsarna
Nya flaskhalsar |&tt uppstéar om man bygger bort gamla flaskhalsar. Detta beroende pa en
uppdamd efterfrégan
Om man internaliserar alla negativa externa effekter som biltrafiken orsakar sa skulle bil-
trafiken & 2010 minska med 27 % i jamférelse med grundalternativet. Detta innebar en
minskning med 9 % jamfort med 1998

Transek

Storstadernastrafik. Utveckling, forutsattningar och problem

Transek, Solna oktober 1999

Rapporten &r skriven & Sika. Innehdller en hel del intressant om trafikutvecklingen, men inget
direkt om flaskhalsar.

Véagverket
Problemstrackor pa vagnatet i Stor stockholm
Végverket Region Stockholm, Stockholm 1999 (Ej fardigstalld, g publicerad)
Rapporten skulle ta fram en klassificering av det priméra vagnétet i lanet med avseende pa
behov av transportinformatik. Projektet fullféljdes aldrig. Delen om framkomlighet genom-
fordes dock. Man inventerade kolaget i hels Stockholms lan (oavsett vaghallare) med avse-
ende pa koer under rusningstid morgon respektive eftermiddag med hjép av:
Intervjuer med experter
Flygspaning under tre dagar i oktober 1998. Gjorda enligt liknande principer som flygspa-
ningarna 2002, med samma huvudobservatdr och med samma pilot

Resultatet finns sasmmanstallt i textform. Det fanns aven kartor i Arcviewformat pa Véagver-
ket, men de har inte kunnat aterfinnas.

Dessa forteckningar 6ver koer pa trafiklederna hosten 1998 har dteranvants i Flaskhal spro-
jektet. Dels vid planeringen av flygningarna, dels redovisas de kder som fanns 1998, men som
inte &erfanns 2002 i tabellernai bilaganr 2.

Gatu- och fastighetskontor et

L &gesrapport 1999 vagtrafiken i Stockholms stad

Stockholms gatu- och fastighetskontor, Stockholm 1999

Rapporten ger en mycket bra total sammanstalining av vagtrafiken ur Stockholms stads syn-
vinkel.

Betraffande framkomlighet redovisas nagra exempel. P4 Roslagsvagen respektive Nynés-
vagen in mot centrum minskade medelhastigheten 1999 fran 50 respektive 65 km/h under
I&gtrafik till 10 respektive 16 km/h under morgonrusningen. For en slinga pa Norr-
malm/Kungsholmen och en slinga pa Sodermalm minskade hastigheterna fran 28 respektive
33 km/h under |&gtrafik till 13 respektive 21 km/h under eftermiddagstrafik. Minskningarna
|3g sdledesi intervallet 40 — 80 procentenheter.

Vagverket

Trangsel i tatort — Stockholm, Goteborg och Malmao. Slutrapport 1999-12-19

Vagverket, publikation 1999:109, Borlange december 1999

Detta & en ambitids forskningsrapport som besktiver trangsel problematiken ur flera synvink-
lar. Man har nyttjat flera olika programvaror som Eva, Emme/2 och Contram. Alla analyser
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gdler for (vardagsmedeltrafik?) under maxtimmestrafiken kl 7.00 — 8.00. Dels foér 1997, dels
for ett scenario med en ténkt trafikokning pa 15 %.

Man arbetar med begreppet relativ hastighetsnedséttning (RHN). Observera att man har utgar
fran friflodeshastighet, inte det lagsta av friflodeshastighet och hastighetsbegransning som i
Kronborg (1998).

For Stockholm anser man att uppenbar trangsel rader om man har fétt en RHN pa 35 %. 22 %
av helatrafikarbetet under morgonens maxtimme utfordes 1997 pa vag med uppenbar trangsel
(7 mil av vagnatet). Med 15 % okad trafik fas 33 % av trafikarbetet pa vag med trangsel (+50
%; 13 mil av véagnétet).

| hela det studerade nétet (i princip hela central delarna av regionen) har man under maxtim-
men pa morgonen 29 % restidsforlangning under rusningstid 1997 och 42 % med trafikok-
ningen pa 15 %.

Det redovisas tva kartor. En visar trangseln 1997 och en med 15 % mer trafik. Bada for
morgonrusningens maxtimme. RHN redovisai f6ljande klasser:
- <20%
20-35%
35-50%
50 -65 %
> 65 %

Kartorna &r relativt detaljerade och visar &ven lankar i innerstaden.

Den totala trangselkostnaden i Stockholmsregionen uppskattas till 1,8 — 2,4 miljarder kr/ar.
Intervallet beror pa vilket varde man ansétter for trafikanternas vardering av att korai ko. En
aggregerad lista Gver de 24 strackorna med samst framkomlighet presenteras ocksa.

Véagver ket

Tréangse i tatort — Dynamiska modeller. Slutrapport 1999-12-29

Véagverket, publikation 1999:179, Borlange december 1999

Denna rapport innehdller en del métningar med floating car och en genomgang av en flyg-
fotograferingsmetod.

Transek

Produktionseffekter av vagtrangseln i Stockholmsregionen

Transek, Solna oktober 2000

Ett utredningsuppdrag som Transek har gjort & den sa kallade utjamningsutredningen.
Rapporten ar framst inriktad pa samhéll sekonomiska aspekter.

Rapportens innehaller fem olika definitioner av tréngsel. Man forordar den sista:
- Den naiva metoden: Utgdr fran fritt flode. Inte realistiskt att utga fran fritt flode vid berak-
ningarna av restidsforluster. Végar &r ju inte byggda for att varatomma

Den godtyckliga metoden: Anger ett viss acceptabel lagsta godtagbara hastighet.
Svérigheten &r att motivera varfor man ansétter ett visst varde
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Den ingenj6rsmassiga metoden: Trangsel intréder nér hastigheten sunker under ett varde
som &r forknippat med véagens maximala kapacitet. Nagot svart att begripa vad rapportfor-
fattaren menar. Hur kan man ansétta en maximal kapacitet?

Den kvasi-ekonomiska metoden: Tar internaliseringen av negativa externa effekter som
utgangspunkt vid berékning av trangselkostnader. Tar inte explicit upp hastigheten. Ar
teoretiskt felaktig eftersom metoden blandar ihop medlet att ta bort ett problem (trangsel-
avgifter) med galvamalet (att eliminera problemen)

Den ekonomiska metoden: Som raknar ytor i ett utbuds/efterfrégediagram for att fa fram
trangselkostnaden. Inte heller hér tas hastigheter upp explicit

Den totala samhéllsekonomiska trangselkostnaden i regionens vagtrafiksystem uppskattas till
3,7 miljarder kr/ar. Det vill siga samma storleksordning som V agverket (1999).

Carlsson, Arne

M atningar pa Essingeleden 2000. Forstudie for M CS p& Essingeleden

VTI, VTI notat 19-2001, Linkdping mars 2001

Denna rapport (liksom tva tidigare fran méatningar 1998 respektive 1999) innehdller detalje-
rade métresultat fran Essingeleden. En fortsdttning aviseras for 2001 — 2003.

Métningarna & gjorda pa strackan Bredang — Eugeniatunneln;
| bada korriktningarna
| juni respektive december
| 1&gtrafik (kI 10 — 12) och rusningstid (morgon och eftermiddag)

Stréckan med samst framkomlighet var Bredang — Nyboda i juni. Under I&gtrafik holl man i
medeltal 85 km/h och korde stréckan pa 2,8 minuter. Under morgonrusningen var medelhas-
tigheten 10 km/h och kortiden 22,4 minuter (en 6kning pa nastan 20 minuter). En delorsak till
den stora 6kningen var ett pagéende vagarbete.

Gatu- och fastighetskontor et

Trafikutvecklingen i Stockholm 1976 - 2000

Stockholms gatu- och fastighetskontor, Stockholm 2001

Redovisar de senaste trafikflodessiffrorna uppdelade pa olika sétt. Daremot inget direkt om
framkomlighet.

Regionplane- och trafikkontor et

Trafikanalyser RUFS 2001

Regionplane- och trafikkontoret, Promemoria nr 12, Stockholm oktober 2001

Detta & den mest aktuella rapporten. De visar dagslaget och prognoser for framtiden med
Norra och Sodralénken klara 2015 och Vé&sterleden klar 2030.

Rapporten redovisar bland annat hur ménga procent av vagnatet (definition?) som har olika

hastighetsnedsdttning (under morgonrusningen?). Mer 8n 50 % hastighetsreduktion anses
utgora en flaskhals som ger upphov till kokodrning:
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30-50% 50 -65 % 65— 100 % Summa
reduktion reduktion reduktion
Nulaget 2000 19 0,7 0,2 2,8
2015 Hog 2,0 0,9 0,2 31
2030 Hog 3,0 1,0 0,2 4,2

Figur: Procent av vagnatet (i kilometer) med trangsel

Flaskhalsar enligt ovan &r saledes i nuldget bara en knapp procent av vagnétet, men det &r
strategiska lankar med stor trafik. Flaskhalsarna illustreras med ett antal kartor (2000, 2015
och 2030). De stréckor som redovisas for 2000 &r relativt korta i jdmforelse med vissa andra
utredningar som refereras ovan.

Antalet fordon som passerar flaskhalsar under maxtimmen (morgonens?) redovisas ocksa.

Né&got |agre varden an Transek (1999), framforallt i framtiden.

50 — 65 % reduktion | 65— 100 % reduktion | Summa
Nuléaget 2000 174 63 237
2015 Hog 204 107 311
2030 Hog 248 81 329

Tabell: Antal fordon (tusental) som passerar flaskhalsar under maxtimmen

6.2 Mest Emme/2 — med dess brister

De flesta rapporter déar man har gjort ber&kningar har anvant Emme/2. Ofta glémmer man att
redovisa forutséttningar (troligen oftast arsmedelvardagsdygn, maxtimme morgon med
konstant trafik under timmen etc). Kartorna i rapporterna & kanske hyggligt korrekta i
medeltal, men pa detaljniva finns det betankliga brister.

Som exempel kan man ta nedanstaende kartbild fran RUFS (Regionplane- och trafikkontoret,
2000)

Kartan illustrerar relativa hastighetsnedsattningar pa 50 — 65 % respektive > 65 % under
morgonens maxtimme & 1997. Med tanke pa vagnatets utseende och utnyttjande 1997 kan
man konstatera att foljande strackor med patagliga koer saknas:
- Bergshamravégen

Drottningholmsvagen vaster om Ulvsundaplan

Enkdpingsvagen vaster om Hjulsta (syns € pa den beskurna kartan ovan)

Roslagsvégen

Véarmdovéagen (en mycket kort strécka ér redovisad)

Nynasvagen

Huddingevéagen

Arstalanken

Klarastrandsleden (en mycket kort stracka &r redovisad)
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A andra sidan &r vissa stréckor felaktigt inritade;
Tranebergsbron
Soderledstunneln

Bristerna harstammar oftast fran Emme/2 inneboende svagheter. Problemen med Emme/2 nér
man soker gora en detaljerad beskrivning av flaskhalsar och kder kan sammanfattas som:
- Statisk maxtimme
Inga kapacitetsbegransningar, utan i stéllet framst hastighets-flédessamband. Oéndliga
trafikmangder kan tryckas genom lankar, men med |3ga hastigheter
Belastningsgrader i ndrheten av 1,0 kan inte bestdmmas av Emme/2 eftersom det inte
finns ndgon koppling mellan faktisk kapacitet och den trafik som Emme/2 slépper igenom
vid flaskhal sar
Det & inte flaskhalsarna och deras kélangder som primért modelleras, utan lénkar och
deras belastning
Blockeringar av kder som strécker sig Over flera lankar modelleras i Emme/2 endast om
hela stréckan har identiskt lika kodning av |énkarna. Dvs fordrdjningarna som kon orsakar
uppstar bara pa den lank med |agsta kodade kapaciteten
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Fordrdjningarna torde underskattas. Det bér i och for sig innebdra en dverskattning att det
inte sker nagon Gverstromning till angransande timmar, men mer dominerande bér under-
skattningen vara som beror pa att man kan pressa genom oandliga trafikmangder
Overforingen till kollektivtrafiken torde darfor sil edes underskattas

Dessutom & kunskapen om den akta efterfrdgematrisen mycket dalig. Detta & ett problem
inte bara fér Emme/2, utan aven for till exempel Contram. Resmatriserna som forutsétts inne-
halla trafikefterfragan kalibreras mot uppmétta trafikfloden. Vid Gverbelastning representerar
trafikmétningarna snarare trafikutbudet (kapaciteten) an trafikefterfrégan pa respektive lank.

Se &ven kapitel 9 dér Emme/2 och Contram beskrivs ytterligare.
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7 Detaljer om kolaget varen 2002

Detta kapitel innehdller kompletterande detaljer utdver det som redan har redovisats i kapitel
nr 2. Dessa detaljer behdvs for att fullstandigt kunna tolka de resultat som redovisas i
bilagorna.

Mycket information
De Overgripande resultaten & redan presenterade ovan i kapitel 2. De riktigt detaljerade
resultaten aterfinnsi bilagor:

Bilaga 1: Kartor over flaskhalsar

Bilaga 2: Textbeskrivning. En (till tvd) sida per flaskhals

Bilaga 3: Kartor med koer tidsperiod for tidsperiod vecka 11

Bilaga 4: Kartor med koer tidsperiod for tidsperiod vecka 22

Varje "karta” i bilaga 3 och 4 bestér av tva kartor, ytterstaden respektive innerstaden. Dess-
utom redovisas i bilaga nr 5 storre vagarbeten och tillfalliga stérningar som paverkade fram-
komligheten under observationsveckorna. Effekten av dessa tillfaliga storningar har, sa langt
det har gétt, tagits bort fran redovisningen medan effekten av varaktiga vagarbeten inte har
tagits bort.

| detta kapitel redovisas principer for hur informationen har insamlats och bearbetats

Datainsamling

Flygobservationerna gjordes tisdag, onsdag och torsdag under vecka 11 (arsmedelforhdllan-
den) och under vecka 22 (arsmax). Egentligen skulle observationerna ha gjorts i vecka 23,
men da firade Stockholm sitt 750-arsjubiléum. Planet var i luften 6.45 — 9.15 respektive 15.45
—18.15 under vecka 11. Under vecka 22 utstracktes observationstiderna.

| planet samverkade Peter Kronborg och piloten Nils Ringstrom, oftast tillsammans med
ytterligare en person (fran arbetsgruppen eller ndgon annan fran Gfk eller Vagverket). Pa
kartor ritades observerade koer in pa tidsstamplade kartor. Det &r inte helt |4t att observera
ala trafikleder fran luften beroende pa tunnlar, byggnader och vegetation. Det &r inte heller
helt |4t att upptacka alla koer frén luften. Men med den goda kunskap observationsteamet
hade bor de flesta kder ha observerats.

Med en kd menas pa en trafikled att trafiken gar patagligt |angsammare an vid fritt flode, det
vill sdga med en hastighet |&gre an cirka 30 — 40 km/h. | samband med trafiksignaler anses det
vara en kb om det vid upprepade tillfalen intraffar att mer &n nagon enstaka bil som stod i
kon vid borjan av gront inte hinner fram till stopplinjen under pagdende gront.

Ett speciellt problem for innerstaden ar inflygningen till Bromma flygplats vilken innebar att
man inte har fullstandig tillgang till luftrummet 6ver innerstaden. Omradet sbder om Farsta
ligger utanfor Brommas flygkontrollzon vilket gjorde att flygningarna inte téckte riktigt hela
Stockholms stad.

Under flygningarna lyssnades det samtidigt pa Radio Stockholm foér att fa kunskap om tillfal-
ligastorningar i trafiken.
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Under vecka 22 stéttades flygspaningarna med observationer med cykel i cityomradet vilka
gjordes av Tobias Johansson och Henrik Christiansson.

Observera att enbart kder under rusningstid redovisas. Vissa fa flaskhalsar har ko mer eller
mindre hela dagen, till exempel flaskhalsarna 110, 125 och 151. P& lordagar uppkommer
delvis nyaflaskhalsar. Detsamma géller i samband med evenemang och tavlingar.

Allakoer finnsinte med i dennainventering. Allt har inte upptéackts under flygningarna. Vissa
koer upptréder inte varje dag. Det &r inte alltid |&tt att avgora vad som & en ko (enligt defini-
tionen ovan), speciellt inte vid trafiksignaler.

Bear betning och redovisning

Informationen bearbetades i flera steg:
Grunddata fran flygningar och cykelobservationer samlades ihop och aggregerades fran
dagsniva till veckoniva. Det som redovisas & sdledes inte maximala kder, utan i princip
medelkon tisdag till torsdag vid respektive tidpunkt
Onormalt |anga kder beroende pa tillfaliga storningar sorterades bort. Eftersom studierna
gjordes under tre dagar fanns det mdjligheter att sortera bort effekter av en enstaka olycka.
Slumpvariationerna fran dag till dag kan dock vara ganska stora och tre dagars observa-
tioner racker inte altid for att fafram en helt saker " normalkd”
Det gjordes handritade kokartor for respektive tidsperiod under vecka 11 respektive for
vecka 22:

0 6.40 (enbart vecka 22)

7.00

7.40

8.20

9.00

9.40 (enbart vecka 22)

15.20 (enbart vecka 22)

16.00

16.40

17.20

18.00

18.40 (enbart vecka 22)

K okartorna diskuterades och kritiserades pa arbetsgruppens méten

K okartorna reviderades

Ett stort antal flaskhalsar definierades. For varje flaskhals skrevs en till tva sidor text.

Enbart priméraflaskhalsar finns med

Kartor Over flaskhal sarna handritades

K okartorna och falskhalskartorna éverfordestill digital form (GeoMedia fran Intergraph)

Denna rapport med sina atgardsforslag formul erades successivt

O 0000000 O0OO0Oo

Principer for redovisning

- Allaflaskhalsar & forsedda med ett |6pnummer enligt en geografisk indelning
Kderna & ritade med en pilspets vid dutet (normalt vid flaskhalsen). Kéerna & lite
sidoférskjutnatill hoger om trafikleden i korriktningen
Alla koer derkommande koer & i princip med. Koer i samband med olyckor, fordons-
haverier, akuta vagarbeten, stromavbrott etc finns inte med. Vid normal variation mellan
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dagarna har en medelkd redovisats. En forteckning over alvarligare stérningar under
observationsperioden terfinnsi bilaganr 5

Pa kartorna redovisas enbart observerade koer. | bilaga nr 2 redovisas éven tidigare kanda
koer som av en eller anledning inte observerades vid dessa studier

| vissa undantagsfall har tét trafik markerats streckad linje. Det &r ett forstadium till ko
Enbart koer inne i Stockholms stad, eller koer fororsakade av flaskhalsar i Stockholms
stad finns normalt med

Kderna pa Uppsalavagen norr om Haga sodra var svara att bedéma och redovisas darfor
intei detal]

Koer innei tunnel & svara att observera frén luften. Detta galler speciellt langa tunnlar
Det har inte gjorts nagot forsok att ténka bort effekten av pagaende végarbeten. En lista
over pagaende végarbeten och deras uppskattade effekter finnsi bilaganr 5
Langvarigatrafiksignalfel har behandlats pa samma sétt som vagarbeten. Dessa koer finns
sdledes redovisade

Koer pa infarterna & normalt i forsta hand redovisade pa ytterstadskartorna. Kon in 6ver
Liljeholmsbron &r dock i stéllet redovisad painnerstadskartorna

Speciellt om den digitala kartritningen

For framstéllningen av kartor till denna rapport anvandes programmet GeoM edia Professional
fran Intergraph. GeoMedia & ett Gisprogram som inte anvants i nagon storre utstrackning pa
Gfk tidigare. For detta projekt anvandes det pa forsok for att digitalt lagra, analysera och
presentera k6- och flaskhalsdata. Utifran handritade grunddata fran koobservationerna digita-
liserades koer och flaskhalsar direkt i GeoMedia och lagrades i en Accessdatabas. Fran denna
databas hamtadest ex uppgifter om kolangder.

K6ernas geometrier foljer de vagmittlinjer som kommer att ligga till grund for Stockholms
lokala végdatabas. For presentationssyfte har de med Stockholms oversiktskarta som
bakgrund ritats ut sidofdrskjutna strax till héger om véagen med en pil langst fram i fardrikt-
ningen. Detta har gjorts automatiskt vilket innebér att det stundtals kan se lite méarkligt ut dér
koer gar in i varandra. Streckade linjer (tét trafik, forstadium till ko) har ingen pilspets langst
fram pa grund av bristande funktionalitet i programmet.

Over huvud taget har mindre buggar eller otillracklig funktionalitet i den version av Geo-
Media Professional som anvants gjort karthanteringen nagot svarhanterlig. | efterhand kan
ségas att det kanske inte varit helt lyckat att kombinera forsoksverksamhet med ett annat
pagaende projekt.

Trafikfléden
Trafikflodenai flaskhal sbeskrivningarna ér oftast hamtade fran Gfk:s trafikfl deskartor. Detta
innebdra att det roér sig om:
Dubbelriktat fléde
Flode under 24 timmar under arsmedelforhallanden (oktober) ett vardagsdygn (mandag —
fredag)
Delvis gamla métningar. De dldsta ar fran 1993 (Soderort), de nyaste fran 2001-2002
(Vésterort)

Det totalainkommande flodet & normalt summan av totalflodet dividerat med tva
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Ur kapacitetssynvinkel & maxtimmen viktigare. Det & dock resurskréavande att ta fram denna
information. Maxtimmens trafik utgdr normal 7 — 10 % av dygnstrafiken. Lagre andel vid hog
belastning.

Gang- och cykeltrafik

Eftersom det néstan inte finns nagra rakningar har GC-flodet relativt subjektivt redovisats
som |&gt, medel eller hogt. Observera att omloppstiden i samordnade trafiksignaler ger en
indikation om fordrojningarna for GC-trafiken i dessa flaskhal sar.
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8 An mer trafik i framtiden

Langsiktigt okar biltrafiktrafiken standigt i vantan pa ett ovisst kommande trendbrott. Kolaget
under vecka 22 (arsmax) innebar i princip att de kommande kéerna under arsmedelforhallan-
den & 2007 observerades eftersom trafiken under vecka 22 & knappt 10 % storre &n ars-
medeltrafiken. Detta & dock en forenkling. | verkligheten okar trafiken i innerstaden lang-
sammare och i regionens ytteromraden snabbare. Under perioden 1970 — 1995 ¢kade biltra-
fikarbetet i helaregionen med i medeltal 2,5 % per .

Manga stora planer ade exploateringar ckar trafiken i innerstaden

De finns flera stora planerade projekt, framforallt i periferin av innerstaden som kommer att

Oka trafikbel astningen.

- Hammarby g6stad (20.000 boende och 10.000 arbetsplatser med inflyttning 2001 — 2012).
Okar trafikbelastningen p& mycket hart belastade vagar och trafikleder, men Sodra lanken
kommer att innebéra en vasentlig avlastning
Nordvéastra Kungsholmen (8.000 boende och 12.000 arbetsplatser). Okar framforallt
trafikbel astningen pa Lindhagensgatan. Flaskhals nr 135
Norra Station (5.000 boende och 7.000 arbetsplatser). Okar framforallt trafikbel astningen
vid Norrtull och pa Norra Stationsgatan. Flaskhals nr 124 och 123 berdrs framst
Vértahamnen och Frihamnen (20.000 boende och 28.000 arbetsplatser). Okar framforallt
trafikbelastningen pa Lidingovéagen och Strandvégen. Totalt 65.000 nya fordonsrérel ser
per dag. Norralankens utbyggnad klarar av att ta upp en del trafiken, men langt ifran alt

Trafikleder som byggsi Stockholm eller nara Stockholm

Nya trafikleder gor att dagens kder minskar. A andra sidan uppstér risken fér framtida trafik-
tillvaxt, bland annat genom Gverstromning fran kollektivtrafik till biltrafik. Denna effekt tar
bort en del av vinsten med den nya trafikleden. Det tar 1ang tid att bygga nya trafikleder. 1988
fattades beslut om att Sodra lénken skulle byggas i tunnel. 1993 startade detaljprojekteringen.
1997 paborjades bygget. 2004 ska Sodra lanken Oppna. Totalt 16 ar.

Nu aktuella stérre vagbyggen som bertr Stockholms stad redovisas nedan. De & sorterade
enligt tidigaste fardigstéllandedr. Artalen var aktuellai december 2002 och har inte uppdate-
rats darefter:
- Ombyggnad av Véastberga trafikplats med flera nya planskilda ramper pagar och blir klar
senhosten 2003
Breddning av Akallavagen mellan Norrviksvégen och Vandagatan respektive breddning
av Hanstavégen mellan Turebergs trafikplats och Isafjordsgatan genomfors 2002 — 2004 i
olika etapper
Sodra lanken mellan Essingeleden och Varmdovagen dppnar under fjarde kvartalet 2004
Tranebergsbron byggs om och breddas med fardigstéllande 2005. Den kommer dock inte
innebéra nagon kapacitetsokning eftersom den bara far tva korfalt per riktning. Stérnings-
kansligheten kommer dock att minskas eftersom végrenar tillskapas
Breddning av Klarastrandsleden provisoriskt till 1 + 2 kérfalt och darefter permanent till 2
+ 2 korfalt. Utredning pagdr och blir klar vintern 2003 respektive sent 2003. Vad man
kommer att foresla & annu okant
Utbyggnad av E18 till motorvagsstandard mellan Hjulstakorset till Kista trafikplats har
planerats |angt. Tidigaste byggstart hosten 2005 med tidigaste fardigstallande hosten 2009
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Norra lankens forlangning fran Eugenia till Lidingbvagen. Byggstart tidigast 2005. Den
Oppnas tidigast 2011. Det finns en principéverenskommel se mellan V agverket och Stock-
holms stad om finansieringen. Norra lanken kan innebéara att en ny flaskhals skapas nar
trafiken fran nya Norra lanken (tva nya korfalt) ska matas ut pa nuvarande Norra lanken.
(Detta gors fran hoger. Dagens trafik fran Norrtull far dessforinnan vavain i trafiken pa
nya Norra lanken). Trafiken fran Norrtull kommer visserligen att minska, men det
kommer i princip bli fem korfét som matar nuvarande Norra lénkens fyra korfélt varav
tva leder mot Essingeleden och tva (som senare gar ihop till ett) leder till Klarastrands-
leden

En utbyggnad av Huvudstaled finns med i flera planer. Fran Karlbergs trafikplats, delvisii
tunnel och 6ver Ulvsundasion pa den sa kallade Tritonbron och fram till Ulvsundavéagen
vid Karlsbodavagen. Observera att det numera inte ar aktuellt att nyttja Huvudstabron for
dennaforbindelse. Solna kommun &r positiv till dessa planer

Forbifart Stockholm, Alstensleden och Essingeledens Brommagren utreds just nu. Valet
torde bli Forbifart Stockholm under Lovon inklusive motorvég utmed Bergslagsvagen och
Akallavégen till Haggvik for anslutning till Norrortsleden. Tidigaste byggstart 2007.
Fardigstallande tidigast 2015

Osterleden mellan Lidingbvagen och Vamdovagen finns kvar ibland annat
regionplaneringens planer for 2030, men det pagar inget konkret planeringsarbete

Dessa nya trafikleder fortar normalt inte effekten av de atgarder som foreslasi denna rapport.

Ovriga viktiga faktorer som péverkar flaskhalsar i Stockholms stad

- Enligt nuvarande politiska majoritet ska forsok med miljéavgifter (trangselavgifter, vag-
avgifter) inledas 2004 (eller 2005) foljt av en folkomréstning i samband med valet hdsten
2006
Skarpt parkeringspolitik eller forbéttrad kollektivtrafik kan vara ytterligare sétt att dampa
trafiktillvaxten. Utvecklingen under senare & har snarare varit & andra hallet
Konjunkturen, tillvaxten, utglesningen med mera har stor paverkan, palangre sikt
| enlighet med miljobalken ska sérskilda miljokvalitetsnormer uppfyllas som tréder i kraft
2005 respektive 2006. Det gdller bl a kvavedioxid och partiklar. Forskningen pekar pa att
man har underskattat faran med partiklar, speciellt sma partiklar. Miljokvalitetsnormerna
reglerar dock bara partikelstorlek PM 10 och verkar darfor redan varaforaldrade. Lans-
styrelsen arbetar pa ett atgardspaket for kvavedioxider och partiklar av vilkafleraav de
atgarder som diskuteras for att uppfylla miljokvalitetsnormerna gar ut pa att trafiken maste
minska pa problemgatorna
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9 Modellering med Emme/2 och Contram

Emme/2 for Oversiktlig strategisk trafikanalys av bil- och kollektivtrafik

Emme/2 & en trafikmodell for dversiktliga strategiska trafikanalyser for bade bil- och kollek-
tivtrafik i lokala, regionala och nationella trafikndtverk. Emme/2 &r (precis som Contram) en
natutlaggningsmodell som inte salv beréknar resefterfragan utan kréver bilmatriser genere-
rade av en prognosmodell t.ex. Sampers, T/RIM eller Sims.

Emme/2 anvander generella beskrivningar av kapaciteten i vagnétet med hjadlp matematiska
funktioner som beraknar restiden pa lanken som en funktion av fléde och kapacitet. Modellen
hanterar inte olika typer av korsningar eller signalregleringar, utan dessa fordréjningar hante-
ras som forandrad kapacitet pa lanken fore korsningen. Normalt beréknas den genomsnittliga
trafiksituationen for morgonens maxtimme mellan 07.00 till 08.00 vilket innebér att man inte
tar hansyn till tillfalliga forandringar i efterfréga eller kapacitet under den timme som simule-
ras. Vid modellering av flaskhalsar visar Emme/2 var kapacitetsbristen i véagnétet finns och
inte kderna som uppkommer som en f6ljd av denna kapacitetsbrist.

Den stora férdelen med Emme/2 jamfort med Contram &r att den kan hantera stora trafiknét,
kraver vasentligt mindre indata, hanterar bade bil- och kollektivtrafik och har véasentligt
kortare korningstider. Nackdelen &r att modellen inte &r tidsdynamisk, inte hanterar uppbygg-
nad och avveckling av kder mm, som kan vara av stort intresse vid detaljerade studier.

Contram for mer detaljerade studier av specifikt biltrafik, men kr&ver mer indata
Contram & en va beprovad dynamisk nétverksmodell fér medelstora trafiknét t ex en stad,
som berdknar fléden, kder, emissioner och rutter. Contram har utvecklats av TRL i Storbri-
tannien. Programmet modellerar kéuppbyggnad och avveckling dver tiden for tillfaligt dver-
belastade forhallanden som kan uppsta under rusningstrafik. Contram & en sa kallad meso-
modell (mellanting mellan makromodell och mikromodell) dér fordonen bildar paket som
fordelas normalt till sin snabbaste rutt genom nétverket, eller minimera en generaliserad
kostnad (fordrojning, fordonskostnader etc). Olika korsningstyper kan modelleras detaljerat,
inklusive signalkontrollerade korsningar och cirkulationsplatser.

Inom ramen for Véagverkets FoU-projekt Dirigent utvecklades en ny version av programmet
som klarar av att efterlikna effekterna av vagtrafikledning. Denna version har sedan av TRL
vidareutvecklats och kallas nu Contram8. De trafiknéd som Vagverket har Itit koda med
Contram8 i Stockholm, Goteborg och Mamo & forhallandevis stora. Fordelen &r att man far
med hela det omrade som paverkas av vagtrafikledningen, men det blir & andra sidan svar-
hanterligt att koda, kalibrera mm. | Stockholm har man hallit fast vid det stora nétet men haft
problem med bl a att fordrojningsfunktionerna ger for hoga hastigheter och att kdproblema
tiken pd motorvagar har beskrivits dadligt av modellen. Parallellt med kodningsarbetet i
stdderna har en manual fér Contramkodning tagits fram.

| de tre storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmo har Contram8 framgangsrikt
anvants for att studera effekterna av incidenter och hur trafikantinformationen paverkar res-
tiderna pa olika aternativvagar. Vissa jamforelser har gjorts med verkliga incidenter och de
visar att modellen har formaga att dterge verkliga beteenden. Contram8 star sig val i jamfo-
relse med andra taktiska modeller — exempelvis mikrosimuleringsmodeller som & betydligt
dyrare att anvanda beroende pa en mycket mer detaljerad kodning. Inom Stockholms stad har
Contram anvants foér en utredning av sparvag pa Hamngatan. Det var Scandiakonsult som for
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négot & sedan anvande en utvidgad Vagverksmodell for att bedoma effekterna av sparvags-
utbyggnaden.

Fordelen med Contram &r att modellen sdledes ar betydligt béttre |ampad for modellering av
flaskhalsar och koer an vad Emme/2 a. Nackdelen & att Contram inte kan hantera stora
natverk samt att den kraver vasentligt mer indata &h Emme/2. Det har funnits en tendens till
att anvanda Emme/2 i kanske alltfor detaljerade studier i Sverige eftersom vi inte har haft
traditioner att anvanda modeller typ Contram. FoOr att samtidigt i en korning kora en hel stor-
stad & Contram dessutom fortfarande alltfor langsam, men detta problem minskar med snab-
bare datorer.

Ytterligare forfining av Contrams Stockholmsmodellen inom proj ektet

Tanken var att inom projektet kvalitetssakra och bygga vidare pa Contramdatabasen Gver
Stockholms innerstad, samt att gora Contramkaérningar for omradet runt Nybroplan — Strém-
bron med olika trafikforing. Arbetet skulle ha gjorts som ett examensarbete av Henrik Christi-
ansson (Gfk) med Fredrik Davidsson (MovealK TH) som handledare.

Arbetet med Contram har dock férsenats beroende pa:
Dalig kvalitet pa den modell som Scandiakonsult tog fram i arbetet med utredningen om
sparvag pa Hamngatan
Tidsbrist for Henrik Christiansson beroende pa nya arbetsuppgifter
Prioritering att framstélla av kartor for denna rapport framfor Contram

Examensarbetet har darfor lyfts ut ur projektarbetet och kommer att redovisas senare separat..
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10 Slutord

Flaskhal sprojektet har for alla inblandade varit roligt och mycket l&rorikt. Mycket ny kunskap
har tagits fram och dokumenterats. Ett intressant paket med atgarder har tagits fram. Det har
varit speciellt fruktsamt att:

Ensidigt och endgt koncentrera sig pa enbart framkomlighet

Kunna arbeta systematiskt i lugn och ro under ett ar

Fora samman kompetens fran trafikingenjorer med trafiksignalexpertis, modellbyggare

och konsulter

Det & nu viktigt att forslaget till atgardspaket behandlas pa ett seridst sitt och att beslut om

genomforande foljs upp. Aven framkomligheten behdver foljas upp kontinuerligt i framtiden,
se atgardsforslag nummer 8 i kapitel 3.8.
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