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Varfor en trafik- och mobilitetsstrategi?

Norrtélie kommun vaxer. Det &r fler som ska bo, arbeta och
besdka kommunen vilket innebar mer resor. En snabbt véxande
befolkning &r négot positivt och innebér bade en utmaning med
att fler ska resa och anvanda infrastrukturen och samtidigt en
majlighet att paverka att fler resor foretas med gang, cykel och
kollektivtrafik. En av de viktigaste utmaningarna fér kommunen
ar balansen mellan befolkningstillvaxt och att bidra till Sveriges
nationella klimatmal.

Trafik- och mobilitetsstrategin pekar ut inriktningen fér hur
transportsystemet ska utvecklas med tidshorisont till &r 2040.
For att n& 6kad ekonomisk och befolkningsmassig tillvaxt
maste de regionala kopplingarna utvecklas. For att bidra till de
nationella klimatmalen behdver den byggda miljién och gatu-
rummet underlatta for fler resor med géng, cykel och kollektiv-
trafik samt att biltrafiken behéver miljdanpassas.

Trafik- och mobilitetsstrategin gér aven viktiga prioriteringar och
pekar ut principer som ska gélla i den framtida planeringen av
transportsystemet sa att kommunen kan bli mer tillgangligt for
alla manniskor. Gatan ar en plats for manga olika funktioner och
intressen som behdver utformas for att bidra till en férbattrad
livsmili® med 6kad nérhet, trygghet och sékerhet fér manniskor.

Trafik- och mobilitetsstrategin behdver konkretiseras inom vissa
trafikslag och ar utgangspunkten for planer och program som
beskriver och prioriterar utférandet.

Disposition

| det inledande kapitlet beskrivs nulage och
utmaningar pé nationell, regional och lokal niva som
paverkar resandet for kommunens invanare. En
framtidsspaning kring trender belyser vad som kan
péaverka framtidens resande och en nulagesbild ges
av kommuninvanarnas resor.

| kapitel "Mal” redogors for de dvergripande
transportpolitiska malen, de nationella klimatmalen
och kommunens eget mal om hur transportsyste-
met

ska utvecklas.

| kapitel "Manniskan och staden” beskrivs kopp-
lingen mellan stadsstruktur och transportsystem,
hur gatan kan bidra till en forbattrad livsmiljé och
prioriteringar av gatans ytor.

| kapitel "Trafik och rérelser” beskrivs nulage och
utvecklingsinriktning for respektive trafikslag. Har
ges aven forslag péa vagledning infor fortsatt plane-
ring.

| kapitel "Genomfdrande” beskrivs méjligheterna for
att nd malbilden och hur méalen ska féljas upp for att
utvardera om planeringen gar i ratt riktning.
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Trafik- och mobilitetsstrategins koppling
till andra styrdokument

| figuren visas de planer och strategier som &r styrande
och vagledande fér hur Norrtélije kommun arbetar med
samhallsplanering. Trafik- och mobilitetsstrategin knyter
samman Oversiktsplanens évergripande visioner med
tematiska program och policys for respektive trafikslag.

Sambhallsbyggnadsprocess

Oversiktsplan

Detaljplan Detaljplan

Fordjupad
oversiktsplan

Detaljplan Detaljplan

Trafik- och mobilitetsstrategin ar &ven vagledande vid
framtagande av detaljplaner. | respektive tematiska
program och policy beskrivs hur planerade atgarder ska
utformas med specificering av kostnader och tidplan for
genomférande.

Avgransning

Trafik- och mobilitetsstrategin omfattar alla trafikslag inom
hela kommunens geografiska omrade. Norrtalie kommun
har daremot inte rédighet dver all infrastruktur och alla
trafikslag inom kommunen. Norrtélje kommun &r vag-
hallare for infrastrukturen inom tatorterna Norrtélje stad,
Rimbo och Hallstavik. Darfor finns ett storre fokus pé den
infrastruktur som kommunen har full radighet Gver.

Trafikverket &r vaghéllare for det langvaga och éver-
gripande vagnatet utanfér kommunens ansvarsomréade.
Trafikverket ansvarar for de numrerade vagarna. Dessa
bestér av Europavégar (vagar med E framfor vagnumret),
riksvagar (vagnummer 1-99), lansvagar (vdgnummer
100-499) samt 6vriga allmanna vagar (vagnummer
500-5999).

Region Stockholm, genom bolaget Storstockholms
Lokaltrafik AB, ansvarar for kollektivtrafiken bade pé land
och vatten. For Trafikverkets och SL:s ansvarsomraden
ger strategin kommunens syn pa hur utvecklingen bor
ske men kommunen saknar radighet f6r genomférandet.



Nulage och utmaningar

Norrtélie kommun planerar for en stor befolkningstillvaxt.
Planeringen av bebyggelse och infrastruktur star infor en
rad utmaningar av nationell, regional och lokal karaktar.
Att hantera fler manniskors resande och starka kom-
munens konkurrenskraft ar, tillsammans med att minska
transportsektorns klimatpaverkan, tre stora utmaningar.

Nationella utmaningar

| Sverige star transportsektorn for en tredjedel av
utslappen av vaxthusgaser' och en av samhallets storsta
utmaningar &r att minska transporternas negativa paver-
kan pé klimatet.

Senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren?. Etappmalet till &r 2030 &r att
de samlade utsléppen fran inrikes transporter, exklusive
inrikes Iuftfart, ska minska med minst 70 procent jamfort
med ar 2010. Utslappen av vaxthusgaser fran vagtrafiken i
Sverige beréknas ha minskat med cirka 2 procent under ar
2017%, som ett resultat av energieffektivare personbilar och
Okad andel biobranslen. Det kan jamféras med att utslap-
pen behdver minska med cirka 8 procent per &r mellan ar
2018 och ar 2030* for att né etappmalet. Omstéliningen

Naturvardsverket, 2021a
Naturvardsverket, 2021b
Naturvardsverket, 2021a
Trafikverket 2018a, Trafikverket 2018¢c

DN =

gér séledes for langsamt for att Sverige ska kunna na
Klimatmalen.

VAgtrafiken prognosticeras fortsatta att ¢ka. Aven
godsméangderna och darmed behovet av transpor-

ter 6kar kraftigt.® Minskade utslapp av vaxthusgaser

fran transportsystemet kraver minskad anvandning av
fossilbaserade drivmedel. Teknikutveckling sésom tkad
elektrifiering av fordonsflottan och satsningar pa tatare
bebyggelse med narhet till viktiga malpunkter, forbatt-
rade mojligheter for gang, cykel och kollektivtrafik samt
parkeringsregleringar sdsom avgifter och mobilitetstjéns-
ter kan bidra till att minska trafikarbetet.® Teknisk utveck-
ling, statliga styrmedel och planeringsinsatser bedéms
dock inte racka utan en beteendefoérandring pé individ-
niva &r en stor och viktig utmaning for att kunna stélla om
synen pé, och behovet av, transporter.”

Regionala utmaningar

Nordostsektorn i region Stockholm planerar en stor
befolkningsdkning om narmare 20 000 nya bostader
till &r 2030. Detta kommer att 6ka belastningen pa
vagnatet, sérskilt pa E18 vid Taby och stderut och pa

5 Traflkverket 2018a

6 Trafikverket, 2018b

7 Trafikverket, 2018a; Trafikverket, 2012; Energimyndigheten, 2020; IVA,
2019
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Norrortsleden. Nordostsektorn kommer att fa battre
regionala férbindelser nar Roslagsbanan férlangs Hill
Stockholm Central i mitten av 2030-talet, vilket totalt sett
Okar tillgangligheten med kollektivtrafik i nordostsektorn.®
For Norrtélie kommun som har langa avstand till Gvriga
regionen och storre arbetsmarknadsomraden &r buss
och bil de enda resealternativen péa langre strackor.

Regional kollektivtrafik

Kollektivtrafikens kopplingar till viktiga regionala malpunkter
och ett tillrackligt gott turutbud med hég komfort som
mojliggdr arbete ombord &r nddvandigt for att kommunen
ska n& Okad tillvéxt. Kollektivtrafikens framkomlighet maste
forbéattras och varnas om pa de stdrre infarterna mot
Stockholm. En hogklassig kollektivirafik behévs som ger
goda regionala kopplingar mot Stockholm, norrort med
Solna/Kista, Arlanda och Uppsala. Det ar séledes viktigt
att fortsatta att utveckla stomlinjerna 676 mot Stockholm
och 677 mot Uppsala med fler snabbturer, inrattande av
nya busslinjer till Arlanda och Karolinska sjukhuset samt att
behélla och utveckla linje 686 mot Kista och linje 857 mot
Osthammar/Forsmark s& att de regionala kopplingarna
stérks till gagn fér regionférstoring och framtida tillvaxt.

8 Traflkidrvaltningen, 2021
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Regional infrastruktur

Det statliga vagnétet i kommunen har lag standard.
Med undantag for E18 har de storre statliga vagarna i
kommunen inte n@mnvart férandrats eller uppgraderats
vad géller standard och trafiksékerhet sedan mitten

av 1900-talet nér trafiken inte var sérskilt omfattande.
Sedan dess har en kraftig befolkningsutveckling skett
och nyttjandet av fritidshus har 6kat som sammantaget
innebar att kommunens befolkning tidvis, sarskilt under
sommaren, ar val dver 100 000 invanare. Vagarna &r
smala, har mangder med siktsvackor och kurvor samt
att sidoremsa eller separerade utrymmen for oskyddade
trafikanter saknas till stor del. De st6rre vagarna riksvag
77 E18-lansgransen mot Uppsala via Rimbo, lansvag
276 Norrtélje—,z\kersberga, riksvag 76 Norrtélje-Hallstavik
och lansvag 283 Almsta-Grisslehamn behdver f dkad
standard med mdjligheter f6r oskyddade trafikanter att
ta sig fram for bade kortare resor och for kombinations-
resor med kollektivtrafik sa att kommunen kan né& ékad
regional, och aven kommunal, tillvaxt.

Lokala utmaningar

Stadsutveckling

Kommunen planerar en stor befolkningsdkning. |
Norrtélje stad forvantas den historiskt sett storsta tillvax-
ten och stadens befolkning beréknas att 6ka fran dagens
22 000 invanare till cirka 35 000 invanare ar 2040.

Rimbo star ocksa for en stark bostadsutveckling med
flera nya stadsdelsomraden och en centrumutveckling
som kommer att férandra karaktéren av tatorten. Den
Okade exploateringen innebar tatare och hogre exploa-
teringsgrader an tidigare generationers stadsplanering
och déar konkurrensen om markens nyttjande blir allt
hardare. Det finns en annan syn péa gestaltning, kvalite-
ter och anvandning av kvartersmark och den allmanna
platsen. Bland annat ar parkering utrymmeskravande
och kraver andra losningar an traditionell gardsparkering,
gatornas funktion och utformning behdver omvandlas
frén trafikrum till méanskliga aktivitetsrum med plats for
géende, cyklister och att gatan ska vara en katalysa-

tor for stadsliv med handel, restauranger med mera.
Effektivare anvandning av parkeringsytor behévs sdsom
samutnyttjande, parkeringsavgifter samt ett parkeringstal
som stimulerar att mobilitet och rérelse kan féretas med
andra fardmedel &n bil.

Gang och cykel

Gang- och cykelnatet ar val utbyggt i tatorterna. |
Norrtélje stad maste viktiga malpunkter och bostads-
omréaden kopplas ihop till sammanh&ngande strék med
Okad separation mellan motorfordon och oskyddade
trafikanter. | Rimbo och Hallstavik &r stora delar av gang-
och cykelnatet separerat och finmaskigt och arbetet
behover fortsatta att atgarda felande lankar. De geogra-

fiska forutsattningarna att ga och cykla i samtliga tatorter
ar mycket goda. Det tar aldrig langre an 15 minuter fran
tatorternas ytterkanter att nd centrum med cykel.

Kollektivtrafik

Med kollektivtrafik férsdrjs Norrtélje kommun med buss-
och sjotrafik. For busstrafik innebar den prognosticerade
resandeutvecklingen fran Norrtalie och Rimbo cirka

3 ganger hogre resande med kollektivtrafiken ar 2050°
an idag, vilket kommer vara en stor utmaning ombord
pa bussfordonen, i turutbudet och for belastningen pa
vagnatet. Kollektivtrafikens attraktivitet maste varnas
med okad komfort samtidigt som trafiksituationen pa
vagnatet inte far leda till irregularitet (att bussfordon pa
samma linje hinner ikapp varandra) vilket leder till lagre
kapacitetsutnyttjande i fordonen. Detta innebar aven

att nddvandig infrastruktur maste anpassas for 6kad
trafik vid busstationer, hallplatser, pendlarparkeringar
och bussdepaer. Vagar dar manga busslinjer passerar
och sérskilt stomlinjer, kommer ha véaldigt hdg turtathet
tilsammans med en prognosticerad 6kad biltrafik vilket
kommer bli en utmaning for en god stadsmiljé. For att
minska belastningen pa infrastrukturanlaggningar och pa
vagnatet behdver nya koncept ses Over i avlastande syfte

9 Trafikforvaltningen, 2021



sésom att forlanga stomlinjerna till stadsdelarna och att
fler avgangar har terminal Campus som start och mal.

Fordonstrafik

| tAtorterna ar kapaciteten i bilvagnéatet dverlag god och
det &r séllan storre framkomlighetsproblem som medfér
kobildning under en langre tid. Under maxtimmarna

i Norrtélje stad uppstar viss kdbildning med en kort
aterhamtningstid pé enstaka platser som Sodra infarten,
anslutningarna till Vatévagen, Baldersgatan-Stockholms-
vagen, Stockholmsvagen mellan Estunavagen och Tull-
portsgatan samt Arstabacken-lansvag 276.

| Rimbo uppstér kdbildning under maxtimmen i bagge
korsningarna riksvag 77-lansvag 280, som inte ar
dimensionerade for dagens trafikfldden. | Rimbo be-
hover dessa korsningar atgardas pa kort sikt och att
lansvég 280 flyttas ut till en Gstlig forbifart, vilket ocksé
ar en férutsattning for en centrumutveckling. | Hallstavik
kan Tulkavagen behova flyttas till ett nytt lage Osterut pa
grund av Hallsta pappersbruk framtida expansionsplaner.

INLEDNING | TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI
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Trender

Var omvérld befinner sig i standig forandring. Utmaningar
och drivkrafter for utveckling férandrar samhéallet och
manniskans beteenden. Samhallet, och dven transport-
systemet, kommer att paverkas av teknisk utveckling
och digitalisering som skapar nya mdéjligheter att resa

pa. Okad befolkningstillvéxt skapar en stérre reseefter-
fragan och det blir allt viktigare att na en héallbar utveck-
ling och att minska utslappen av vaxthusgaser fran
transportsektorn.

Varderingar och livsstilar

Manniskans vérderingar och livsstilar kommer att pverka
samhadllets utveckling i stort och &ven framtidens resande.
Befolkningen kommer i allt storre utstrackning praglas av
individualism och att leva sitt liv pa det sétt som man finner
gott. Detta Okar variationen i livsstil, intressen och hand-
lingar.’ Att mota ett resebehov med en kollektiv tjanst kan
bli en storre utmaning' och det skapas fler och fler val-
mojligheter, uppfattningar och I6sningar pa utmaningar.'?
Det kommer troligtvis existera olika trender som ar i
motsats till varandra.

Med teknisk utveckling vécks fragor om framtidens
arbetsplats, distansarbete och arbetsmarknad som kan

10 Trafikforvaltningen, 2016
11 lbid
12 Region Skéne, 2019

utvecklas mot mer individuella I6sningar.'® Att arbeta
hemifran och att det blir mojligt att séka arbete allt langre
ifrdn sitt bostadsstélle kan férandra resebehoven och den
sé kallade maxtimmen som idag anvands som referens-
punkt vid dimensionerande av trafik och infrastruktur.

Det &r svart att pa en aggregerad niva forutséga huruvida
resemonstren kommer att férandras framdver'™, men det
finns indikatorer pa att vissa resor inte kommer att goras i
lika stor omfattning, sdsom resor till och frén arbetet och
resor for méten i arbetet.™ Internethandelns paverkan pa
resor ar an sé lange inte entydig. Tidigare &rs studier utforda
av VTI'® visar pa att hushall som har bil fortsétter att aka

bil till mataffaren och till fritidsaktiviteter. For hushall utan bil
bidrar internethandeln till att fortsattningsvis aven kunna
vara bilfria. Senare ars studier visar pa att internethandeln
bidrar till minskat bilanvandande jamfort med hushall som
handlar fysiskt i butik. Internethandeln véxer starkt och
atminstone finns potential till 5kad energieffektivitet om en
leveranstransport anvands till flera kunder an att flera kunder
reser till en butik. Andra studier visar pa att tiden som
sparas in pa internethandel anvands till ytterligare inkdps-

13 lbid

14 Trafikverket, 2019; Trafikforvaltningen, 2016; VT, 2017; Rotem-Mindali
och Weltevreden, 2013; Hjorthol och Nossum, 2008

15 Trafikverket, 2018a; Trafikfdrvaltningen, 2016

16 jmf. VTI, 2017; \VTI, 2020

resor och resor med andra &renden.'” Att internethandeln
inte uppenbart kan visa pa nagot entydigt samband till
bilanvandingen kan bero pé att inkdp sker i samband med
andra resor sasom till och fran arbete eller fritidsaktiviteter.
Skillnaden i transportsystemet blir endast att resandet
sprids ut éver dygnet och att maxtimmarna minskar nagot.

En motsatt trend ar att mobilitetstjanster kan anvandas
for de forsta och sista kilometrarna pé en langre resa och
for det kortvaga resandet. Mobilitetstjanster ska stimulera
Okad anvandning av elcykel, hemleveranser, distans-
arbete och att bilpool anvands nér en bilresa val behdvs.
Pa landsbygder och i sméa orter dar besdksnaringen ar
dominerande &ar det dock en utmaning for transport-
systemet att klara en héllbar mobilitet, sérskilt under
turismens hégsasonger.'®

Kollektivtrafik som foéreteelse kan utmanas av dkat
distansarbete och att resor istéllet 6kar for handels- och
fritidsresor, som ar svara att forsdrja med kollektivtrafik. '
Aven en automatisering av fordonsflottan kan bidra il
minskat behov av traditionell kollektivtrafik.2° Traditionell
kollektivtrafik med stark kapacitet i viktiga strak antas

17 VT, 2017; Hiselius et al., 2015; Hjorthol och Nossum, 2008
18 Trafikverket, 2018a

19 Trafikfdrvaltningen, 2016; Trafikverket, 2018a

20 Brenden et al., 2017



fortsatt att vara viktig for att hantera de stora trafik-
flodena®' och for att skapa regional tillganglighet. Pa
landsbygden tenderar traditionell kollektivirafik till foljd
av lag belaggning att ersattas med anropsstyrd trafik.?
Anropsstyrd trafik ska ge mdjlighet att géra kollektivtra-
fiken mer tillganglig, bade i form av upptagningsomrade
och storre flexibilitet &n traditionellt turutbud men kan
ocksa innebéra att resandet upplevs krangligt eftersom
bokning av en resa behdvs.

Vagtrafiken ar det dominerande fardséttet?® och resor med
personbil prognosticeras fortsétta att 6ka?, sarskilt vid

en omstalining dar elbilar blir allt vanligare, och om detta
minskar kérkostnaden, samt vid en omstalining till automa-
tiserade fordon som Okar tillgangligheten till transporter.2®
Satsningar pa att 0ka majligheterna att ga, cykla och

aka kollektivtrafik samt hardare parkeringsrestriktioner i
stadskarnorna kan ha en aterhéllande effekt pa bilresandet
och sadana satsningar har ett viktigt symbolvarde for
kommunens planering och hallbarhetsprofil. Vagtrafikvoly-
men ar s& mycket stérre &n de andra trafikslagens volymer
att en mycket stor 6kning av transporterna med nagot

21 Trafikforvaltningen, 2016
22 Trafikverket, 2018a

23 Trafikverket, 2018a

24 Trafikverket, 2020b

25 Brenden et al., 2017

annat trafikslag motsvarar en mycket liten minskning av
vagtransportvolymen. Det kommer troligtvis kravas statliga
styrmedel som kraftigt hdjda kostnader for bil for att
paverka bilandelen i nagon storre omfattning.?®

Storre beteendeforandringar skulle kunna paverka trans-
portefterfrdgan men sddana ar mycket svara att forutse.?”
Det ar majligt att nya beteendemonster kommer med

nya generationer. For tio &r sedan blev det allt vanligare
att unga mellan 18-24 &r, sarskilt i storstadsregioner déar
andra resealternativ finns, tog kérkort senare i livet 8n vad
tidigare generationer har gjort.?® Pa senare &r har forekom-
sten av mopedbilar vaxt kraftigt?® vilket kan cementera ett
bilberoende redan i tidig lder. Det finns ocksé indika-
tioner pa att yngre har en tkad medvetenhet om miljé
och klimatfragor®® med det finns mycket osékerhet kring
hur den s& kallade millenniegenerationens och senare
generationers resebeteende kommer att se ut framover.

Teknisk utveckling

Teknikutveckling och digitalisering praglar vér vardag
redan idag och kommer i allt storre utstrackning forand-

26 Ioid

27 loid

28 Trafikanalys, 2012

29 Trafikanalys, 2020

30 Trafikforvaltningen, 2019¢
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ra och mojliggéra nya satt att hantera reseplanering,
trafikinformation, vagledning och biljettsystem med mera.
Idag ar ockséa fordon och infrastruktur uppkopplade mot
internet i allt hdgre grad och denna utveckling kommer
med all sannolikhet att fortsatta. Detta kommer att leda
till att istéllet for att stickprovsmassigt rékna eller méata
trafiken kommer det att allt mer gé dver till kontinuerlig
bevakning. Denna momentana statistik kommer géra
transportsystemen dynamiskt anpassade och efterfra-
gestyrda. | takt med att fordon och infrastruktur allt mer
blir uppkopplade eller utrustade med sensorer kom-
mer exempelvis underhall av infrastruktur i allt storre
utstrackning kunna ske proaktivt.®!

Tekniken i dagens moderna fordon har kommit langt for att
fordonet ska kunna skoéta sig sjalv. Nar i tid sjalvkérande
fordon kan vara en del av vagtransporterna ar svart att
forutspa. Vilken paverkan sjalvkorande fordon kommer att
ha &r en svarbeddomd fraga eftersom vilken roll i samhallet
och till vilken grad fordonsflottan kan tankas automatiseras
annu ar ofdrutségbara fragor.®> Mojliga positiva effekter ar
effektivare kapacitet® och att mindre plats fér parkering
behdvs. Mdjliga negativa effekter &r dkad trafik® i form

31 lbid

32 Brenden et al., 2017; Litman, 2015; Townsend, 2014

33 Brenden et al, 2017; Harper et al., 2015; Trafikverket, 2018a
34 Davidson och Spinoulas, 2016
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av att automatisering maojliggor resor for grupper som
idag inte har mojlighet att kora bil*s, att en forflyttning fran
kollektivtrafikresor sker till att foretas med automatisera-
de fordon samt tomma fordon som cirkulerar runt for att
omlokaliseras dit en transport efterfragas.®® Sammantaget
talar detta for att vagtrafikens konkurrenskraft kan stérkas
ytterligare i forhallande till Gvriga trafikslag.

Utvecklingen av 6kad digitalisering av vagtransportsys-
temet och en majlig utveckling av automatiserade fordon
kommer troligtvis paverka kommunens arbete under
trafikstrategins tidshorisont till & 2040. En utmaning
framOver ar att vagtransportsystemet troligtvis kommer
att trafikeras av fordon med olika grad av automatisering
tillsammans med fordon som framférs manuellt. Denna
successiva dvergang kan bli en utmaning i sig att hantera
som véaghallare och vilken péaverkan pa kapaciteten och
trafiks@kerheten som detta kan innebara.

Ekologisk hallbarhet

Det blir allt storre fokus pé att konsumtion, produktion

och samhéllsutvecklingen ska utvecklas pa ett satt som
minskar utslappen av vaxthusgaser. Totalt sett férvantas
varldens behov av energi att 6ka kraftigt de kommande

35 Harper et al, 2015; Trafikverket, 2018a; Brenden et al., 2017
36 Brendenetal., 2017

decennierna, pa grund av befolkningstillvéxt och eko-
nomisk utveckling.®” | Sverige star transportsektorn

for cirka en tredjedel av utslappen av vaxthusgaser,

tatt foljd av industrin samt el- och fjarrvarmeproduktio-
nen.®® Den framtida teknikutvecklingen kommer att vara
central for att &stadkomma en mer ekologiskt hallbar
energiproduktion® och att energikonsumtionen minskas
i samhallet.

Teknikutveckling som minskar bransleforbrukningen i
fordon och utfasningen av fossildrivna fordon kommer vara
viktigt for att minska utslappen av vaxthusgaser. De stérsta
och snabbaste bidragen till att na klimatmalen bedéms
komma fran elektrifiering och fornybara drivmedel*©.

Vilket transport- och resebehov som skapas paverkas av
samhéallsplaneringen. Trenden mot tatare och kollektiv-
trafiknéra bebyggelse som minskar energibehovet
kommer sannolikt att finnas kvar men utmanas ocksa av
distansarbetets majligheter att bosatta sig utanfér den
tata strukturen.

37 Trafikverket, 2018a

38 Naturvardsverket, 2015
39 Trafikverket, 2018a
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Resvanor

Under 2015 genomférdes en storre undersdkning av
kommuninvanarnas resmonster. Norrtéljgborna reser
mindre men langre vid varje resa &n genomsnittsinva-
naren i lanet. Norrtaljeborna gor i snitt 2,2 resor per
person och vardag jamfort med genomsnittsinvanaren

i lanet som gor 2,5 resor per person och vardag. Den
genomsnittliga resldngden fér en vardagsresa som kom-
muninvanarna gor &r 34 km medan genomsnittsinvana-
ren i lanet reser 15 km.

Norrtéljieborna har tillgang till bil i hogre utstrackning

an invénaren i lanet som helhet och den anvands som
huvudsakligt fardmedel i hogre grad. Norrtélijeborna har
aven tillgang till parkering vid/genom arbetsplatsen i
hogre utrackning. 70 procent av kommuninvanarna har
tilgéng till fungerande cykel jamfort med 62 procent for
lansinvanaren. Daremot ar andelen kommuninvanare som
cyklar l1agre an i lanet som helhet, som delvis indikerar att
cykelinfrastruktur saknas pa flera platser pa landsbygden
i kommunen och att avstandet pa landsbygden och
mellan orter ar l&nga i kommunen.

Det finns stora skillnader mellan de olika kommundelarna,
se figur om fardmedelsférdelning. Andelen bilresor ar
l&gst i centrala delarna av Norrtélje stad dar istéllet en
stor del av resorna sker till fots eller med cykel. | centrala
Norrtélje stad &r bilandelen lagre &n genomsnittet for

Norrtilje

Zonindelning Norrtélje stad
- fardmedelsandelar

lanet. Nar det &r néra till viktiga méalpunkter, handel och
service Okar andelen som gér och cyklar. En liknan-

de jamforelse finns i fardmedelsval mellan Rimbo och
Hallstavik. Rimbo har en tétare struktur &n Hallstavik och
ligger ocksa narmare regioncentrum, vilket ofta innebér
ett lagre bilinnehav.

Arbetsresor ar de resor som paverkar maxtimmarna i tra-
fiken mest och darmed den variabel som ligger till grund
for dimensionering och upplagg av trafik pa olika sétt.
Vid en uppdelning mellan arbetsresor och fritidsresor
skiljer sig fardmedelsandelarna at. Kollektivtrafik anvands
i hogre utstrackning for arbetsresor an for fritidsresor.
Bilen anvands i en lite hogre utstrackning vid resor pa

INLEDNING | TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI

Fardmedelsfordelning

Annat
" ]
o

Cykel

Batlinje

g0t go0? gon® W\a&@w ot (@

Fardmedelsférdelning -
skillnad mellan kénen

100—-

Bétlinje
- Jarmvag
- T-bana

Buss

-

Kvinnor Man
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fritiden an vid arbetsresor. Detta kan bero pa att fritids- Fardmedelsférdelning
resor &r kortare, har andra typer av malpunkter som inte vid olika arenden Kommun Antal resor per vardagsdygn

har tillrdckligt bra férbindelser med kollektivtrafik och att 100 % : I Annat
turutbudet i kollektivtrafiken &r 1agre utanfor vardagens - Tl ot Stockholm 21100
hogtrafiktimmar. 80 —

. Cykel Danderyd 3000
Arbetspendling 60 — Kollektivt
Norrtélie kommun har en stor andel inomkommu- I ] Taby 2 800
nal arbetspendling. Andelen arbetspendiing till andra 40 -
kommuner ar lagre an flertalet av dvriga kommuner i I Solna 2 800
l&net. 42 procent av resorna som sker i Norrtélje kom- 20 I @
mun en vardag har start- eller mélpunkt utanfér kommun- Sigtuna 2100
gransen. Arbetspendling till Stockholm &r den vanligaste Arbete  Fiitid Arbete  Fritid
reserelationen 6ver kommungransen och det gors Sollentuna 1800
21 000 resor per vardag mellan Norrtélje kommmun och
Stockholms stad. Arbetspendling till grannkommunerna Osteraker 1700
Taby och Danderyd tillsammans med Solna kommun
ar den nast storsta reserelationen. Sigtuna kommun, Vallentuna 1500
dér Arlanda finns, ar ocksé en betydande reserelation
for kommuninvanarnas arbetspendling. Kollektivtra- Uppsala 600
fik (sammanlagt buss, tunnelbana och jarnvag) ar det
huvudféardmedel som anvants mest vid resor till och Osthammar 200

frédn Stockholm.






16

TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI | MAL

Mal

Nationella mal

Sveriges transportpolitiska mal antogs av Riksdagen
2009. Mélen bestér av ett dvergripande mal, samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. Transportpolitikens
overgripande mal &r att sékerstélla en samhallsekono-
miskt effektiv och langsiktigt halloar transportférsorining
fér medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsméalet innebdr att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla

en grundlaggande tillgénglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill s&ga likvardigt
svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Hansynsmalet innebér att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska
omkomma eller skadas allvarligt, bidra till att miljiokva-
litetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa. Nollvisionen,
mélet om att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt

i trafiken, och dess etappmal &r en precisering av han-
synsmalet och géller som 6vergripande mal for samtliga

trafikslag. Etappmalet uppdateras av regeringen och for
narvarande géller for vagtrafiken att antalet omkomna in-
omvagtransportomradet ska halvera och allvarligt skadade
minska med 25 procent till & 2030. Som etappmal under
hansynsmalet finns klimatmalet att vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter, utom inrikes Iuftfart, ska minska
med minst 70 procent senast &r 2030 jamfort med 2010.

= A
Onskvart
tillstand

Nationella klimatmal

Den 1 januari 2018 tradde klimatlagen i kraft som
lagfaster att regeringens klimatpolitik ska utga ifran
klimatmalen. Klimatmalet innebar att Sverige, senast ar
2045, inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfaren, for att darefter uppné negativa utslapp.

Framtids-
scenario

A\

Tid



Norrtilje kommuns mal

Norrtélie kommun har som mal att bidra till

att det nationella klimatmalet uppfylls. Méalen

fér kommunens klimatarbete finns antagna i
kommunens Milj6- och klimatstrategi som antogs i
Kommunfullméktige 2020-10-12.

Trafik- och mobilitetsstrategin pekar ut riktningen
for hur transportsystemet ska utvecklas besta-
ende av 11 malpunkter inom 7 malomraden.
Resan mot ett mal &r sallan spikrak. For att né ett
Onskat framtidsscenario krdvs handlingskraft. Att
ta beslut ar inte svart, det svara ar att de bidrar
till ratt riktning och att de inte avviker fran kursen
som Trafik- och mobilitetsstrategin pekar ut. Med
Trafik- och mobilitetsstrategin som ramverk fér
den fortsatta planeringen blir det lattare att halla
kursen, se illustration pé sidan innan. Som stéd
for att utvardera arbetet finns matbara indikatorer
kopplade till de 11 méalpunkterna, se vidare i kapitel
Genomfdrande.

Stadens karaktar

MAL | TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI

o
salll

1. Stadsbyggandet i Norrtéljes tatorter ska erbjuda
en bebyggelsestruktur som underlattar for halloara

Ti8

fardmedel och resande.

Transportsystem

2. Den gestaltningsmassiga utformningen av tatorternas
gatumiljé ska bidra till 6kad anvandning och 6kad

vistelsetid for gdende och cyklister. Gatuutformningen
ska anpassas till gatans funktion.

8. Gangnatet ska vara gent, tryggt,
trafiksékert och sammanhangande.

Trafikens omfattning

4. Cykelnatet ska vara
sammanhangande, tidseffektivt och
trafiksakert.

Sadi B

5. Kollektivtrafiken ska vara
tillvaxtskapande, tillganglig, trygg
och konkurrenskraftig.

Tillgénglighet

& &

6. Transportsystemet ska underlatta
for invanarna att valja gang, cykel
och kollektivtrafik som transportsatt
i vardagen.

Trygghet '

7. Framkomligheten for samtliga
trafikslag ska vara palitlig.

Trafiksakerhet ?

8. Transportsystemet i Norrtéljes
tatorter ska vara tillgangligt for alla.

Milj6é och hélsa ﬂ

9. Det ska oavsett tid pa dygnet
upplevas tryggt att ga, cykla och
aka kollektivtrafik.

10. Ingen ska omkomma eller skadas
allvarligt i trafikolyckor pé det
kommunala vagnatet.

11. Trafikens negativa inverkan pa
klimatet, miljon och méanniskors
halsa ska minska.

17
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Trafik- och mobilitetsstrategin bestar av flera avsnitt som berdr ett eller flera mal.

| tabellen visas vilka mal som respektive avsnitt svarar mot.

Manniskan och staden

Trafik och rorelser

Mal Stadens karaktar Transportsystemet Trafikens omfattning | Tillgdng- | Trygghet Trafik- Milj6é och
lighet sakerhet hélsa

Avsnitt 1 2 4 5 6 7 8 9 10 11
Tathet o o o o
Narhet o o ([ ]
S EL N o [ o
Stadsgator () o o
Framkomlighet o o
Hastighet [ ] o o o
Sakra skolvagar [ o o o o o
Tillgdnglighet for alla o o ®
Trygghet [ ] o o
Miljé och halsa o [ o [
Gang- och cykeltrafik ) [ ] o
Kollektivtrafik ( [ L
Sparburen trafik (] [ ] o
Fordonstrafik ([
Parkering o ([
Fornybara drivmedel o




J resandet ar att

y
&

inniskan och staden ar ett kapltel
d riktlinjer for hur bebyggelsestruktur

are for |nfraTtrukturen. Hur och
jar nya bostader planeras spelar roll for
r, vilka fardmedel som

 anvands och pa rkar dérmed kapacite

Cten i mfrastruktﬁ)r&n Ett satt att pé\{erka
ygga tatt och funktions

oavsett om det fr:
eller smahusbeby

gatans ytor. Ytorna i gaturummet behéver
prioriteras sa att fler kan forflytta sig till
fots, med cykel och med kollektivtra-

fik. Fler manniskor, oavsett kon, alder,
fysisk formaga eller socioekonomiska
f6rutséttningaL i‘uar tillgang till och molllg-
het att forflytta S|g med dessa traflkslag
En utveckling mot en mer balanserad
fardmedelsférdelning bidrar till ett mer
jamlikt transportsystem med storre
mobilitet och rérelsefrinet.
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Tathet

Stadsbyggandet
i Norrtaljes tatorter
ska erbjuda en
En funktionsblandad och tétare tétort &r en mer bebyggelsestruktur som
underlattar for hallbara
fardmedel och
resande

nara tatort. Detta innebar att efterfragan pa res-

langd per person minskar vilket gynnar de korta
resornas fardmedel — att g&, cykla och aka kollektivt.
Sambandet mellan tathet och bildkande &r starkt. Ju
tatare och mer gang- och cykelvanligare en tatort &r, de-
sto fler cyklar och desto farre aker bil.! Tathet, blandning
av funktioner, sammankopplat vagnéat och tillganglighet
minskar energibehovet. | en tat struktur blir resorna
kortare och orsakar farre utslapp men ocksa samhéllets

kostnader f6r exempelvis vatten och avlopp, vagar och
vagunderhdll ar lagre an i en gles struktur. For individerna
ar det ocksa lagre kostnader i form av bilinnehav, kor-
kostnad, restid och minskat behov av bilparkering.

Lo

1 Holmberg, B., och Brundell-Freij, K., 2012; Torberg, P., och Eriksson,
I-M., 2012; Stéhle, A., 2016; UN Habitat, 2012; Dunphy, K., och
Fischer, R., 1996; Ewing, R., och Cervero, R., 2010; Newman, P,
och Kenworthy, J., 2015; The global comission on the economy and
climate, 2014



Narhet

Stadsbyggandet
i Norrtaljes tatorter

ska erbjuda en

Tathet i sig racker dock inte. Med
tathet kan inte endast exploate-

bebyggelsestruktur som
underlattar for hallbara

Tathetens paverkan pé bilinnehav
och bilanv&ndande beror pa om

fardmedel och

ringsgraden av bostéder vara hdgre
an i en gles struktur. Malpunkter som
arbetsplatser, dagis, skola, vard, handel,
ndjen och restauranger maste finnas i den
tata strukturen for att minska efterfragan pa resor.?

En tatort med blandade funktioner 6kar i sin tur attrak-
tiviteten i stadsmiljon genom mer livfulla stadsmiljoer
béde dagtid och kvallstid och dkar maéjligheterna till korta
avstand mellan arbetsplatser och bostader. Det ger en
god mdjlighet att klara sig utan bil och det ger ocksé en
mer levande stadsmiljo som &r trygg bade pa dagtid och
kvallstid.® Viljian att g& korrelerar starkt med avstandet till
handel.* Ett avstdnd som Overstiger 600 meter innebar
att antalet konsumenter som gar avtar kraftigt. For att
Oka andelen som gér &r funktionsblandning, gott om
korsningstathet och narhet till busshallsplatser positiva
faktorer. Vilian att valja cykel korrelerar ocksa starkt med
narheten till handel men faktorer som korsningstathet,
att det finns ett stort arbetsplatsunderlag och narhet till
hallplatser &r inte lika avgorande.®

2 Cervero, R., 1996

3 Tomberg P., och Eriksson, I-M., 2012;, Géteborg stad, 2014; Xiao, L.,
etal., 2020

4 Ewing., R och Cervero, R., 2010; Xiao, L., 2020

5 Xao, L., 2020

resande

lokaliseringen ocksé &r central.® Ju
langre avstand fran regioncentrum
ju mindre har betydelsen av téathet pa
bilinnehavet.” Det gér darfor inte att forvanta
sig nagon drastisk forandring av transportmonster
genom fortatning med kommunens lage i regionen men
pé lang sikt kan en konsekvent fortatningsstrategi leda
till att en tatort som helhet blir tatare och darmed mer
transportsnal.®

| ett regionalt perspektiv forklarar detta varfor Norrtélje
kommuns forutsattningar med langa avstand till dvriga
regionen har ett hogre bilinnehav &n i centrala delar av
regionen. | ett lokalt perspektiv innebér detta att om en
tat struktur byggs i utkanten av tatorten kommer bilinne-
havet att vara hdgre jamfért med en tét struktur i centrala
t&torten, eftersom avstanden till centrum och dess utbud
av mélpunkter &r langre. Detta innebér att bygga hdgt och
tatt inte automatiskt innebér en férandring av resemdnst-
ren och efterfrdgan pa transporter pa en aggregerad niva.
Denna regionala kontext maste vagas in liksom all évrig

6 Norrtélie kommun, 2016; Néss, P., 2009; Nass, P, och Johannsen,.
2003; Stahle, A., 2016

7 Nass, P, 2011

8 Tomberg P., och Eriksson, I-M., 2012
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planering av bebyggelse och tillstandsgivning for bostader
och verksamheter. Detta ar avgdrande for vilken resande-
utveckling som kan forvéntas pa en aggregerad niva.®

Val av trafikslag for olika typer av resor styrs av hur
bebyggelsen ar lokaliserad och pa tillgéngligheten till
andra trafikslag an personbilen. For att manniskor ska
vélja kollektivtrafik framfér egen bil &r ndrheten till kollek-
tivtrafik frdn bostaden viktig. De som aker kollektivtrafik
gér ocksa mer &n bilresenérer'®, vilket &r positivt ocksa
for folkhalsan. Darfér bér ny bebyggelse lokaliseras
nara kollektivtrafik i bade téatort och pé landsbygd. Nar
resandeunderlag Okar for kollektivtrafiken uppstar ocksa
underlag for dkat turutbud.

Dagliga resor per person

Bebyggelsetathet

9 Tomberg P, och Eriksson, I-M., 2012
10 Trivector, 2012
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INRIKTNING FOR FORTS
PLANERING

Planera for 6kad bebyggelsetathet och funktions-
blandning i centrumnéra och kollektivtrafiknara lagen.
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Stadsvav

En utmaning for trafikplaneringen ar att
knyta samman en tatort till en helhet.
Transportsystemet ar delvis ett

resultat av tidigare funktionssepare-

Stadsbyggandet
i Norrtéljes tatorter
ska erbjuda en
bebyggelsestruktur som

och Okar tillgangligheten att g och cyk-
la. Exempelvis finns i en stadsdel med
tva kvarter sex vagar att valja mellan
A och B istéllet for bara en vag i en

underlattar fér hallbara

ring, dér friliggande bostadsenklaver
trafikférsorjs via en bilinfart. Detta
innebar att trafiken samlas upp av en
storre led vilket skapar barriérverkan, lag
redundans i vagnatet och att kapaciteten i
sinom tid blir s& hog att den méaste tkas for att tat-

orten fortsatt ska ha en fungerande rérlighet i vagtrafiken,
om inte forflyttningar kan ske till andra trafikslag. Tatorter-
na breder ocksa ut sig till en gles struktur med langa av-
stand mellan hem, arbete och handel. Nya exploateringar
hamnar langre och langre bort jamfért med om strukturen
fran borjan hade varit bestamd till en sammankopplad
vagnatsstruktur.

En tat vagnatsstruktur okar tillgangligheten. En sadan
vagnatsstruktur Okar antalet alternativa rutter for att na
olika méalpunkter, vilket reducerar trangseln i vagnatet'

11 UN Habitat, 2012

fardmedel och
resande

enklavsutformning och antalet alterna-
tiva rutter 6kar ju fler kvarter som finns,
se figur till hoger. Tillsammans med att
strukturen ar tatare finns flera alternativa
rutter att vélja for att ta sig fran A till B, det

blir kortare avstand och mer gangvanligt, vilket ger
mojlighet till mer levande, trygga och sakra miljéer." | en
milji® som lockar till sig gdende och cyklister vistas langt
fler manniskor pa gatorna som har tid att titta i skyltfons-
ter och slinka in pa caféer och i butiker.'® Ett finmaskigt
vagnat gynnar stadsliv och ar lattare att trafikforsorja
kollektivt, da det maojliggor fler linjedragningar och gor
hallplatser tryggare och tillgangligare, samt minskar &ven
trafikolyckorna och sérbarheten i vagnéatets kapacitet.'

12 Marshall, S., 2005; Dumbaugh, E., och Rae, R., 2009; Public square,
2018; Bloomberg citylab, 2011

13 Holm, F, 2017

14 Dumbaugh, E., och Rae, R., 2009

MANNISKAN OCH STADEN | TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI

Enklavsutformning

Rutnatstruktur



PLANERING

Planera for att skapa ett finmaskigt och samman-

hangande gatunat i den fysiska planeringen.




Den gestaltnings-
massiga utformningen
av tatorternas gatumiljé
ska bidra till 6kad
anvandning och 6kad

Stadsgator

Med stadsgator menas gator som
bidrar till rérelse av manniskor till fots
och med cykel genom att det finns ak-
tiviteter i gaturummet som bidrar till en
levande stadsmilj, sdsom parker, caféer,
handel med mera. Stadsgator ska genom
dess utformning skapa mdjligheter fér stadsliv och

rymma saval trafik och rérelser som spontan och planerad

vistelse av gdende och cyklister. Mer integrering i gatu-
rummet och mindre barriareffekter ar att efterstrava for att
téatorterna ska upplevas som mer livfulla och tillgéngliga.

For att fa fler att ga, cykla och vistas i stadsmiljon beho-
ver sarskilda strék skapas dér det aven finns tillrackligt
underlag for handel, restauranger, caféer och en stdrre
koncentration av boende. For att skapa en liviull stads-
miljio méaste ett sammanhang finnas péa platsen. Vagnét
och kvartersstruktur behdver vara sammanhangande.

Dér det finns narvaro av manniskor finns det storre
anledning att k&nna sig trygg dver hela dygnet. Tryggare
gator ar ocksa gator dar det finns bil- eller kollektivtrafik
som med passagerare och férare bidrar med kanslan av
att det finns méanniskor som ser och kan agera. Gatu-
utformning som medfor till 1agre hastigheter ar viktigt for
att fler ska kanna sig trygga och rora sig i férhallande till
annan trafik.

vistelsetid for gdende och
cyklister. Gatuutformningen
ska anpassas till gatans
funktion

Langs gatorna ar korsningar viktiga

platser for vistelse och aktivitet.’® P&
stadsgator behdver utformningen av

gatumilion innehélla fler sittmaojligheter,
mer gronska och ytmaterial som bidrar till
Okade stadskvaliteter. Framkomlighetsprinci-
perna ar vagledande for prioritering av utformning,
se avsnitt Framkomlighet, och prioriterade gang- och
cykelstrék som behdver vara sammanhéngande och utan
avbrott ska prioriteras i utformningen.

PLANERING

e Peka ut platser som kan utvecklas till stads-
gator i bade befintlig miljé och vid planering
av nya stadsdelar i bland annat stadsdels-
program, férdjupade Oversiktsplaner och
gestaltningsprogram

e Utarbeta riktlinjer for stadsgators utformning i
Teknisk handbok

INRIKTNING FOR FORTSATT ¢

15 Goéteborg, 2013
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Framkomlighet

| en tatort behdver kollektivtrafik, tung trafik och utryck-
ningstrafik komma fram. Samtidigt behtver géende och
cyklister prioriterade utrymmen for att géra dessa trafik-
slag mer attraktiva. Att prioritera framkomligheten for ett
trafikslag innebar att framkomligheten minskar for ett annat
trafikslag. Olika vagar har olika funktion. Trafikslagen har
darfor olika behov av framkomligheten pé olika delar av
vagnaten. Behov av framkomlighet maste prioriteras base-
rat pa vagens huvudsakliga funktion. Kartor for vilken funk-
tion olika vagar i vagnétet har finns i avsnitt Fordonstrafik.

Huvudvagnat

Huvudvagnatet ar barande i vagnéatet och har en upp-
samlande funktion av trafik och fungerar som in- och
utfarter till tdtorterna. Dessa vagar har en hog trafik-
mangd och en hdg andel tung trafik. Huvudvagnatet
behdver utifran sin funktion utformas for att sékerstélla en
gatuutformning anpassad for tunga fordon som regional
och lokal kollektivtrafik, utryckningsfordon och yrkestrafik.

Utformning av korsande passager behdver ta hansyn Hill

komfort for patienter, forare och resenarer ombord pé ut-
ryckningsfordon, kollektivtrafik och tunga transporter. Pa
vagar som trafikeras av stombusstrafik eller dar turtathe-
ten &r hog har Trafikforvaltningen sarskilda krav pa gatu-

utformningen.'® Vag och passager
behover utformas sa att det ar plant,
jamnt och rakt med vagen.

Angelagen och nddvandig fordonstrafik
gér alltid att kombinera med géng- och
cykeltrafik liksom andra stadskvaliteter.
Gang- och cykel ska lésas genom separation i
gaturummet, det vill sdga att gang- och cykeltrafiken ska
ha egna korytor istéllet for att dela utrymme i blandtrafik.
Till huvudvéagnatet ska i huvudsak sekundarvagnatet eller
vagar med liknande funktion anslutas. For att minska
olycksrisken och risk for kobildningar ska fastighetsutfarter,
fickparkeringar och garageutfarter lokaliseras till sekundar-
eller lokalvagnatet. | Rimbo och Hallstavik ar trafikflédena
lagre och fysiska atgarder som gynnar handel och stadsliv,
exempelvis fickparkeringar, kan vara mdjliga.

Sekundarvagnat

Det sekundara vagnatet fungerar som uppsamlings-
vagar till stadsdelar och utgdr lanken mellan huvudvagar
och lokalvagar. Pa det sekundara vagnatet ska gatans
utformning stimulera till ett lugnt trafiktempo och ge
upplevelsen av att man befinner sig i en tatort. Sekundar-
vagnatet maste dimensioneras for att kunna trafikeras av

16 Trafikforvaltningen, 2021

Framkomligheten f6r
samtliga trafikslag ska
vara palitlig

lokal kollektivtrafik men kan samtidigt
innehalla fickparkeringar, upphdjda
passager och gangfartsomraden pa
en begransad stracka for att kunna pri-
oritera korsande gang- och cykeltrafik.
Framkomligheten for gang- och cykel har
prioritet vid passageutformning. Separering

mellan oskyddade trafikanter och motorfordonstrafik
ska efterstravas, det vill séga att gang- och cykeltrafiken
har egna kdrytor istéllet for att dela utrymme i blandtrafik
dar det ar lampligt utifrdn gaturummets forutsattningar for
att Oka attraktiviteten for dessa trafikslag. Biltrafiken an-
passar sig till det utrymme och hastighet som ges utifran
gatans utformning.’” Ett bra exempel pa sadana Iésningar
ar gangfartomradet Sjétullstorget i Norrtélie hamn.

Lokalvagar

Det lokala vagnatets funktion &r att tillgodose behovet

av transporter som har malpunkt langs véagen. Det lokala
vagnatet ska i huvudsak ansluta till sekundarvagnatet.
Trafikflodena péa lokala vagar dverstiger inte 1 000 fordon
per dygn, vilket gor det lampligt att blanda trafikslagen
gang-, cykel- och motorfordonstrafik utan separation. Pa
det lokala vagnatet ska vagutformningen stimulera till ett
lugnt trafiktempo.

17 Holm, F, 2017



Hastighet

Tatorterna ar livsmiljon fér dem som
bor och verkar dar. Olika trafikslag
och olika stadskvaliteter inom
tatorterna har olika ansprék pa
hastigheten. Avvagningar maste goras
mellan de forflyttningar som boende
och verksamma behdver gdra, hur dessa
behov kan tillgodoses och vad tatorterna och
dess gaturum ska anvandas till. Hastighetsnivan pé
fordonstrafiken &r en av de variabler som finns till buds fér
att balansera de olika anspraken.

Det &r skillnad pé reglerad hastighetsgrans och faktiskt
hastighet. Den reglerade hastigheten &r den hogst tillatna
hastigheten enligt generella bestammelser eller genom
lokala trafikforeskrifter. Den reglerade hastighetsgransen
finns utmarkt genom skyltning pa vagnatet. Den faktiska
hastigheten &r den hastighet som trafiken pa en vag har,
det vill sdga att vagens utformning och gestaltningen av
den intilliggande miljén har betydligt stérre paverkan pa
den faktiska hastigheten &n den reglerade hastigheten.
Vid bedémning av effekter av atgarder for att paverka
trafiks@kerhetssituationen &r det foljaktligen den faktiska
hastigheten som ska vara utgangspunkten.

Hastigheten har direkt inverkan pa trafiksékerheten. Detta
galler framfor allt konsekvenserna av en kollision. Efter-

Ingen ska omkomma
eller skadas allvarligt
i trafikolyckor pa
det kommunala
vagnatet

som manniskor ibland gér misstag,
gér det inte att helt forhindra trafik-
olyckor. Daremot kan foljderna av
olyckor mildras genom att vagar och
fordon blir s&krare.

Risken att oskyddade trafikanter om-
kommer i en kollision vid 30 km/tim uppskat-

tas till ca 10 procent medan motsvarande risk vid
50km/tim &r nastan 70 procent.'® Manniskokroppens
talighet vid kollision och risk for att omkomma och
skadas varierar mellan olika aldersgrupper, dér &ldre
personer (+65 ar) loper storre risk.™®

Hastigheten handlar inte bara om objektiv trafiksaker-
het utan paverkar aven manniskors upplevelse och
anvandning av trafikmiljGer, vilket i slutdndan paverkar
béde tryggheten i trafiken och den sociala tryggheten.
En lagre hastighet kan dka den upplevda tryggheten och
medverkar séledes till att stadsrummet anvands av fler
géende, cyklister och bidrar till attraktiva stadsmiljGer.
Bullernivéer och utslapp paverkas ocksa av hastigheten.
Exempelvis innebér en sankning av hastigheten fran 50
till 30 km/tim att ekvivalentnivan minskar med ungefar

18 SKL, 2008
19 Norrtdlie kommun, 2021
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Risk att dédas vid kollision
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2 dBA,%° vilket kan jamféras med att 3 dBA uppfattas
som en halvering av bullernivan. For utslapp har kor-
monstret storre betydelse &n hastigheten.?' | tatorter
ar det svart att halla en jamn hastighet pa grund av
exempelvis trafiksignaler, Gvergangsstallen, korsningar
och kébildning. Ménga accelerationsstrackor medfor
att bransleforbrukningen okar. En lag hastighet innebar
att accelerationsstrackorna kan kortas, vilkket minskar
forbrukningen.??

20 SKL, 2008
271 lbid
22 Spolander, K., 2007
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Forutsattningar

Den reglerade hastigheten i tatorterna Norrtalje stad,
Rimbo och Hallstavik ar 50 km/tim. Vid vissa skolor &r
hastigheten nedsatt till 30 km/tim vid den tid da det
bedrivs verksamhet, vanligtvis mellan klockan 7-18 pa
vardagar. Medelhastigheten i tatorterna ligger genom-
géende under 40 km/tim pa det sekundara och lokala
vagnatet. P& lokalvagnatet i villaomraden &r medelhastig-
heten under eller i narheten av 30 km/tim. Medelhastig-
heter 6ver 50 km/tim har endast uppmatts pa vagar som
tillhdr huvudvagnatet.

Mellan ar 2000 och 2021 har 19 olyckor med dodlig ut-
gang eller med allvarlig skada intraffat i Norrtélje stad. Det
innebér i snitt en per ar. | Rimbo har under samma period
8 olyckor intraffat med allvarlig skada som féljd. Dessa
olyckor har med f& undantag intréffat pa vagar som ingér
i huvudvéagnatet. For olyckorna i Norrtélje stad och i
Rimbo har hastigheten inte varit orsak till skadeféljden. |
Hallstavik har 4 olyckor med dodlig utgéng och allvarlig

skada intraffat under samma period och dar hastigheten
har paverkat skadefoljden.®

Ratt hastighetsgrans

Inom tattbebyggt omrade galler den generella hastig-
heten 50 km/tim enligt gallande trafikférordning per &r
2021. Lokala hastighetssankningar till 40 och 30 km/tim
eller hdgre an 50 km/tim far tillampas péa vagar och
vagavsnitt om det &r motiverat med hansyn till trafik-
sékerheten, framkomligheten eller miljén.

P& nationell nivé pagar diskussion om att &ndra den
generella hastighetsgransen inom tattbebyggt omrade
till 40 km/tim. Det finns betydande vinster vid andrad
hastighetsgrans fran 50 till 40 km/tim inom tatorternas
huvudnat for biltrafik. Medelhastigheten sjunker med i
snitt cirka 3 km/tim. Fran trafiksakerhetssynpunkt ger

det en minskad risk for dédsolyckor med 25-30 procent.

Forutom att hastighetsnivan sjunker minskar hastighets-
spridningen. Trafiken flyter i en négot Iagre och jamnare

23 Norrtélie kommun, 2021
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takt. Detta minskar inte bara bensinférbrukningen och
koldioxidutslappen utan bidrar &ven till minskade utslapp
av kvaveoxider och partiklar samt sénker bullernivéer-
na fran végtrafiken. Restiderna blir 2-5 procent langre.
For stadstrafiken innebér det mindre an en halv minuts
restidsférlangning for en normal tatortsresa.?* En sénk-
ning fran 50 till 40 km/tim i tatorterna har ocksa ett sym-
boliskt varde for att varna stadskvaliteter, trafiksékerhet
och for att Oka attraktivitet for oskyddade trafikanter.
Detta géller inte minst barns trygghet och rérelsefrinet.
Séankt hastighet innebér dven att féréldrar kan k&nna sig
tryggare och i storre utstrackning lata barn resa sjélv-
standigt.

Nar riksdagsbesiut finns pa forandrad generell hastig-
hetsgréans inom tatbebyggt omrade ska 40 km/tim vara
den generella hogsta tilldtna hastigheten pa kommunens
vagnat. Lokala trafikforeskrifter om 30 km/tim ska provas
utifrén de forutsattningar som finns for respektive skola
och pé platser dar trafiksékerheten ska varnas sarskilt

24 SKL, 2008
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hogt for att uppna hog hastighetsefterlevnad. Vid skolor
och dar 30 km/tim ar motiverat ska ocksa hastigheten
sékerstéllas i den fysiska utformningen.

Ratt utformad gata

Vid en éversyn av gallande hastighetsgranser och infor-
ande av nya ar det vasentligt att f& hastighetsgranserna
att upplevas som mer logiska jamfort med tidigare.
Inférande av en lagre generell hastighet stdmmer béttre
Overens med den uppmétta faktiska hastigheten pa se-
kundar- och lokalvagnatet i tatorterna. Hastighetsgranser
som betraktas som logiska borde i sig 6ka acceptansen
hos trafikanterna.

For ett lyckat inférande av nya hastighetsgréanser ér efter-
levnaden av yttersta betydelse. Andelen som anpassar
sin hastighet till gallande hastighetsgrans ar starkt kopp-
lad till den acceptans som den nya hastighetsgransen
far. Pa vagar med 40 km/tim &r efterlevnaden som lagst i
hastighetssystemet och uppgar till knappt 50 procent.?

25 VTI, 2020

Gatans utformning ska dverensstdmma med vagens
funktion och den hastighetsniva som géller pa vagen.
Genom val avvagd utformning av en vag kan lamplig
faktisk hastighet uppnas pé ett naturligt satt. Vilken
lamplig utformning som ska véljas ska utga ifran vagens
funktion i vagnatet. Vagens funktion faststélls bland annat
genom att ta stallning till vilken trafikantgrupp som ska
prioriteras, vilket framgér av framkomlighetsprinciperna,
se avsnitt Framkomilighet.

Vilken funktion vagen har beror pa var i vagnatet den
aktuella strackan ligger. Ytterligheterna kan till exempel
vara strackor i centrum, strackor i industriomraden eller
strAckor som bdr ha en hogre hastighet &n den generella
hastigheten. Hastighetsnivan pé trafiken kan i bada fallen
vara betydelsefull. Anspraken pa vissa kvaliteter skiljer
sig ocksa mellan vagar av samma typ. En stracka i ett
industriomréade kan vara svér att utforma for 40 km/tim.

INRIKTNING FOR FORTSATT

PLANERING 0

Ta fram en hastighetsplan for att identifiera lamplig
hastighetsniva utifran vagnéatets och gaturummets
funktion.
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Sakra skolvagar

Barns mdjlighet till sjalvstandig mobilitet utgors av
mojligheten att ga, cykla och resa kollektivt. Flera studier
visar pé att barns rorelsefrinet har minskat de senas-

te 30 aren.?® Foraldrar tillter barnen i mindre grad an
tidigare generationer att sjalva réra sig i narmiljoén. Det
skilier sig naturligtvis mellan barn beroende pa aldern. De
allra yngsta barnen reser aldrig eller séllan pa egen hand
medan &aldre barn i hdg utstréackning reser sjalvstandigt till
skola och fritidsaktiviteter.?”

En 6kad kénsla av otrygghet och radsla for bristande
trafiksakerhet far fler foraldrar att skjutsa sina barn, vilket

i sin tur leder till en konkret férsamrad trafiksakerhet runt
skolor. Detta &r en negativ sjalvférstarkande process,

som behdver brytas. | en séker trafikmiljé vagar fler vuxna
sléppa ivag sina barn pa egen hand, vilket ar positivt for
barns rorelsefrihet och egenmakt. Om barn i hogre ut-
stréckning kan gé och cykla till skolan och fritidsaktiviteter
minskar foraldrarnas bilskjutsande, vilket forbattrar trafik-
miljon i stadsdelen och sarskilt i skolans direkta narhet.

26 Bjorklid, P., 2010; Trafikverket,, 2013
27 Schmidt, L., och Neergaard, K., 2007; Bjorklid, P.,, 1997; Bjorklid, P,
2010; Prezza, M., et al., 2001

For att starka maojligheten for barn att
kontrollera sin egen mobilitet méaste
en tilltro skapas hos foréldrar att
barnet pa egen hand, pa ett tryggt
och sakert sétt, kan ta sig till skola
och fritidsaktiviteter. Fysiska atgarder
som Okar trafiksékerheten vid skolor och
fritidsaktivteter behdvs tillsammans med kun-

skaps-, attityd-, och beteendepéverkan. Genom att ska-
pa goda forutsattningar for bilfria resor till och fran skola
och fritidsaktivteter far barnen tidigt med sig ett beteende
dér gang- och cykel &r viktiga och méjliga trafikslag.
Informationsinriktade insatser ar precis som fysiska atgar-
der viktiga eftersom den upplevda trafiksékerheten hos
féraldrar ar lagre an den objektiva trafiksékerheten.

Ett systematiskt arbete for sakra skolvagar behdvs som
identifierar brister, bade konkreta och upplevda, i strak

och passager och att atgérder genomfors som okar
trafiksakerheten till skolorna. Arbetet behtver utga ifran
nara dialog med skola, barn och féréldrar. Skolan &r en
viktigt part som behdver involveras i kommunens trafik-
sékerhetsarbete. Informationsinsatser hos skolorna behdvs

Transportsystemet

i Norrtaljes tatorter
ska vara tillgangligt
for alla

som uppmuntrar och lyfter fram gang

och cykel som alternativ for barnen och

aven olika insatser som exempelvis att

vandrade skoltag skapas, dér larare be-
vakar en nérliggande trafikerad passage
och promenerar med barnen.

Barn tar sig inte fram raka vagen som en vux-
en, utan behover kunna hoppa, klattra och ga balans-
gang med mera. For barnens utveckling ar det viktigt
att nyfikenhet tillats och stimuleras. | ett barnperspektiv
behdver straken inte bara atgérdas for att ka den objek-
tiva och upplevda trafiksakerheten, utan aven att straken
innehaller variation, upphojningar, avtrappningar med
mera som vacker barns nyfikenhet och att barnen styrs
till strék med hdg trafiksakerhet.

INRIKTNING FOR FORTSATT
PLANERING

Paborja ett systematiskt och aktivt arbete med
sakra skolvagar.

e



Tillganglighet for alla

Sveriges transportpolitiska mal innebér att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet. Transportsystemet ska vara jamstallt,
det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov-2

Samhallet och transportsystemet ska vara tillgangligt for
alla oavsett exempelvis alder, kon eller fysiska forutsatt-
ningar. Det blir darfor viktigt att utga ifrén vilkken formaga
olika trafikanter har. Extra hansyn bor i synnerhet tas till
barn, éldre och personer med funktionsnedsattning som
har sarskilda behov for att uppna anvandbarhet och
tillganglighet i den fysiska miljén. Darav &r dessa grupper
ofta dimensionerande i planeringen. Med radande
samhallstrender dar allt fler barn bor i tatorterna och med
en aldrande befolkning blir det viktigt att kunna ta sig
fram med rullator, rullstol och barnvagn.®

Tillganglighet kan paverkas av méanga olika faktorer och
kan pé en dvergripande niva delas i fdljande tre grupper:
tatortens form och struktur, transportsystemet samt

ménniskans forméga. Tillgénglighet paverkas av avstan-

28 Regeringen, 2021
29 SKL, 2015

det mellan start och malpunkt. En tat
och funktionsblandad tatort minskar
dessa avstand och Okar tillganglig-
heten. Transportsystemets tillgang-
lighet paverkas aven av tillgangen pa
olika fardmedel, standarden pé infra-
strukturen fér de olika fardmedlen samt
hur dessa prioriteras i transportsystemet. Den

tredje kategorin om méanniskans férméaga handlar om vilka
forutsattningar och vilkken formaga som anvéandaren har,
vilket paverkas av faktorer som bland annat alder, kon,
inkomst och funktionsnedsattning. Tillgangligheten varierar
beroende pa tid pé dygnet och tid pa aret med hansyn

till faktorer sésom trangsel, trafikutbud, otrygghet och va-
der.2° Exempelvis kan det handla om att en géende valjer
att ga en omvag kvallstid eller valjer ett annat fardmedel for
att den nérmaste vagen upplevs som otrygg.

Tillgangligheten varierar mellan olika kategorier av an-
vandare. Nagra kategorier som ar varda att lyfta fram &r
barn, personer med funktionsnedséttning samt kvinnor
och man. En person kan ocksa ingé i flera kategorier och
darmed ha flera olika typer av behov.

30 lbid

Transportsystemet
i Norrtaljes tatorter
ska vara tillgangligt
for alla
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Barn

Sverige har anslutit sig till FN:s

barnkonvention dér barnets basta

och barnets inflytande &r tva grund-
principer. Att bygga en tatort dar barn
och unga far vara delaktiga Okar forsta-
elsen for tatorten ur barns perspektiv. Att

ha dialog och delaktighet med barn i samhélls-

planering &r viktigt. Barnen ska involveras i arbetet for
att sékerstélla att deras perspektiv beaktas vid analys
av platser och féreslagna atgarder, exempelvis genom
barnkonsekvensanalyser, gaturer och workshops.
Har avses barn som bdrjat skolan men annu inte ar
trafikmogna, det vill sdga 6-12 ar. For dessa barn handlar
tillganglighet till stor del om en séker och trygg narmiljo
samt s&kra och trygga vagar till skola, vanner, fritidsak-
tiviteter med mera. En saker och trygg milj¢ for barnen
handlar om att de sé& langt det ar majligt ska kunna réra
sig pa egen hand utan foréldrarnas sallskap och utan att
féraldrarna ar radda for att det ska ske en trafikolycka.
Trygghetsaspekten handlar férutom om en trafiksaker
miljé &ven om att minska den upplevda risken for dverfall.
Gangstrak déar det ror sig manga barn bor darfor plane-
ras for att undvika mérka omréden och buskage samt
om majligt forlaggas intill strak med liv och rorelse.
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Personer med funktionsnedséattning

Tillgangligheten for denna grupp paverkas av utformning-
en av gatumiljon, kollektivtrafiksystemet och narheten till
malpunkter sésom service. Andra faktorer som paverkar
tillgangligheten &r trygghet och tillforlitlighet. Narhet till
kollektivtrafik och mélpunkter ar viktigt for personer med
rorelsenedsattning da det ofta tar langre tid att forflytta sig.
For att underlatta for personer med rérelsenedséttning
som anvander hjalpmedel som rullstol, rullator eller har
svart att lyfta pa fotterna ar det viktigt med jamna under-
lag for att tillgangliggdra den fysiska miljién. Det kan ske
genom exempelvis tillganglighetsanpassning av busshall-
platser eller kantstensanpassningar for att minska nivaskill-
nader. For att underlatta orienteringen for personer med
synnedsattning kan olika former av ledstrék anvandas,
vilket &r extra viktigt dver Gppna ytor sdsom torg. Vanligt
ar &ven att kontrastmarkera forsta och sista trappsteget

i trappor for att underlatta for personer med synnedsatt-
ning. For personer som har problem med balansen kan
réacken och sléta gaytor underlatta. Gangstrak bor forses
med viloplatser sdsom sittbankar for att underlétta for aldre
och personer med rérelsenedsattning.

Personer med kognitiv funktionsnedséttning kan uppleva
svarigheter att orientera sig i gaturummet eller svarigheter
att uppfatta hur en vag ska passeras. Tydligare information
via skyltar och vagvisning kan underlatta forstaelsen for
gaturummet.

Kvinnor och man

Kvinnor och méan har olika tillgang till transportsyste-

met och det finns skillnader i resmonster som péaverkas
av de roller och skillnader som finns i samhallet.®' | ett
nationellt ssmmanhang anvander kvinnor bil i mindre
utstrackning &n man. Kvinnor anvander istallet gang,
cykel och kollektivtrafik i hogre grad.®? | Norrtélje kommun
ar bilandelen nagot hogre for man an for kvinnor, 67 pro-
cent for mén och 64 procent for kvinnor. For langden pa
arbetsresor ar mans arbetsresor i genomsnitt langre an
kvinnors i ett nationellt sammanhang, medan kvinnor har
en stdrre andel inkdps- och serviceresor an man. Detta
monster finns &ven i Norrtélje kommun, dar man reser
1,2 mil langre per dag &n kvinnor med bil och dér kvinnor
reser langre &n man med kollektivtrafik. Skillnaderna i

31 SKL, 2015
32 Lehner-Lierz, 2003



resmonster beror bland annat pa faktorer som inkomst,
vérderingar, pendlingsavstand, tillgang till fardmedel och
radsla att utséttas for vald. Kvinnor upplever i hdgre grad
otrygghet i kollektivtrafiken samt vid gang och cykel, i
synnerhet nar det ar morkt. Med andra ord kan sats-
ningar pa trygghetsskapande atgérder samt prioritering
och 6kad framkomlighet for trafikslagen gang, cykel och
kollektivtrafik bidra till ett mer jamstallt transportsystem.33

Atgarder for 6kad tillganglighet for alla

For att skapa tillganglighet for alla &r det viktigt att pabor-
ja ett systematiskt arbete for sékra skolvagar for att Oka
barns rorlighet i samhéllet. For att uppna dkad jamstalld-
het mellan kénen och 6kad jamlikhet bland manniskor &r
forbattrad tillganglighet till gang, cykel och kollektivtrafik
viktigt. Att forbattra restidskvoterna for gang, cykel och
kollektivtrafik jamfort med bil och att dka tryggheten for
dessa trafikslag leder till 6kad jamstalldhet och jamlikhet.
Hur dessa delar av transportsystemet ska utvecklas tas
upp i kapitel Trafik och rorelser. | samhéllsbyggnads-
processen, sdsom detaljplaner och stadsutvecklingspro-
jekt, tilldmpas systematiskt ett stddverktyg for att belysa

33 SKL, 2015

Reslangd for bil och kollektivtrafik
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sociala fragor. Detta mojliggor att de sociala fragorna
for att dka jamstélldhet, j@mlikhet och barns rorlighet i
samhéllet kan fngas upp tidigt i processen och att en
transparent dialog for att skapa goda férutsattningar
underlattas bade inom kommunen och med exploatorer.
L&s mer om hur kommunen arbetar med tillgéanglighet
under Maluppfyiinad indikator Mal 8.
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INRIKTNING FOR FORTSATT a_
PLANERING

e Involvera barns perspektiv i planeringen av all-
man plats genom exempelvis barnkonsekvens-
analyser, gaturer och workshops.

o Nar nya allménna platser och omraden byggs
ut ska de goras sakra, tillgangliga, framkomliga
och funktionsvanliga.

o Skapa samradsforum for tillganglighetsfragor
med pensionarsrad och rad for funktions-
hindrande for att samla in rorelse-, syn-, horsel-
och kognitiva perspektiv i planeringen av allman
plats.

e Genomfor ett vagvisningsprogram for gang
och cykel i tatorterna Norrtélje stad, Rimbo
och Hallstavik for att underlatta forstaelse och
orienterbarhet i gaturummet.
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Trygghet

Oro for att drabbas av brott eller

Det ska oavsett tid pa

Trygghet &r en viktig aspekt i den

olyckor paverkar manniskors vanor. dygnet upplevas tryggt attraktiva och levande tatorten. Trygga
Att det upplevs tryggt att vistas i att ga, cykla och dka milider med matesplatser for manniskor
kollektivtrafik

tatorterna ar oerhort viktigt for den
sociala hallbarheten. Minskar trygg-
heten leder det till att farre vagar befinna
sig i den offentliga miljon, vilket i sin tur
skapar en negativ spiral som fér med sig att an

farre vagar sig ut. Ett tryggt samhélle &r darfor ocksé en
grundférutséttning for en 6kad andel resande med gang-,
cykel- och kollektivtrafik. Den fysiska miljdn behdver bidra
till att dka narvaron av manniskor, vilket bidrar till k&nslan
att andra méanniskor ser och kan agera.

Vilken kvalitet pa belysning som finns pé en plats kan
péaverka hur manniskor ror sig och att olika ruttval gors
mellan dag och kvall. God belysning kan bidra till ©kad
kansla av trygghet, sérskilt vid tunnlar, parker och andra
morka partier, exempelvis en gang- och cykelvag som
passerar ett skogsparti. God belysning &r viktigt utmed
gang- och cykelvagar, vid busshallplatser och pa torg samt
att hoga krav pa belysning finns dar manga manniskor ror
sig eller har behov av att réra sig dygnet runt.

Att se Over och atgarda klotter, vaxtlighet och buskage
vid gang- och cykelvégar bidrar ocksa till 0kad trygghet.

i olika &ldrar och med olika intresse-
inriktningar skapar stadsliv och stimule-
rar utomhusaktiviteter. En trygg miljo bidrar
till ett jamlikt samhéalle, dar inga grupper av
manniskor begransas i sitt livsutrymme.

Tatorternas gator bor innefatta samtliga trafikslag, vilket
bidrar till att det offentliga rummet befolkas. Darmed
skapas forutsattningar fér méten, verksamheter och
framfor allt trygghet.

Okad nérvaro av olika trafikantgrupper tillsammans med
orienterbarhet, mansklig skala, varierad och intressant
stadsmiljo bidrar till tillit, forstaelse, sociala kontakter och
trygghet. Ett transportsystem som satter manniskan i fo-
kus och som skapar plats for gdende och cyklister bidrar
till 6kad sékerhet.

Att skapa funktionsintegrerade omraden bidrar samtidigt till
en storre dag- och nattbefolkning, vilket i sin tur skapar batt-
re underlag for service som Okar den sociala narvaron och
trygghetskénslan under hela dygnet, jamfort med omraden
som endast bestar av endera bostader eller arbetsplatser.

INRIKTNING FOR FORTSATT o

PLANERING

e Hoga krav ska stéllas pa belysning,
gestaltning och overskadlighet i bland annat
parker, tunnlar och andra maérka partier sa det
kanns tryggt att réra sig dygnet runt.

e Skapa variationer av bostader, butiker,
verksamheter och trafikslag for att skapa
trygga stadsmiljéer dygnet runt.

e Kameradvervakning ska finnas vid knutpunk-
ter i kollektivtrafiken sasom vid pendlarparke-
ringar, cykelparkeringar och stationer.

Las mer om kommunens trygghetsarbete i 7rygghet- och
Sdkerhetsstrategin.



Miljo och halsa

Motortrafiken och dess infrastruktur paverkar miljon
genom framfor allt utslépp, barridreffekter och ytanvand-
ning. Luftkvaliteten, bullernivderna i gatu- och vardags-
rum samt olycksrisken ar beroende av hur transport-
systemet och stadsmiljon planeras och utformas. Trafiken
skapar aven synliga och osynliga barriarer som gor att
personer med olika kon, fysisk och mental formaga,
inkomster och alder ges olika forutsattningar att ta del av
sin tatort.

Trafikens miliopaverkan, genom buller och utslapp till luft
och vatten, ska minska och méanniskors hélsa déarigenom
forbéttras. Klimatpaverkan och de sammanlagda koldioxid-
utslappen fran transportsektorn i kommunen ska minska.

Luft

Luftféroreningar och partiklar &r ett halsoproblem som till
stor del genereras av motortrafik. Férbranning av fossila
branslen star for det storsta bidraget till vaxthuseffekten,
bade i Sverige och i Gvriga varlden. Partiklar genom avgaser,
dackslitage och halkbek&mpning péverkar méanniskans
hélsa negativt och bidrar bland annat till 6kad risk for hjart-
och karlsjukdomar och lungcancer. Det ar darfor viktigt for
livskvaliteten att dessa utslapp kontrolleras och minskas.
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Regeringen har utfardat en férord-
ning med miljokvalitetsnormer for
utomhusluft.** Normerna syftar till

att skydda méanniskors hélsa och
miljén samt att uppfylla krav som stélls
genom Sveriges medlemskap i EU.

Luftkvaliteten i Norrtélje kommun ar

forhallandevis god. | tatorterna sker ingen regelounden
matning av luftkvaliteten utan méts pa regional niva i Norr
Malma, cirka 1,5 mil norr om Norrtélje stad. Den regiona-
la nivdn som méts vid Norr Malma underskrider gransvar-
den for miljokvalitetsnormer for Iuft for bade kvaveoxider
(NO,) och partiklar (PM10). | Norrtélie kommun exponeras
inga manniskor for halter som 6verskrider miljokvali-
tetsnormer for varken NO, eller PM10. Férhojda halter

av NO, och stérre ombyggnationer finns vid végar med
hoga trafikmangder som E18, Stockholmsvagen, Estuna-
vagen och Vatévagen i Norrtélje stad.

Transporter utgor, utan konkurrens, den stdrsta utslapps-
kéllan av vaxthusgaser inom kommunens geografiska
omréade. Inom transportsektorn &r det personbilarnas
utslapp som dominerar.®

34 Luftkvalitetsforordningen 2010:477
35 Nationella emissionsdatabasen

Trafikens negativa
inverkan pa klimatet,
miljon och manniskors

hélsa ska minska

Okade trafikmangder medfér en risk
for dkade méangder luftféroreningar.
Ny teknik i fordonen kan minska
utslapp av luftféroreningar men

dack- och belaggningsslitage kommer

fortsatt att finnas kvar och bidra till for-

oreningar. Naringslivets och allménhetens

fordonsflotta samt kollektivtrafikens bussflotta
behdver miljdanpassas till att drivas av fornybara driv-
medel. Las mer i avsnitt Fornybara drivimedel.

Kollektivtrafiken behdver fortsatta att utvecklas for att

bli mer tillganglig for fler for att locka fler resenérer. | ett
regionalt perspektiv ar den regionala kollektivtrafiken fér
arbets- och fritidsresor betydelsefull for att inte kommu-
nens invanare ska paverka luftsituationen negativt nagon
annanstans. Utvecklingen behdver besta av att lagga
om och nyttja de busslinjer som finns i tatorterna for att
komma narmare resenarerna och att bebyggelseutveck-
ling sker i goda pendlingsstrak. Nya regionala kopplingar
till viktiga malpunkter maste skapas. L&s mer i avsnitt
Kollektivirafik.
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Buller

Motortrafiken genererar buller och utmaningen ligger i att
balansera transportbehovet med god bebyggd miljé. Hoga
bullernivaer stor och paverkar manniskan negativt, vilket
yttrar sig i stress, hdgt blodtryck och hjart-kéarlsjukdomar.

Det ar framforallt genomfartstrafiken och delar av huvud-
vagnatet i vissa tatorter som kan fororsaka ljudnivaer
omkring och &ver rekommenderade riktvarden. | Norrtélje
stad ar det framforallt omraden intill de statliga vagarna
E18, Vastra vagen och lansvag 276 som &r bullerutsatta.
Langsmed det kommunala vagnatet i Norrtalje stad

ar det Stockholmsvégen, Estunavagen, Vatévagen,
Baldersgatan, Bergsgatan och Roslagsgatan som &r
mest bullerutsatta. Med Vastra vagens tilkomst har
stadens huvudvagnat avlastas fran genomfartstrafik och
tung trafik, vilket haft en positiv inverkan pa trafikbullerni-
véerna inom staden. | Rimbo &r det framforallt omradena
intill riksvag 77 och lansvag 280 som ar trafikbullerutsat-
ta. | Hallstavik tatort finns lagre trafikmangder pa huvud-
vagnatet an i Norrtélje stad och i Rimbo, vilket &ven gor
att trafikbullernivaerna ar lagre. Stdrre vagar med hoga
trafikméngder skapar férutom hogre trafikbullernivaer
aven barridreffekter for gdende- och cyklister att korsa
dessa vagar.

Kommunens trafik- och boendemiljder ska utvecklas

pa ett satt som tar hansyn till de nationella riktvardena
for buller och sa att det inte uppstér olagenheter for
manniskors halsa med hansyn till buller och luftférore-
ningar. Ny bebyggelse ska planeras och utformas pa ett
sadant satt att bullerstorningar fran trafiken begrénsas
och om majligt sa att befintliga bostader far en minskad
bullerniva. Sarskild hdansyn ska tas till barns utomhusmiljé
avseende luft och buller. Vid planering av ny bebyggelse
som berdrs av hoga bullernivaer ska en sarskild bulle-
rutredning genomféras. Aven nér det sker férandringar

i trafiken sédsom Okade trafikmangder eller vid storre
ombyggnationer av vagar ska bullret beddémas och nar
sé kravs ska lampliga atgarder vidtas. Nar de nationella
riktvardena for buller dverskrids i befintlig miljé ska kom-
munen i egenskap av vaghallare och verksamhetsutovare
prioritera bullerskyddsatgérder som gynnar s& manga
boende som majligt snarare &n att vidta atgérder som
endast gynnar enskilda fastighetséagare.

En minskad generell hastighetsgrans fran 50 till

40 km/tim, se avsnitt Hastighet, innebér flera férdelar
for bullernivaer, luftféroreningar samt for folkhélsan.
Bullernivéderna som uppstar fran fordonets motor och
kontakten mellan dack och vagbana minskar, accelera-
tionsstrackan minskar vilket minskar férbrukningen och
darmed utslapp av partiklar och kvaveoxider samt att en

lagre hastighet okar bade den objektiva och upplevda
trafiksékerheten, vilket gynnar gang- och cykeltrafik och
stadskvaliteter i 6vrigt.

Inom kommunens véaghallarskap géller att utformningen
av huvudvagnatet och delar av sekundarvagnatet ges

en utformning som minskar barriarverkan, skapar trygga
passager och att samspelet med omgivande bebyggelse
Okar. | Norrtélje stad behdver trafik som saknar arende

i staden styras till Vastra vagen for att avlasta vagarna
inom staden. | Rimbo behdver riksvag 77 och lansvag
280 fa nya dragningar utanfor tatorten sé att befintliga
vagar kan byggas om till stadsgator och att den tunga
trafikens styrs ut fran ortens centrala delar, vilket kommer
bidra till Iagre trafikbullernivéer och barridreffekter.

Folkhalsa

En tat, néra och funktionsblandad tatort ger férutsatt-
ningar for att skapa en tatort och ett transportsystem
som ar mer miljiomassigt, ekonomiskt och socialt hallbar.
En tatare och mer funktionsblandad t&tort dkar tillganglig-
heten och underlattar att fler resor kan foretas till fots

och med cykel. For att en tatort ska uppfattas som nara
maste barridrverkan som skapas av storre vagar minska
och aven att befintlig och ny bebyggelse planeras s& att
olika stadsdelsomraden har en sammankoppling med



varandra. Las mer under avsnitt 7&thet, Néarhet och
Stadsvav.

Att skapa goda forutsattningar for gang- och cykel-
trafiken framjar saval miljion som folkhélsan. Det &r
séledes motiverat av ménga skal att se till att gang- och
cykelvagnatet utvecklas, dels inom kommunens tatorts-
ansvar och dels pa landsbygden utmed Trafikverkets
generella vagansvar, sa att trafikanterna kan ta sig till
bland annat héllplatser och ndrmaste serviceort och
anvanda dessa pa ett bekvamt och trafiksakert satt. Las
mer under avsnitt Gang- och cykeltrafik.

Dagvatten

Dagvatten definieras i kommunens dagvattenstrategy,
antagen 2017-11-06, som "vatten som tillfalligt
avrinner fran markytan eller fran annan konstruktion,
till exempel regnvatten, smaltvatten, spolvatten eller
framtrangande grundvatten och som slutligen hamnar
i vattendrag, sjoar, kustvatten eller grundvatten.” Med
radande klimatférandringar med allt mer extremt vader
och med fortatning av tatorterna med fler hardgjorda
ytor, sdsom nya végar, Okar behoven av en hallbar
dagvattenhantering bade inom den befintliga bebyg-
gelsen och vid ny bebyggelse. Inriktningen i kommu-
nens dagvattenstrategi ar att kommunen ska verka
for langsiktigt hallbara 16sningar dar dagvattnet ses

som en resurs som skapar mervarde i bland annat
stads- och gatumiljén, att bebyggda omraden inte

ska drabbas av skador vid dversvamningar och att
den negativa paverkan pa manniskor och miljé ska
minimeras. Inom trafikomradet handlar det bland annat
om att planera in upplagsytor for sné i nya omraden
for att undvika borttransport och sa att smaltvatten
inte belastar fel ytor. Trad- och vaxtplanteringar ar ett
attraktivt och funktionellt satt att ta hand om dagvatten
fér bevattning samtidigt som det bidrar till fordrojning
av flodet. Hojdsattningen av gator och allmén plats
behdver ske med hansyn till att minimera negativa
effekter vid dversvamningar. Las vidare i kommunens
Dagvattenstrategi och Dagvattenplan for férdjupad
kunskap och riktlinjer om dagvattenplanering.

Farligt gods

Farligt gods &r ett samlingsbegrepp for &mnen och foremal
som vid transport kan orsaka skador pa manniskor, miljo
eller egendom om de inte hanteras korrekt. Farligt gods
ska transporteras péa vagar som ar klassificerade som
primara eller sekundara rekommenderade transportleder
for farligt gods. Pa primara rekommenderade transport-
leder kan alla typer av farligt gods transporteras. Sekun-
dara rekommenderade transportleder for farligt gods
anvands for transporter av drivmedel och bransle till bland
annat lokala drivmedelsstationer och panncentraler. Prima-
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ra rekommenderade vagar for farligt gods i kommunen &ar
de statliga vagarna E18, riksvag 77, lansvag 280 och riks-
vag 76. Sekundara rekommenderade vagar for farligt gods
ar de statliga vagarna lansvag 276, lansvag 278, lansvag
282, lansvag 283, vag 1113 samt Ekebyholmsvagen. Pa
det kommunala vagnatet ar endast Vatévagen i Norrtélie
stad utpekad véag for farligt gods och d& som sekundér
rekommenderad transportled.

Transportleder for farligt gods innebér restriktioner for
den byggda miljién och att det maste finnas ett skydds-
avstand mellan vag och bebyggelse for att hantera risker
med olyckor. Transportleder for farligt gods ska inte fin-
nas néra befintlig eller planerad bebyggelse for bostader.
Vid lokalisering av verksamheter ska dessa planeras

for att sa langt som mojligt inte skapa ett behov av nya
transportleder for farligt gods. Nar omréaden omvandlas
och verksamheter med farligt gods férsvinner frén ett
omrade ska kommunen verka for att vagen avklassifi-
ceras for farligt gods. | Rimbo behdéver darfor riksvag 77
och lansvéag 280 flyttas ut fran tatorten for att mojliggora
en centrumutveckling. P& det kommunala vagnatet som
trafikeras av transporter med farligt gods maste bygg-
nadstekniska atgarder planeras vid ombyggnation av vag
eller vid planering av ny bebyggelse.
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INRIKTNING FOR FORTSATT Q
PLANERING

e Framja att naringslivets- och allméanhetens
fordonsflotta drivs av férnybara drivmedel.

e \erka mot Trafikforvaltningen for att kollektiv-
trafikens fordon drivs av férnybara drivmedel
och att bullernivéerna fran kollektivtrafikens
fordon ska minska.

e Utred bullernivaer och lamplig
bullerdampande atgéard vid detaljplanering och
vid ombyggnation av vag. Bevaka trafikens
utveckling i befintliga bullerutsatta omraden
och dimensionera vid behov bullerdampande
atgéard. Prioritera de strackor som beror flest
boende.

e Det befintliga arbetet med bullersamverkan
mellan kommunens avdelningar som arbetar
med bullerfragor i planeringens olika skeden
ska fortsatta och &ven utvecklas.

e Kommunen ska i samrad med Trafik-
verket arbeta for att minska bullerstérning-
ar, luftféroreningar och barriareffekter fran
Trafikverkets anlaggningar.

e \/id planering av trafikinfrastruktur ska hansyn
tas till dagvatten dels genom att avsatta ytor
for avledning, rening och férdréjning och dels
genom att sékerstélla ytliga avrinningsvagar
vid extrem nederbdrd.







3: Gangnatet ska
vara gent, tryggt, trafik-
sakert och samman-

4: Cykelnatet ska vara
sammanhangande,
tidseffektivt och
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Gang och

héngande En hogre andel gang- och

cykeltrafik gynnar en halloar

utveckling och hjélper till att

trafiksikert uppna levande, hallbara och

halsosamma samhallen'. Ett
samhélle dar fler gar och cyklar och
vistas pa gatorna &r ett levande sam-
hélle. Fordelar med gang- och cykel &r till exempel att det
inte skapar néagra ljud- eller luftféroreningar och forbattrar
manniskors halsa. Dessutom &r dessa trafikslag yteffek-
tiva jamfért med fordonstrafikens behov av utrymme for
vagar och parkering. Att ga och cykla kostar dven betydligt
mindre for anvandaren &n bil och kollektivtrafik, bade vad
det géller brukarkostnaden fér anvandaren men &ven for
samhadllets kostnader for infrastruktur. Eftersom gang- och
cykel ar trafikslag som de flesta har rad med s &r det bland
de mest jamlika fardmedel som finns idag. Med andra ord
kan satsningar och planering for gang- och cykeltrafik vara
ett bra satt att bidra till miljdmassig, social och ekonomisk
hélloarhet?. En forbattrad trafiksékerhet for gdende- och
cyklister genom exempelvis en Okad grad av separering frén
motorfordonstrafik har potential att ©ka andelen géende
och cyklister, framférallt bland kvinnor, aldre och barn.® Ju
fler som cyklar desto lagre &r risken som cyklist att raka ut

1 Gehl, 2010
2 Putcher et al. 2008
3 Putcher et al. 2010

cykel

for en olycka med motorfordon. Trafiksékerheten dkar ju fler
som anvander ett trafikslag, bland annat eftersom bilister
blir mer benégna att halla utkik for, och anpassa kérbe-
teendet till, cyklister da dessa blir tillkackligt manga®. Med
Okad anvandning av elcyklar, lastcyklar och elsparkcyklar
och liknande fordon stélls nya krav pa utformningen av
cykelinfrastrukturen, exempelvis bredd pa cykelvagen och
separering mot géende.

Att ga &r en naturlig del av vart vardagliga rérelsemons-

ter, med andra ord ar det ett satt att transportera sig pa
och utgdr dérmed ett trafikslag. Ibland ar gng det enda
transportmediet i en resa och i andra fall utgér gang en del i
en kombinationsresa med andra trafikslag som exempelvis
kollektivtrafik. | Norrtalie stad sammanfaller ofta gangvag-
natet med cykelvagnatet men det ar &ven viktigt att se till
géendes specifika behov och preferenser. Gaende skilier
sig frén cyklister vad det géller exempelvis hastighet och
rackvidd. Det finns flera motiv till att satsa pé infrastrukturen
for gangtrafik da det bland annat bidrar till hallbart resande,
framijar béattre halsa och valbefinnande samt att fler géende
ger liv &t tatorten. Den som gar blir en del av stadslivet och
bidrar genom sin narvaro till méten och till att géra utemiljon
trygg och intressant for andra géende.

4 Gehl, 2010; Wesley, E., och Garrick, W., 2011

NULAGE

Nationella resvaneundersokningar visar pa att gangtra-
fiken okat rejélt sedan mitten p& 1990-talet. Gaende
utgdr cirka 4 procent av den totala reslangden men hela
40 procent av antalet resor. Runt 85 procent av gang-
resorna ar kortare &n 2 km. Med andra ord gér man inte
sé langt men ofta.®

I Norrtélie kommun visar resvaneundersdkningen fran ar
2015 att gang utgor huvudsakligt fardmedel i 9 procent
av resorna fér boende i kommunen. Motsvarande andel
for boende i centrala Norrtélje stad ar betydligt hdgre och
uppgar till 28 procent.

Det finns ménga faktorer som péverkar gdendes vagval,
det ar inte alltid gédende valjer den kortaste vagen aven

om genheten i gangvagnétet &r viktig. Exempelvis kan
otrygghet gora att den géende valjer bort den narmaste
eller treviigaste vagen. Bade harda och mjuka faktorer
paverkar vagvalet. Exempel pa mjuka faktorer ar upp-
levelser av stréket, kanslor och sinnesintryck medan héarda
faktorer kan utgtras av avstand, framkomlighet, belysning

5 Nilsson, 2013
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Huvudgangnat Stadslivsstrak

—_—  Befintligt strak Befintligt strak

EEEEEm Nytt strak S——— Nytt strak

och trafiksakerhet. Det &r saledes viktigt att arbeta med
trygghetsfragor och vistelsefragor i gangplaneringen. Alla
géngtrafikanter har inte samma forutsattningar och sérskild
hansyn ska tas till barn, &ldre och personer med funktions-
nedsattning. Bebyggelsetathet och funktionsblandning

ar tva faktorer som har en avgérande betydelse for hur
gangvanlig en tatort eller ndromradet &r. Viljan att ga ar
starkt férknippad med néarhet till handel, att det finns en
hog korsningstathet och narhet till hallplatser.®

Norrtélje

UTVECKLING

Ett sammanhangande och tillgangligt huvudgangnat
ska skapas som ar gent, omges av hog tathet och som
angor till viktiga malpunkter i staden. Kartbild till hdger
visar vilka strék som ska utredas som huvudgangnat
(heldragen linje) och vilka strék dér det idag saknas infra- o
struktur som ska ingé i huvudgangnéatet (streckad linje).
Standarden pé gatuutformningen langs huvudgangnatet
ska vara extra hog for att gora det attraktivt att valja gang
som fardmedel i Norrtélje stad. Vad som ar gangytor be-
hover ockséa vara extra tydligt i forhallande till andra trafik-
slag. Gangnétet ska vara orienterbart och éverblickbart.
Vagvisning och vilka mélpunkter som finns langs vagen
ar darmed viktigt och att moérka platser, exempelvis vid

6 Xao, L., etal., 2020

Vagledning fér fortsatt planering
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tunnlar och skogspartier, ska vara val belyst och darmed
upplevas trygga. Huvudgangnatet ska knyta samman
béde nuvarande och planerade stérre stadsdelar. Langs
stadslivsstraken ska gatuutformningen inte bara skapa
grundlaggande framkomlighet och sékerhet utan aven
skapa vistelsekvaliteter. Det han handla om att planera in
lokaler i gatuplan, mer sittmdjligheter, utsmyckning, plats
for uteservering samt planera for platsbildningar med torg
och parker langs vagen.

NULAGE

Storleken pa Norrtélje stad gér det mojligt att med en 15
minuters cykelresa na viktiga malpunkter sésom arbets-
platser, skolor, bussterminalen, naturomraden, handel
och néjen. Inom staden ligger kommunens tva viktig-
aste kollektivtrafiksnoder, bussterminalen och Campus
Roslagen, vilket erbjuder invanare i tatorten goda mojlig-
heter till lAngvaga arbetspendling genom en kombination
mellan cykel och buss. Staden har goda cykelstadskva-
liteter som naturskona rekreationsstrak langs vattnet,
l&nga och framkomliga cykelbanor som Estunavégen, de-
lar av Vatovagen, Flygfaltet-Bjérndvagen, Flygfaltet-Gorla
och Hamnvagen som mojliggdr goda cykelkopplingar till
stadens yttre omraden och till stadskarnan.

Kommunens utbyggnad av det kommunala cykelvagnatet ar
produktivt. De senaste aren har mellan 1-3 km ny géng- och
cykelvag byggts per &r och stora delar av utpekade gang-
och cykelvagar i cykelprogrammet 2004-2011 har byggts.

Vagnatet bestar av en blandning mellan gang- och
cykelvagar, cykelfélt och blandtrafik. Separata gang- och
cykelstrak finns langs stadens hogst trafikerade vagar
Stockholmsvagen, Estunavagen och delar av Vatévagen.
Omrédena Grind, Vigelsjo, Farsna, Solbacka och Flyg-
faltet har separata gang- och cykelstrak medan cyklister
i Fagelséngen, Gransater, Kvisthamra och Grossgéardet
mestadels fardas i blandtrafik. Stadskarnans smala gator
har blandtrafik pa det traditionella, oregelbundna rut-
natet. Baldersgatan, Roslagsgatan och Bergsgatan har
cykelfalt. Gang- och cykelstrdk mot Bjorno, Farsna, Gorla
industriomrade, Campus Roslagen, Gustav Adolfs vag,
Segelbécksgatan och Vigelsjo kopplar samman saval
befintliga som planerade malpunkter i staden.

Dar cyklister delar utrymme med andra trafikanter, an-
tingen med gaende péa gang- och cykelvagar eller med
motorfordon dar blandtrafik sker, kan konflikter uppsta
vilket paverkar cykelmajligheten negativt genom minskad
upplevd trygghet, sakerhet och framkomlighet. Bland-
trafik innebar inte automatiskt lag sékerhet och upplevd
trygghet men for att blandtrafik ska beddémas lampligt

behover biltrafikméngden och hastigheten vara 1ag.
Platsspecifika forhallanden paverkar dven majligheten till
trafikseparering mellan trafikslagen.

Nar staden fortatas Okar potentialen for satsningar pa
cykeltrafik och pa s& satt framjas miljion och folkhalsan.
En utbyggnad av cykelvagnatet skapar forutsattningar for
en Okad cykelandel vilket leder till en mer effektiv anvand-
ning av stadens ytor, minskar trangsel fér samtliga trafik-
slag och frigor parkeringsytor till andra allménna intressen
som bostéder, arbetsplatser, utbildning, rekreationsytor
och ekosystemtjanster.

Utanfor stadens granser, dar Trafikverket ar vaghallare

for det statliga vagnatet, saknas gang- och cykelmajlig-
heter forutom den gamla banvallen mot Malsta som éar ett
val anvant rekreationsstrék. Behov av att kunna ga och
cykla for bade arbete och rekreation samt for att knyta
ihop staden med narbelagna orter finns mot Svanberga,
Roslagsbro/Vatd och utmed lansvag 276. Med exploa-
teringen av Bjornd kommer barn och foréldrar ha behov
av att kunna ga och cykla utmed Bjornévagen till Frétuna
skola.



UTVECKLING

Den planerade befolkningstillvaxten och utvecklingen av
flera nya stadsdelar innebar majligheter att starka cykel
som val av fardmedel. For att cykeln i storre utstrack-
ning ska vara ett praktiskt alternativ behdver cykelinfra-
strukturen utvecklas mot 6kad trafiksakerhet, trygghet,
framkomlighet, kontinuitet samt binda samman viktiga
malpunkter i staden.

Cykel behdver bli en lika naturlig del av transportsystemet
som bil och kollektivtrafik. Fér att kunna ta sig fram

med ett fardmedel behdver en bra infrastruktur finnas
som fungerar pa ett tillfredsstallande séatt. Utvecklingen
av cykelinfrastrukturen behdver inriktas pa att forbattra
framkomligheten i de strék dér det finns stor potential for
cykeltrafiken att dka. Hur smidigt det &r att ta sig fram
och med vilken hastighet som kan hallas paverkar vilket
fardmedel invanarna anvander. Cykelinfrastrukturen mas-
te vara sammanhangande, gen och inte innehalla avbrott.

Prioriterade cykelstrék ska skapas som ska stimulera till och
majliggora cykelpendiing. Prioriterade cykelstrak behdver
knyta ihop stadens stadsdelar, fran Ost till vast och fran nord
till syd, med viktiga méalpunkter langs med strackorna som
bussterminalen, stadskérnan och handelsomradena. De
prioriterade cykelstraken ska upplevas gena, trygga, trafik-
sékra och framkomliga. D& skapas béattre forutsattningar for
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att cykla till bussterminalen och Campus Roslagen for att
darifrdn kunna byta till regional kollektivtrafik. Stadskarnan
ar en stor malpunkt och slutdestination for resor till handel,
verksamheter, rekreationsmiljder och arbetsplatser. For

att skapa en bra cykelinfrastruktur krévs aven tillganglig
cykelparkering vid dessa viktiga méalpunkter. Sakra och
vaderskyddade parkeringar &r en del av hela resan och
behdvs vid viktiga malpunkter och vid storre bytespunk-
ter for att Oka attraktiviteten for kombinationsresor mellan
cykel och kollektivtrafik. Prioriterade cykelstrak behdver
kompletteras med ett huvudvagnét for cykel som ocksa
kommer att ha hdgre standard f6r trygghet, trafiksékerhet
och framkomlighet. Huvudstraken ska ocksa erbjuda bra
cykellésningar och att de bidrar till att 6ka finmaskigheten i
cykelvagnatet, vilket &r mycket viktigt for att skapa ett gent
cykelvagnat. De delar av vagnatet som inte omfattas av de
prioriterade cykelstraken eller av huvudcykelnétet bidrar till
att Oka finmaskigheten i cykelnatet men kraver nédvandigt-
vis inte lika htga krav pa standard.

For att framja cykel som fardmedel for stadens befintliga
och framtida invanare ar det viktigt att cykelinfrastruktur
inom och till nybyggnadsprojekt mojliggérs genom
integrering och utbyggnad av g&ng- och cykelvagnatet
innan inflyttning.

NULAGE

Huvudvéagnatet for gang- och cykel ar val utbyggt i
Rimbo. Separata géng- och cykelstrak finns i alla yttre
delar av tatorten. Narmast de centrala delarna av Rimbo
anvands lokalvagnatet. Under de senaste aren har ett
flertal felande lankar i gang- och cykelvagnatet atgérdats
for att fa ett mer sammanhallande och genare néat med
Okad separering av oskyddade trafikanter och motor-
fordonstrafik, framst intill skolor. Cykelparkeringar med
ramlasning har byggts ut i centrum for att stimulera till
kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. Det
pagér ett arbete med upprustning av gangtunnlarna i
Rimbo fér att dka tryggheten och géra dessa mer attrak-
tiva genom bland annat férbattrad belysning.

Storleken pa Rimbo tatort gor att det aldrig ar langre
an 2 kilometer fran tatortens ytterkanter till centrum,
vilket n&s pé under 10 minuter cykling i normalt tempo
(15 km/tim). Det gor cykeln till ett attraktivt fardmedel i
synnerhet da topografin &r relativt plan. | nulaget utgor
de statliga vagarna riksvag 77 och lansvag 280 genom
Rimbo barriéreffekter for gdende och cyklister pa grund




av de hoga trafikméangderna och en hdg andel tung
trafik. Genom att flytta ut riksvag 77 och lansvag 280 fran
centrala Rimbo skapas battre férutsattningar att anpassa
nuvarande trafikmilier i centrala Rimbo for gang- och
cykeltrafik.

UTVECKLING

Med en centrumutveckling av Rimbo kommer det att
finnas mojligheter att skapa ett attraktivt gaturum déar
gaende och cyklister ges hogre prioritet &n idag, vilket
gor det mer attraktivt att uppehalla sig i centrum. Med
centrumutvecklingen blir det viktigt att skapa sékra
passager till och fran centrum for att Oka trafiksakerheten
och minska barriareffekterna av omkringliggande gator.

Gang- och cykelvagnatet maste fortsatt byggas ut med
fokus pa att atgérda felande lankar, separering av gdende
och cykKlister fran motorfordonstrafik dar det &r hoga
trafikfldden samt att skapa sékra skolvagar, se kartbild

till hoger. For att Oka potentialen att fler valier gang och
cykel ska nybyggnadsomraden integreras till gang- och
cykelvagnatet redan innan forsta inflyttning sé att det blir
sékert, smidigt och attraktivt att rora sig till fots och med
cykel till viktiga malpunkter inom tatorten.
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NULAGE

Forutsattningarna for gang- och cykeltrafik i Hallstavik
ar goda dé topografin ar plan och det aldrig &r langre

an 3,5 km fran tatortens ytterkanter till centrum. For att
ta sig fran tatortens sodra delar till de norra delarna ar
avstandet cirka 5,5 km och dér kan cykel vara ett att-
raktivt alternativ till gang. Inom tatorten finns tre huvud-
strék for gdng- och cykel som gar i nordsydlig riktning.
Dessa utgors av gamla banvallen mellan Haverddal och
Hallstavik centrum, en separerad gang och cykelvag
langs med Gottstavagen (norr om Borjevagen) och Carl
Wahrens vag samt ett Ostligt strak fran Sjélunds hage via
Gottstaskolan och Johannavéagen-Ekvagen, dar Central-
skolan finns belagen. | st-vastlig riktning finns ett strak
langs med Norra Uppsalavagen som forbinder Skarsta
med centrum och fortséatter darefter dsterut till Kusby-
vagen. En ny gang- och cykelvag har byggts langs med
Ansgarvagen mellan Gottstavdgen och det nya badhuset
och skateparken. | samband med att centrumtorget och
bussterminalen rustades upp ar 2019 férsags dessa
med ett 6kat utbud av nya cykelstall med ramlésning,
vilket bidragit till fler sékra cykelparkeringar i centrala
Hallstavik som underlattar kombinationsresor med kol-

lektivtrafik. Trafiksakerhetshojande atgérder har vidtagits
utmed Tulkavagen for att forbattra trafiksdkerheten for
oskyddade trafikanter.

UTVECKLING

Det finns ett fortsatt behov av att bygga ut gang- och
cykelvagnétet i Hallstavik med fokus pa att atgérda felan-
de lankar, att separera gdende och cyklister fran fordon-
strafik dar det ar hoga trafikfldden samt att skapa sakra
skolvagar, se kartbild pa nasta sida. Under 2021-2022
kommer Lindvagen, intill Hallsta skola och nérliggande
forskolor, byggas om med en separerad gang- och cykel-
vég och med hastighetsdampande atgérder. Det finns
aven behov av att férbattra korsningspunkten mellan
Norra Uppsalavagen, Kustvagen och Lundasvagen for
att underlatta for oskyddade trafikanter att korsa Norra
Uppsalavagen pé ett trafiksakert satt. | samband med en
eventuell handelsetablering i Skérsta industriomrade ses
nya gang- och cykelstrak langs Lundasvagen och mot
centrum Gver. Utanfor tatortens granser dar Trafikver-

ket ar vaghallare finns det behov av en ny gang- och
cykelvag utmed vag 1111 vasterut som sammankopplas
med anslutade gang- och cykelvdg inom det kommunala
vagnatet mot Skérsta.
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INRIKTNING FOR FORTSATT Q
PLANERING FOR NORRTALJE
STAD, RIMBO OCH HALLSTAVIK

e Tafram gang- och cykelplan med riktlinjer for
standardutformning och trafiksékerhet med
prioriterad investeringsplan fér genomférande.

e Som gaende- och cyklist ska det vara tryggt,

trafiksékert, tillgangligt och latt att rora sig i

Norrtélie stad, Rimbo och Hallstavik. Infra-

strukturen for gédende- och cyklister ska

utformas sé att de som géar- och cyklar kanner
sig prioriterade och att det ar attraktivt att
vélja dessa fardmedel.

Vid planering, underhall och drift for gdende

och cyklister ska séarskild hansyn tas till

jamstalldhet, jamlikhet och behoven hos barn,
aldre och personer med funktionsnedsattning.

o (Oka separeringen av cyklister fran biltrafik
l&ngs huvudcykelvagnatet genom bland annat
ombyggnation av cykelfalt till separerade
cykelbanor.

e Storre héllplatser och bytespunkter ska
underlatta kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik, vilket innefattar en saker cykel-
vag samt lasbar och vaderskyddad cykel-
parkering i direkt anslutning till hallplats.

e \Verka for att Trafikverket anlagger gang- och
cykelvagar utmed det statliga vagnatet enligt
prioriteringsordning i gang- och cykelprogram
for landsbygden.
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Resmonster pa landsbygd

For att planera for gang- och cykeltrafik pa landsbygden ar
det viktigt att forstd hur ménniskor rér sig och vilkka behov
som finns pa landsbygden. Detta kan naturligtvis skilja sig
fran plats till plats men en del gemensamma drag gar att
urskilia. Den vanligaste anledningen till att fardas till fots
eller med cykel utanfér sin egen ort &r fér att motionera,
besodka vanner, rekreationsomraden, idrottsplatser eller
matvarubutik. For géende &r vanliga malpunkter for fard
inom orten till breviadan, som ibland ligger p& andra sidan
végen och att denna behdver korsas, och till busshall-
platsen, vilket skapar ett behov av sékra férbindelser och
passager. Resmdnstren beror pa vilka mojligheter som
finns att g& och cykla. Dar det saknas mojlighet att ga och
cykla till narmsta serviceort, skola eller arbetsplats uppstar
heller inget resmonster for sddana typer av arenden.
Mélpunkterna for att fardas inom och utom en tétort ar
séledes lika.” Trots detta tillkommer knappt négra statliga
investeringar pa landsbygden.

For en levande landsbygd ar det viktigt att prioritera
satsningar péa landsbygden for att skapa en utveck-

7 Johansson, C., och Rosander, P, 2017

lingskraft i hela regionen och pa sa sétt faktiskt mota
riktlinjerna i de transportpolitiska malen om att skapa en
langsiktigt héllbar transportforsérining for medoorgarna i
hela landet.®

Gang- och cykelvagar pa landsbygden
Behovet av gang- och cykelvagar &r stort utmed de
statliga végarna i Norrtélje kommun. Flera av de statliga
vagarna i kommunen anlades vid mitten av 1900-talet. De
bidrog tillsammans med bilismens expansion till utveck-
lingen av turism, handel och fritidsboende i Roslagen.
Befolkningen pé landsbygden dkar och fritidsboende
tillbringar i genomsnitt 110 dagar om aret i sina fritidshus
och den tiden Okar, vilket innebér att trafikmangden Okar.
De statliga vagarna i kommunen ar ofta smala, saknar

vagren och ar inte dimensionerade fér dagens trafikfloden.

Det &r farligt att ga och cykla och darfor véaljer en stor
potential gdende och cyklister bort dessa alternativ. De
statliga végarnas laga standard och avsaknad av gang-
och cykelmgjligheter innebér stora hinder fér méanniskors
vardag och sociala liv. Utmed vagarna finns skolor och
andra viktiga malpunkter som fyller en viktig funktion for
ett socialt liv. Behovet av gang- och cykelvagar for att
na grannar, hallplatser och serviceorter ar darfor stort.
Norrtélje kommun har en kontinuerlig dialog med Region

8 Regeringen, 2021

Stockholm och Trafikverket fér att anlagga de cykel-
v&gar som kommunen prioriterar. Kommunens gang- och
cykelprogram for landsbygden, antagen 2017, prioriterar
behovet av gang- och cykelvagar.

Mobility Management ar ett koncept for beteende-
paverkan inom transportomradet och fungerar ofta som
ett komplement till mer traditionell trafikplanering. Mobility
Management definieras vanligen som mjuka atgérder for
att paverka resan innan den har borjat. Atgérder kan dels
besta av grona parkeringstal, som handlar om att ersétta
parkeringsplatser med mobilitetstjanster, och som riktas
mot nyexploateringar, och dels informationskampanier,
personliga resrad, erbjudande om prova-pa-kort i kol-
lektivtrafiken eller om att bli vintercykilist, resplaner pa
arbetsplatser med riktlinjer for tjanste- och arbetsresor
med mera. Mobilitetsatgérder har storst effekt som en del
i ett paket av atgarder, till exempel genom att kampanjer
kombineras med infrastrukturinvesteringar, utbudsférand-
ringar eller regleringar. Exempelvis kan informationsinsatser
till féretag och boende gdras i samband med en nybyggd
cykelvag eller upprustat gangstrak for att skapa en storre
medvetenhet.



Kollektivtrafik

Norrtélie kommun har haft hogst andel néjda kollektiv-
trafikresenérer i Stockholms lan i tio &r i rad.® Andelen
nojda resenérer har stadigt legat runt 87 procent, vilket
ska jamforas med 79 procent for lanet i dvrigt. Fran
Norrtélje kommun kliver dagligen 12 000 resenarer pa de
olika linjerna pa nagon av de nara 1 000 héallplatserna.'®
Kommunen, tillsammans med operatdr och Trafik-
forvaltningen, har arbetat fér att modernisera fordons-
flottan, anlagt strategiskt lokaliserade pendlarparkeringar
och tillgangliggjort kollektivtrafiken med omlaggningar

av linjer och optimerat byten. Mellan 2011-2021 har

resendrernas nojdhet Okat frdn 81 procent till 89 procent.

Kollektivtrafiken behdver fortsatta att utvecklas for att bli
ett mer sjlvklart val. Norrtélie kommun har totalt cirka
30 busslinjer inom kommunen samt till/frdn kommunen.
Trafikforvaltningen Region Stockholm ar huvudman

for kollektivirafiken genom bolaget Storstockholms
Lokaltrafik (SL). Aven Uppsala Lanstrafik (UL), bedriver
busstrafik i samarbete med SL betréffande trafiken till
Uppsala, Osthammar och Knutby.

9 Trafikforvaltningen, 2019a
10 Trafikférvaltningen, 2019b

TRAFIK OCH RORELSER | TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI

Kollektivtrafiken ska

vara tillvaxtskapande,

Linjenatet kan forbattras for att
tillgangliggdra kollektivtrafiken for
fler och restider kan kortas ned med
exempelvis signalprioriteringar och
att minimera byten. Kollektivtrafiken
kan goras mer attraktiv genom forbéattrade
faciliteter vid stationer och terminaler och att det

ar tryggt, enkelt och bekvamt att byta fran cykel och bil
till kollektivtrafik. Den regionala kollektivtrafiken stracker
sig ocksa utanfor kommunens granser och kommunen
behdver verka fér 6kad framkomlighet i vagnatet i
centrala regiondelen och verka fér dkat turutbud. Att
gora kollektivtrafiken snabbare och mer anpassad for
arbets- och studiependling med extra hog komfort &r en
viktig utgéngspunkt for att starka kommunens regionala
tillvaxtmaojligheter.

For att na okad tillvaxt &r ett viktigt medel en hogklassig
kollektivtrafik som ger goda regionala kopplingar il
Stockholm, Uppsala, norrort med Solna/Kista och
Arlanda. Med Arninge station 6ppnas mdjligheten for nya
och battre kopplingar mot Taby, Vaxholm, Osterdker och

tillganglig, trygg och
konkurrenskraftig

Vallentuna. Det ar saledes viktigt att

fortsatta att utveckla stomlinjerna 676

mot Stockholm och 677 mot Uppsala
med fler snabbturer, inrattande av en
ny direktlinje till Arlanda samt att behalla
och utveckla linje 686 mot Kista s& att de

regionala kopplingarna stéarks till gagn for region-

férstoring och framtida tillvaxt.

For att Oka kollektivirafikens attraktivitet behdver restiderna
minska. Trafikforvaltningens malbild &r att restiden mellan
kommuncentrum och Stockholm City ska uppga till max
60 minuter och till max 45 minuter mellan kommuncen-
trum och regionala stadskarnor." For Norrtalie kommun
innebér detta kopplingarna Norrtélje stad-Stockholm City
och Norrtélje stad-Taby centrum/Arninge.

For att minska restiden och uppna Trafikforvaltning-
ens malbild for restid behover framkomlighetsatgar-
der genomféras i Norrtélje stad och pa E18 narmare
Stockholm. Norrtélie kommun ska verka for, och
medverka i, sddant arbete i dialog med ansvarig vag-
hallare och se dver hur restiderna kan minska pa det
kommunala vagnatet.

11 Trafikforvaltningen, 2020
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Norrtélje stad-Stockholm

Stomlinje 676 Norrtalje-Stockholm ar kommunens

mest anvanda busslinje med cirka 2,3 miljoner resande
per ar. Under hogtrafik avgar bussen var sjétte minut
och under stérre delen av trafikdygnet finns tio- och
femtonminuterstrafik. Restiden, inklusive byten, uppgéar
per ar 2021 till 73 minuter mellan Norrtélje stad-Stock-
holm City och 59 minuter mellan Norrtalie stad-Taby
centrum/Arninge. Jamfort med restidsmalet innebar detta
att restiden till Stockholm City beh&ver minska med 13
minuter och med 14 minuter till Tby centrum/Arninge.
Framkomlighetsatgarder behdvs pé Stockholmsvagen i
Norrtélje stad och pa E18 i centrala regiondelen. Resan-
det med linjen maste sakerstallas for Norrtéljes resenarer
sd att inte sittplatskapacitet och héllplatsstopp anvéands
for lokala resor i centrala regiondelen.

Norrtalje stad-Karolinska sjukhuset/
Hagastaden

Straket Norrtalie stad-Stockholm behdver komplet-
teras med en direktlinje till Karolinska sjukhuset och
Hagastaden. Omradet planeras att bli ett betydande
arbetsplatsomrade och plats for forskningsinstitutioner.
En kompletterande linje innebar en bytesfri koppling till
en potentiellt viktig malpunkt for kommunens arbets-
pendling.

Uppsala

X

Arlanda

X

Forsmark

Osthammar

Rimbo

Arninge station

Stocl;olm

————
_—

X 3

Hallstavik

Norrtalje

Grisslehamn

S

===

Kapellskar



Norrtalje stad-Kista

Direktlinjen mellan Norrtalje stad och Kista ar en viktig
regional koppling for boende i bade Norrtélies och
Vallentunas kommun for att maojliggdra tillvaxt och
regional utveckling. Utan en direktlinje i straket finns

inga attraktiva resealternativ for arbetspendlande fran
Norrtélie kommun. Nar Arninge station 6ppnas for trafik i
december ar 2021 bor linjen upphdra att trafikera Arninge
handelsomrade och laggas om till att g& direkt mot Sol-
lentuna/Kista via Norrortsleden, vilket kommer att minska
restiden. Linjen ar ocksa positiv for att Oka trafikutbudet
mellan kommuncentran och regionala stadskarnor. Detta
skapar battre férutsattningar for flerkérnighet i regionen
och en struktur som 6kar tillgangligheten i nordost och
nordvast samt skapar redundans i transportsystemet.

Norrtilje stad-Rimbo-Uppsala

Stomlinje 677 Norrtédlje stad-Uppsala & kommunens
tredje mest anvanda busslinje med cirka 320 000
resande per ar. Linjen har halvtimmestrafik under rus-
ningstid och timmestrafik under évriga trafikdygnet. Pa
linjen behdvs direktturer under hogtrafik med farre stopp.
Sarskilt passagen av Knivsta ar tidsdédande for resenarer
som dagligen arbetspendlar till Uppsala. Vid en ny loka-
lisering av riksvag 77 kan linjen Gvervagas att laggas om
for att minska restiden och skapa farre stopp.

Norrtéalje stad-Rimbo-Arlanda

En direktlinje bendvs i straket Norrtélje stad-Rimbo-
Arlanda med mdéjlighet till vidare koppling mot den regio-
nala stadskarnan Arlanda-Marsta. Linjen innebér kortare
restider och bytesfria kopplingar i stréket. Arlanda ar ett
viktigt arbetsplatsomrade foér kommunens invanare och
som beréknas att véxa med upp till 30 000 arbetsplatser
mot ar 2030. Norrtélje stad och sarskilt Rimbo, med sitt
strategiska lage, har goda forutsattningar att utveck-

las och bidra till en 6kad tillvéaxt om en direktlinje finns i
straket.

Hallstavik-Rimbo-Stockholm

Linje 639 ar kommunens nast mest anvanda linje med
cirka 660 000 resande per &r. Under hogtrafik finns av-
géngar var 20:e minut fran Hallstavik och var 10:e minut
fran Rimbo. Linjen trafikerar tvd kommundelscentra i en
kommun som utgor en tredjedel av Stockholms 1ans yta.
Dessutom ar linjen kopplad vidare mot Osthammar som
ar ett kommuncentra. Trafikeringen av dessa malpunkter
ligger vél i linje med att uppgradera linjen till en stomlinje
med hogre krav pa ett snabbt, tatt och effektivt trafik-
upplagg. De avgangar som pabdrjas och avslutas i
Rimbo ska utgé fran Véastertorp och Bélbro for att komma
narmare resendrerna. Linjen blir darmed mer tillgang-

lig och det minskar efterfrdgan pa pendlarparkering i
centrala Rimbo.
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Trafikforvaltningens restidsmal fran Norrtalje stad ska till-
lampas vid Gversyn av forbéttrad framkomlighet &ven fran
Rimbo. Restiden, inklusive byten, uppgar per ar 2021

till 66 minuter till Stockholm City och 48 minuter till Taby
centrum/Arninge.

Hallstavik-Osthammar/Forsmark

Inom en snar framtid forvéantas efterfragan pa arbetskraft
bli mycket stor med anledning av investeringar i Forsmark
karnkraftverk och eventuellt slutférvar. Det har darfoér
tagits initiativ till att inratta en busslinje langs riksvag 76
av Upplandskommunerna. Planerna bygger pé ett sam-
arbete mellan de fem kommunerna langs vagen: Gavle,
Alvkarleby, Osthammar, Tierp och Norrtalje. Fér att mdta
det framtida arbetskraftsbehovet behévs en busslinje
mellan Hallstavik och Gévle. Aven for Osthammars kom-
mun &r straket mot Géavle ett viktigt kommunikationsstrak
for Osthammars utveckling. | stréket finns ingen kollektiv-
trafik som té&cker hela strackan.

Hallstavik-Uppsala

Kopplingen ar viktig for att mojliggdra regional integration
och arbetspendling fran kommunens norra delar. Fler kan
bosétta sig i kommmunens norra delar men aven arbets-
pendling fran Uppsala till Hallstavik kan 6ka i omfattning
da utveckling inom teknik och energi kan skapa arbets-
tillfallen i orten.
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NULAGE

| Norrtélje stad finns ett stadslinjenat bestaende av fyra
linjer. Norrtélje stad var forst ut i Sverige ar 2018 dar hela
stadslinjenatet bestar av elektrifierade bussfordon. Med
de tre stadslinjerna reser cirka 320 000 resenarer per

ar. Utover stadslinjerna finns aven en kompletterande
servicelinje som framst anvands av aldre. Nar staden
vaxer med flera nya stadsdelar behdver stadslinjenatet
laggas om for att tillgangliggdra nya bostadsomraden
och andra viktiga méalpunkter.

Kollektivtrafiken har tva olika roller, att ge tillganglighet
till viktiga méalpunkter och att snabbt kunna transportera
storre floden mellan viktiga malpunkter, ett malpunkts-
orienterat nat och ett stomlinjenat. For att dka kollektiv-
trafikens attraktivitet maste syftet med en linje klargoras.
I Norrtélje stad ar befolkningsunderlaget for litet for att
ha bada typer av trafikupplagg och de korta avstédnden

i staden innebar att kollektivtrafiken har svart att restids-
massigt konkurrera med cykel och bil. Fér att &ndra
resvanor med nagon betydande andel behdver restids-
kvoten mellan kollektivtrafik och bil vara mindre an tva,
det vill siga att resan med kollektivtrafik inte far ta langre
an dubbelt s& lang tid som med bil."? Restidskvoten i
stadslinjenatet, som ar ett malpunktsorientat nat, ar dver
tva for de flesta reserelationer i Norrtélje stad.

UTVECKLING

Det méalpunktsorienterade néatet prioriterar allas tillganglig-
het till viktiga méalpunkter fore snabbhet. Norrtalje stad
kommer aven under trafikstrategins tidshorisont till &r
2040 fortfarande ha for litet resandeunderlag for att ha
béde ett mélpunktsorienterat linjenét och ett stomlinjenét.
For att skapa snabba reserelationer med kollektivtrafik i
staden behdver de befintliga stomlinjerna, som har hég
turtathet, forlangas till stadsdelarna Vigelsjo, Farsna och

12 Holmberg, B., 2013

Solbacka, se karta pa nasta sida. Pa sa sétt tillgang-
liggors kollektivtrafiken for fler, sérskilt for de regionala
resorna, och det blir &ven majligt att resa till de stdrre
malpunkterna i staden. Upplagget kan &ven avlasta
pendlarparkeringarna i staden och minska belastningen
pa vagnatet.

Stadslinjenatet kommer fortsatt i huvudsak syfta till

att skapa tillganglighet till viktiga malpunkter i staden.
Malpunkter som Flygfyrens handelsomrade, Norrtélje
Sportcentrum med Norrtélje badhus och de planeran-
de stadsdelarna Bjornod, Norrtélje Hamn och Néarheten
saknar idag stadslinjetrafik.

Linjenatet behdver laggas om for att tillgangliggora nya
stadsdelar och viktiga malpunkter i staden med kollektiv-
trafik. Linjenatets koppling till Campus Roslagen respektive
Norrtélje bussterminal méste ha hog prioritet for att mojlig-
gora byte till regionala busslinjer, se kartbild pa nésta sida.
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NULAGE

Det finns 26 busslinjer som trafikerar landsbygden och
ansluter till nAgon av centralorterna Norrtélje stad, Rimbo
och Hallstavik. Dessa linjer syftar till att skapa tillgang-
lighet fér arbetsresor, skolresor och service till narmaste
centralort. Resandeunderlaget och turutbudet skiljer

stort pa dessa linjer mellan de som trafikerar mellan
storre centralorter och de som trafikerar en kringliggande
landsbygd runt en centralort. Busslinjerna fran Norrtélje
stad mot Hallstavik, Aimsta/Vadd®, Radmansd, VAtS,
Blidod/Yxlan och /&kersberga har ett stdrre resenérs-
underlag an dvriga kommunlinjer och &r viktiga for att
Norrtélje stad ska utgora katalysator fér kommunen med
handel, service, skola och arbetsplatser. Dessa linjer

har halvtimmestrafik under rusningstid och timmestrafik
under 6vriga delar av trafikdygnet. Resenédrerna pa évriga
linjer med litet resandeunderlag utgors till stérsta delen av
skolbarn och tidtabellerna &ar anpassade till morgon- och
eftermiddagstrafik.

For att optimera turutbudet i glesa strukturer ar det viktigt
att byten mellan olika linjer fungerar och att turer finns
som ar val anpassade till skolans start- och sluttider.
Eftersom turutbudet Gverlag ar lagt pa dessa linjer kan

en missad passning eller en missad tur innebéra att
resendren maste vanta i dver tva timmar innan en ny tur
finns att tillgé. Det glesa turutbudet innebar att kollek-
tivtrafiken har svart att konkurrera med bil. Passningar
mellan landsbygdslinjer och regionala eller andra kommu-
nala linjer méste optimeras i centralorterna Norrtélje stad,
Rimbo och Hallstavik samt i Almsta dar service och skola
finns.

Ut6ver att linjerna méaste anpassas till byten och skolans
verksamhetstider har landsbygdslinjerna en betydan-

de del for hur mer perifera orter kan utvecklas. For att
invanarna ska kunna ta del av det ndjes-, fritids- och
kulturutbud som finns i Norrtélje stad och i dvriga
centralorter maste kvalls- och nattrafiken utdkas till fler
veckodagar, sarskilt pa fredagar- och |6rdagar. Sarskilt
géaller det att kvalls- och nattrafik finns fran Norrtélje stad
till Rimbo och Hallstavik, som ar centralorter med stdrre
befolkningsunderlag, och mot befolkningstata lands-
bygdsomraden som V&to, Vaddo, Radmanséd och Blido/
Yxlan.

UTVECKLING

For att tillgangliggora kollektivtrafiken péa landsbygden
behdver linjer som trafikerar stora omraden, vilket ger
upphov till langa restider som inte kan konkurrera med bil,

utvecklas med mer effektiva I6sningar. Dessa bestar av
att infora fler vinkomraden pa landsbygdslinjer for att 6ka
flexibiliteten med héllplatsavstand i dessa omraden, att
lagga om linjestrukturen och att inféra anropsstyrd trafik.

Genom den anropstyrda trafiken kan omraden som
tidigare saknat kollektivtrafik fa tillgang till kollektivtrafik,
darmed gdrs kollektivtrafiken mer tillganglig for fler. Fasta
linjestrackningar ska finnas kvar medan stérre omréden
utmed strackningarna kompletteras med anropstyrd
omradestrafik. Utvecklingen av den anropstyrda trafiken
okar tillgangligheten till kollektivtrafiken pé landsbygden for
serviceresor, fritidsresor och lokala arbetsresor.

Norrtilje stad-Rddmanso

Den nuvarande l6sningen for Radmans® med ringlinje
ger upphov till lAnga restider och lag konkurrenskraft
gentemot bilen. For att skapa en mer konkurrenskraftig
kollektivtrafikldsning behtver Radmanso trafikeras av
dubbelriktade linjer via Graddo respektive via E18 mot
Kapellskar. Pa Rddmansos inland bor anropsstyrd trafik
studeras som ett komplement till dessa dubbelriktade
linjer. Att effektivisera restiderna med dubbelriktade linjer
innebar dven att Osternas kan fungera som replipunkt fér
karnon Grasko. Detta innebar att restiden for hela resan
mellan Norrtélje stad och 6ar kan minskas.
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Bergshamra-Brottby

Bergshamraomréadet ar ett attraktivt omrade att bo |

och inflyttningen har varit stark de senaste decenniet.
Bergshamraomradet ligger geografiskt bra till for att arbe-
ta i Stockholmsomradet men det saknas idag forbindel-
ser med kollektivtrafik som begrénsar Bergshamra frén
att utvecklas. En ny linje mellan Bergshamra och Brottby
har potential att minska restiden fran Bergshamra-
omrédet till Stockholm med 30 minuter. Vag 977 forbi
Séttra ar smal, krokig och backig och det ar inte mgjligt
att trafikera vagen med normal busstorlek. En dialog
mellan kommunen, Trafikforvaltningen och Trafikverket
behdvs for att utreda mdjligheterna for en ny linje Bergs-
hamra-Brottby, som kan besté i ett mindre bussfordon
och/eller att &tgarder behdver vidtas pé vagen.
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Linjetrafiken for skargarden &r till stor del anpassad till att
karndarna Arholma, Tjockd och Grasko ska ha en bas-
trafik som gor det mojligt att resa till och fran fastlandet
aret runt. Karndarna ska ocksa fungera som service-
punkter for omgivande 6ar, turism och friluftsliv. Det finns
tre utpekade replipunkter langs kommunens kustomrade.
Dessa ar Furusund, Réfsnés och Simpnés. Replipunkter-
nas roll &r att vara strategiska bytespunkter for resor med
kollektivtrafik mellan k&rndar, kommuncentra och den
centrala regionkarnan.

Det ar viktigt att turutbudet dels ar anpassad till dvrig
kollektivtrafik och dels ar anpassad till boendes behov

av arbetsresor, serviceresor och skolskjutsar. Vilka dar
som pekas ut till k&rndar och vilka fastlandsbryggor som
pekas ut till replipunkter utses i den regionala utvecklings-
planen (RUFS). Utéver denna basstruktur ar det viktigt

att andra 6ar med fasta boenden har en trafik som
tillgodoser behoven av arbetspendling, serviceresor och
skolskjutsar samt att det finns en trafik som tillgodoser

fritidsboendes och bestkares behov i sé stor utstrack-
ning som majligt. Det finns ett behov av att starka
grundtrafiken mellan skargérd och strategiska replipunk-
ter samt att dven se till att den trafik som bedrivs vintertid
inte begransar forutsattningarna for pendlingsresor till
skolor och arbetsplatser.

Fast folkbokford befolkning finns pa 29 Gar i kommunens
skargard. 26 av dessa Oar ar utan broférbindelse och

3 Oar har linjelagda bilfarjor. For skargardstrafiken ar

det stora arstidsvariationer. Befolkningen beddms tka
minst 13-faldigt sommartid, d& manga fritidshuségare
och besokare i dvrigt besoker skargarden. Pandemiéren
2021-2022 har inneburit att trafikbehovet ar stérre dven
under andra perioder under éaret, vilket behover folias upp
for planering av kommande érs turutbud.

UTVECKLING

For karndn Grasko ar idag Furusund replipunkt. Detta ger
upphov till Idnga restider for hela resan mellan Norrtélje
stad och Grasko, Norrora och S8deréra med buss och
bat. For att skapa snabbare forbindelser for hela re-

san till Norrtalje stad behdver Osternas istallet utses till

replipunkt. Osternas har ett betydligt battre lage ur ett
tidsperspektiv for resor till Norrtalje stad. De brister i den
landbaserade kollektivirafiken som finns maste dock
atgéardas for att fa till stand en robust och forbattrad
struktur genom foréndringar av Radmansdétrafiken. For
detta kravs att R&dmansolinjen gérs om till dubbelriktade
linjer, se avsnitt Kommuniinjer, sa att busslinjen Kapell-
skar-Norrtalie stad trafikerar Osternas brygga.

Strukturupplagget med karndar och replipunkter behdver
breddas till att skapa ett nodsystem med majligheter

till byten mellan skérgérdstrafiken. Bland annat be-

hover Furusund, Graddo/Rafsnés, Vettershaga och
Norrtélie stad inga i ett sddant nodsystem. Ett sadant
nytt strukturupplagg kommer ha stérre férutsattningar

till sasongsforlangning av skargardstrafiken och pa ett
battre satt tilgodose olika resendrsgruppers behov. Det
blir tydligare kopplingar mellan grundtrafik och trafik som
attraherar sallanresenarer. Vilka bytespunkter som géller
och tillgangligheten att ta sig till dessa ar otydligt med
dagens strukturupplagg. Ett bredare nodsystem gor det
lattare att forsta trafikupplagget som helhet for hela resan
mellan kommuncentra och olika dar. Sjdtrafiken och dess
koppling med fastlandet ar idag tydligt skilda mellan vad
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som &r arbetspendling for bofasta pa 6arna och vad som
ar besoksresor i skargarden.

Det saknas idag en 6versyn av bryggors fysiska skick,
vilket paverkar trafiken genom att bryggor maste
upphdra att trafikeras med kort varsel. Detta kan ha
oacceptabla konsekvenser for 6ar som saknar alternativa
brygglagen. De bryggor som trafikeras av sjétrafiken ags
av manga olika parter, vilket lett till att en dversyn saknas.
Privat- och samfalldsdgda bryggor utgdr majoriteten

av bryggorna. Aven Trafikverket och Kommunen &ger
vissa bryggor. For att skapa en l&ngsiktig dverblick av
bryggbehovet och fér att férhindra att trafik med kort
varsel maste stéllas in ska kommunen vara en aktiv
samverkans- och dialogpartner mellan trafikutdvare och
bryggagare. Som grund for detta arbete behéver kom-
munens Bryggplan fran &r 2013 revideras.
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Bussterminaler

Kollektivtrafiken ar en del av en storre resekedja. Det ar
darfor viktigt att tdnka i termer av "hela resan” och att
planera fran dorr till dorr. Om kollektivtrafiken ska kunna
utgora ett attraktivt alternativ maste hela resan fungera
utan stérningar. Byten mellan géng-, cykel-, bil- och
kollektivtrafik méaste fungera smidigt och upplevas som
en naturlig del av resan, samtidigt som héllplatsen och
bytesmiljon i sig behdver vara val utformad. Vid stdrre
bytespunkter dar resenérer har behov av att vistas en
langre tid ar det viktigt med vantrum som skyddar mot
kyla och regn, att det ar bekvamt och att det ar en till-
talande milj¢ s& att alla resenarer kanner sig trygga.

En okad befolkningsmangd innebér att fler resenarer ska
resa med kollektivtrafiken. Trafikforvaltningen bedémer
att det mot ar 2030 kommer finnas behov av att hantera
det 6kade resenarsflédet i Norrtélje stad och i Rimbo.

Pa Norrtélje busstation beddmer Trafikforvaltningen att
antalet resenérer (av- och pastigande) under hogtrafik
kommer att 6ka med 320 procent till & 2030 och med
390 procent till & 2050. P& Rimbos busstation forvantas

antalet resenarer under hogtrafik att 6ka med 260 pro-
cent till & 2030 och med 320 procent till &r 2050.™

Norrtélje stad

Norrtélje stad &r ett viktigt nav for bade stadens och
kommunens kollektivtrafik och hérifran sker resande till/
frn och omstigning mellan lokala och regionala buss-
linjer. Norrtélje stad trafikeras av tva stomlinjer mot Stock-
holm och Uppsala och med éver 20 linjer mot vriga
Roslagen samt kommunens tatorter och landsbygd.
Norrtélje stad har tva bussterminaler med totalt 5 600
péstigande resenérer per dygn. Pa Norrtélie bussterminal
finns 4 200 pastigande per dygn och pa Campus Rosla-
gen finns 1 400 péstigande per dygn.

Norrtélje bussterminal

Bussterminalen i Norrtalje stad ar stor till ytan med val
tiltagna korytor for busstrafiken men ar en ostrukturerad
plats for gdende och cyklister och for stor att skapa en
god stadsmiljo. Manga framkomlighetskonflikter uppstar
mellan forbipasserande gaende/cyklister, busstrafik och
av- och pastigande resenéarer.

En ny modern bussterminal behdvs for att effektivisera
markanvandningen sé att staden kan vaxa och for att

13 Trafikforvaltningen, 2020

gdra kollektivtrafiken mer attraktiv med bra l6sningar

for géende, cyklister, cykelparkeringar och vénthall. En
ny bussterminal behover lokaliseras med en narmare
utfart till Stockholmsvéagen, vilket reducerar restiden och
Overflodig rundkérning. For en ny bussterminal beho-
ver mark reserveras vaster om Baldersgatan och &ven
delar norr om Hantverkargatan. Projektet kan innebéara
att Baldersgatan behdver flyttas till nytt lage och att
mojligheten for genomfartstrafik mellan Vatévagen och
Stockholmsvagen férhindras.

Campus Roslagens bussterminal

Campus Roslagen byggdes i samband med Vastra
végen ar 2014 och har snabbt blivit ett populart val

for boende i stadens utkanter och i omkringliggande
landsbygd. Till en boérjan anlades en pendlarparkering om
300 parkeringsplatser som inom nagra ar utokades med
ytterligare 238 parkeringsplatser. Campus Roslagen har
aven fatt en storre roll som bytespunkt mellan busslinjer
och darmed har Norrtélje bussterminal avlastats. De
norrg&ende busslinjerna mot Aimsta/Vaddd har lagts
om for att férst trafikera Campus Roslagen och sedan
Norrtalie busstation. Over halften av resendrerna pa
dessa linjer byter till Stockholmslinjen och pa sé satt har
restiden reducerats med tio minuter for dessa resenérer.



Campus Roslagen kan férstarkas som terminal for att
avlasta trafiktrycket under hogtrafik pa Stockholmsvagen
och pé Norrtélje busstation. Fler linjer kan utga fran, samt
fler omstigningar kan styras till, Campus Roslagen. Om
nya stadsdelarna Narheten och Lommarstranden forverk-
ligas kommer aven ett stort befolkningsunderlag ha Cam-
pus Roslagen som narmaste hallplats for regionala resor.
Campus Roslagen kan utvecklas med vanthall, eventuell
service och eventuellt fler pendlarparkeringar.

Rimbo

Rimbo busstation trafikeras av tva regionala linjer mot
Stockholm respektive Uppsala och ar malpunkt for lokala
linjer fran Rimbotraktens omland N&rtuna, Gottrora,
Rénas, Ro och Beateberg. Rimbo busstation saknar
vanthall eller annan plats att vanta i vid kyla och regn,
vilket resenarer upplever som oattraktivt. Stationens kor-
ytor ar effektiva for busstrafik men ar dverdimensioneran-
de for att skapa bra centrumkvaliteter.

Rimbo centrum kommer utvecklas med bostéder, handel,
olika typer av service, funktioner och offentliga rum, vilket
kommer skapa ett levande tatortscentrum. For att majlig-
gora en centrumutveckling av Rimbo och 6r att majlig-
gora en framtida forlangning av Roslagsbanan till Rimbo
behdver busstationen flyttas till ett nytt lage strax dster om
lansvag 280. Busstationen kommer att utvecklas till ett

resecentrum med stationsbyggnad, vanthall och pendlar-
parkering. Det nya resecentrumet kommer erbjuda snabba
byten mellan t&g och buss, vilket ytterligare starker Rimbos
roll som knutpunkt fér den omkringliggande landsbygden.

| ett forsta steg utvecklas en ny busstation. Nar spar-

trafik till Rimbo blir aktuellt kommer ett sammanhangande
resecentrum att utvecklas.

Hallstavik

Hallstaviks busstation trafikeras av tre regionala linjer mot
Stockholm, Uppsala och Osthammar och &r méalpunkt
16r lokala linjer till Herrang och Almsta. Busstationen

ar lokaliserad i centrum men topografiskt &r statio-

nen belagen i ett laglant 1&ge, vilket gor att utbytet och
kopplingen med Hallstavik centrum upplevs aviagsen.
Det &r darfor viktigt att starka platsens attraktivitet och
trygghet. Pa busstationen saknas vanthall eller annan
service. | Hallstavik behdvs en vanthall for att skydda mot
kyla och regn. Busstationen har under 2020 ordnats med
en parkmilio som Okar trivseln och attraktionen pa platsen.

Bussdepaer

Okad trafik skapar behov av 6kad kapacitet i bussde-
paer. Fler bussfordon méste fa plats for uppstalining
och underhall. Trafikforvaltningens bussdepa vid norra
Baldersgatan i Norrtélje stad ligger redan (&r 2021) pa
Overbelaggning och behdver utdkad kapacitet for att
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klara ett 6kat resande som kommer med befolknings-
okningen. Depans in- och utfart behdver vandas mot
Estunavagen istéllet for Baldersgatan for att 1atta pa
trafiktrycket i korsningen Vatdvagen-Baldersgatan och for
att tomtrafik inte ska trafikera genom den nya stadsdelen
Ovre Bryggardsgardet. P& s satt kommer utsattning

av bussfordon att ga mycket smidigare eftersom denna
trafik endast behdver trafikera Estunavagen mellan buss-
depa och Norrtélie bussterminal.

I Rimbo har Trafikforvaltningen en satellitdepa i Vallby.
Trafikforvaltningen beddémer att det ar ett langsiktigt
behov att denna finns kvar.

Vagar

Okad trafik i form av bilfordon och fler bussfordon
kommer att 6ka belastningen pa vagnétet. For att géra
kollektivtrafiken mer attraktiv behdver restiderna minska
och att busstrafiken inte fastnar i langvariga kosituationer.
For de regionala kopplingarna mot Stockholm kommer
E18 fa okad trafik nar nordostsektorn planerar att véaxa
med 20 000 nya bostader det kommande decenniet.
Atgérder som bidrar till 6kad framkomlighet for kollek-
tivtrafiken pagér redan mellan Arninge och Stockholm.
Kommunen behdver delta i, och verka for, att framkom-
ligheten férbattras och att restiderna minskas tillsam-
mans med andra vaghallare.
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Restid i kollektivtrafikstrak i maxtimme ar 2040

jamfort med ar 2021 - referensprognos

— . 5 min — 1 2 min

m— 1 7 min = + 3 min
| Norrtélje stad forvantas belastningen pa vagnétet att
Oka totalt sett. Sarskilt pa Stockholmsvagen, dar majo-
riteten av alla av stadens linjer passerar, kommer vara
utmanande for att hélla ned och minska kollektivtrafikens
restid. | maxtimmen kommer Stockholmsvagen att trafi-
keras av cirka 100 bussar &r 2030 och av cirka 130 mot
ar 2040-2050 i bagge riktningar. Detta innebér att flera
bussfordon kommer efter varandra och kan upplevas
som en intensiv trafik av andra trafikanter. Hallplatsstopp,
trafiksignaler och eventuell kdbildning innebar aven risker
for irregeluratitet | busstrafiken, det vill sdga att avgangar- Norrtalje
na ligger sé tatt inpé varandra att bussar pa samma linje
hinner ikapp framférvarande buss. Detta kan leda till lagre
nyttiande av kapaciteten i bussfordonen.

| Norrtélje stad behover turutbudet ses dver i ett
sammanhang dér Campus bussterminal far en stérre roll

som start- och mélpunkt for att avlasta Stockholmsvégen
och Norrtélje bussterminal.

Okad trafik pa Vatévagen leder till férlangda restider for
kollektivtrafiken frdn Farsna och Solbacka. Okad trafik p&
Stockholmsvéagen kommer foérldnga restiden for busslinjer
pé Stockholmsvagen och for busslinjer mellan Norrtalie
busstation och Norrtalje sjukhus. Framkomlighetsét-
garder som gynnar kollektivirafiken behdver ses dver i
utpekade strak.



Sparburen trafik

Fran Hargshamn, Osthammars kommun, norr om
Hallstavik ansluter Norrtalie kommuns enda befintliga
jarnvag till Hallsta Pappersbruk. | nulaget anvands denna
endast for godstransporter till/fran bruket. Jarnvagen kan
fa en bredare betydelse om det i framtiden sker etable-
ringar av ytterligare industri i Hallstavik som kan nyttja
jarnvag for sina godstransporter.

Jarnvagreservatet fran Kérsta till Rimbo ska ligga kvar.
Syftet ar att fortsatt halla majligheten Gppen for en
férlangning av Roslagsbanan med &ndstation i Rimbo.
N&r och i vilken form sparburen kollektivtrafik kan ater-
komma till Rimbo &r ovisst. En &teretablering av Roslags-
banan kraver ett storre resandeunderlag och ligger darfor
utanfér strategins tidshorisont. | mitten av 2030-talet
kommer Roslagsbanan att trafikera Odenplan med and-
station Stockholm Central. Om Roslagsbanan férlangs till
Rimbo minskar restiden till centrala Stockholm och dar-
med kan en stdrre arbetsmarknad bli mer tillganglig an
med buss som idag kraver byte vid Danderyds sjukhus
eller Tekniska hdgskolan.

Avstandet av en forlangning mellan Kérsta-Norrtélje stad
(82 kilometer) innebar htga investeringskostnader som

i kombination med for l&nga restider
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Kollektivtrafiken ska

|6sning som har potential att kon-

vara tillviaxtskapande,

gor att en ateretablering till Norrtalje
stad via den gamla banvallen inte &r
intressant. Den gamla banvallen for
Roslagsbanan finns pa stora delar kvar
pa strackan Karsta-Rimbo men inte mel-
lan Rimbo-Norrtélje stad. Detta medfér hdga
investeringskostnader i en uppbyggnad av den

gamla banvallen och spérlaggning for att klara dagens
standardkrav. Avstandet for Roslagsbanan Norrtélie
stad-Stockholm via Rimbo, i kombination med de laga
hastigheter som Roslagsbanan medger, ar for langt for
att kunna erbjuda restider som ar konkurrenskraftiga med
busslinje 676 Norrtélje stad-Stockholm. Detta skulle aven
innebara en kraftig neddragning av turtatheten for buss-
trafiken fran Norrtalje stad, vilket skulle paverka resenérer
som Kliver pa utmed E18.

For att Norrtalie stad ska fa béttre restider med spar-
buren trafik &n med buss kravs en mycket genare
dragning &n via befintlig banvall och en spérburen 16sning
som medger hogre hastigheter an Roslagsbanans 120
km/tim. Att Roslagsbanan férlangs med en férgrening via
Arninge station istallet for via Rimbo kan vara en sédan

tillganglig, trygg och
konkurrenskraftig

kurrera med buss i stréket Norrtélje
stad-Stockholm. Nagra sédana pla-
ner finns i dagsléget inte och &r ocksa
forenat med véldigt hdga kostnader,
vilket gor det svart att genomféra eller
att idéer ens tar sig till planeringsstadiet.

P& idéstadie finns initiativ pa vacuumtag mellan
Helsingfors och Stockholm, via Mariehamn pa Aland och
Norrtélje stad. Magnetiskt framdrivna tag, eller i kom-
bination med vacuumror, kan n& hastigheter pa mellan
500-1 400 km/tim. Strackan Norrtalie-Stockholm har da
potential att tillryggalaggas pa 20 minuter.

Ett sparreservat finns utmed E18 mellan Kapellskérs
hamn, via Norrtélje stad, och vidare stderut. Nagra
planer pa jarnvag i straket eller behovet av att skapa
en jarnvagsforbindelse for gods i TEN-T-stréket mellan
Kapellskéars hamn och Norge finns inte.
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Fordonstrafik

Restid

Palitlig framkomlighet kan vara olika vid olika typer av
resor. Vid en arbetsresa ar kraven hogre att kunna ta

sig fram inom en palitlig restid medan det vid en fritids-
resa kan stéllas andra krav. For kollektivtrafik &r kraven
hoga pa att komma fram nér den ska. Opdlitliga restider
innebér kostnader for resenarer, for kollektivtrafik och

for naringslivets transporter. Med palitlig framkomlighet
menas har att det i maxtimmestrafik gér att ta sig fram
inom en rimlig tid och till en rimlig kostnad. En resa i max-
timmestrafik ska kunna féretas med férutsdgbar restid.

Trafikutveckling

Reseefterfragan for fordonstrafiken skiljer sig fran andra
trafikslag. Okat utbud leder till 8kad efterfrgan. Detta
fenomen kallas inducerad trafik, vilket innebar att néar
utbudet av vagar och parkering 6kar och det blir lattare
att anvanda bil s& 6kar ocksé efterfrégan pa att anvanda
bil. Utbkad kapacitet ar ofta starten pa& mer exploatering
genom att fler bost&der och verksamheter lokaliseras
utmed vagen, som aven de bidrar med dkad trafik

pé vagen, vilket i sin tur innebér att vagens kapacitet
forsdmras péa nytt.

Den langsiktiga planeringen av bilinfrastruktur kan anting-
en betraktas som ett satt att styra utvecklingen av hela

transportsystemet eller betraktas

som ett satt att anpassa infrastruktu-
ren till en framtida efterfragesituation,
det vill sdga viljestyrd eller prognos-
styrd planering. Onskat lage for
kapaciteten i vagnatet maste varderas
utifran vilken grad av framkomlighet som
efterstréavas och vilka méjligheter som finns fér
anvandarna att anvanda andra trafikslag. Framkomlig-
heten for utryckningsfordon far dock inte kompromissas
bort och hansyn maste tas till framkomligheten for viktig
kollektivtrafik som behdver en palitlig restid.

Utdkad vagkapacitet &r inte de enda faktorerna bakom
trafikutvecklingen. Trafikutvecklingen péaverkas bland an-
nat av markanvandningen, fritidsaktiviteternas lokalisering
och av transportsystemets totala utbud och hur attraktiva
dessa ar relativt till varandra. | Norrtélie kommun &r bil
och buss resealternativen pa langre strackor utanfor tét-
ortsgréanserna och dar goda bussforbindelser finns mot
storre stdder medan det ar lagre tillganglighet att resa
med kollektivirafiken lokalt och i tAtorternas omland.

| viss man maéste koer i en tatort accepteras men det
finns en niva nér en 1ag restidspalitighet kan bli skadlig
for bade ekonomi, individers livskvalitet och kommu-

Framkomligheten fér
samtliga trafikslag ska
vara palitlig

nens tillvaxtmaojligheter. Infrastruk-

turatgarder kan ha stor paverkan pa

trafiken lokalt dar atgarder gérs men

behdver utformas med hansyn till den
forvantade trafikutvecklingen i stort.
P& en aggregerad niva maste alla former
av bostads- och verksamhetsutveckling

vagas in eftersom det ar avgdrande for vilken

trafikutveckling som kan férvantas. Férekomsten av
inducerad trafik innebar inte att det inte finns nytta med
utokad vagkapacitet. N&r nya bostadsomréden planeras
behdver dessa anslutas och ha en gatustruktur eller nar
befolkningsméangden okar och nya omraden planeras
kan investeringar behtvas for att behalla en framkomlig
kvalitet i vagnatet. Effekten av inducerad trafik behdver
vagas in i planeringen av nya investeringar for att inte
aterigen hamna i samma kapacitetsproblem.

Trafikstyrning

Planeringen behdver ta hansyn till god restidspalitighet
pa viktiga delar av vagnatet som har betydelse for
rorligheten med bil och buss i stort, det vill saga for
tatorten, for dess omland eller for regionen. Stimulans till
anvandning av andra trafikslag ska riktas lokalt, det vill
séga i stadsdelar eller inom tatorterna dar andra trafikslag
och stadskvaliteter kan prioriteras i gatuutformningen,



Okad bebyggelsetathet som gynnar korta resor och dkad
anvandning av gang och cykel eller stimulans genom
mobilitetstjénster i fastigheterna. Manga backar smé kan
forandra reseefterfragan pa en aggregerad niva. Med
anledning av detta behdver trafikstyrning besta av att
bade styra och blanda trafiken. Stora trafikfloden behover
fortsatt styras for att ga pa vagar dar denna trafik kan
hanteras, bland annat utifran buller, medan det pa andra
vagar skapas Okade majligheter for att prioritera stadsliv.

For att inte forstarka effekten av inducerad efterfragan vid
utdkad kapacitet &r det viktigt att kapacitetsanspraken
for ytterligare nya bostader och verksamheter sékerstalls
utifrén majligheterna for vagnétet att ta emot mer biltrafik
eller mojligheterna att ytterligare 6ka kapaciteten. Detta
blir sarskilt viktigt om det saknas utrymme for ytterligare
Okad kapacitet och dér andra tillrackligt goda rese-
alternativ inte &r majliga att skapa. Vid planering av nya
bostads- och verksamhetsomraden ar det viktigt att ska-
pa rutnat och darmed fler valmaojligheter att resa mellan
A och B or att minska sarbarheten i vagnaten. Aven nya
l&nkar i befintlig struktur behdver skapas.

NULAGE
Kapacitet

Ar 2014 6ppnades Vastra vagen och har avlastat
Stockholmsvagen-Estunavéagen fran genomfartstrafik
och tung trafik. Under periodvisa tider under dygnet var
huvudvagnatet tidigare hogt belastat med kdbildning
som foljd. Vastra vagen har bidragit med 6nskad effekt
att minska trafikflodet genom staden. Totalt sett har
staden for narvarande (&r 2021) ett val fungerande vagnét
med tillracklig kapacitet. Under maxtimmarna uppstar
viss kobildning pa enstaka platser men som aterhamtar
sig inom en rimlig tid. Dessa platser &r Sédra infarten,
Vatovagen, Stockholmsvagen pé sektionen mellan
Baldersgatan och Tullportsgatan samt trevagskorsningen
Arstabacken-lansvag 276.

Forandrade ruttval

Efter tillkomsten av Vastra vagen har ruttvalsbeteendet

i vagnatet forandrats, se kartillustrationer pa de tva
kommande sidorna. Aven nya villaomraden i Solbacka,
Farsna och Bjornod har bidragit till att trafikméngderna har
Okat och att ruttvalen har férandrats. Trafik fran Norrtalje
stads &stra och norra delar som tidigare tog Roslags-
gatan-Bergsgatan via antingen Stockholmsvagen eller
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Carl-Bondes vag tar i idag i storre utstrackning Vatovagen-
Véstra vagen for att ta sig till och fran Norrtélje stad.

Aven trafik frn stadens centrala delar och Béltratorp
valjer idag Roslagsgatan-Vatdvagen-Vastra vagen for

att ta sig in och ut ur staden istallet f6r Bergsgatan
soderut, som tidigare. Dessa ruttvalsférandringar har
inneburit att trafikmangderna har tkat pa Vatovagen

och Roslagsgatan. Vatévagens bérighet ar heller inte
dimensionerad for att hantera dagens trafikfldden och
behdver forstarkas. Samtidigt har trafikmangderna mins-
kat i de centrala delarna Stockholmsvagen-Estunavagen,
Baldersgatan, Bergsgatan samt pa Carl-Bondes vag och
pa Hamnvagen.

Stockholmsvagen har fortsatt en hdg trafikmangd.
Majoriteten av trafikanterna har &rende utmed vagen som
Flygfyrens handelsomrade, stadskarnan eller bostads-
omradena Vigelsjo, Grossgéardet och Mosebacke.

Trafiken pa vagarna

Norrtélje stad fungerar som ett viktigt nav for hela
kommunen med arbetsplatser, service, handel och
nojesutbud. P& huvudvégnatet utgor trafik hemmahdran-
de i Norrtélje stad mellan 35-40 procent av trafikmang-
derna. Resterande trafik &r hemmahorande i antingen
Ovriga delar av Norrtélie kommun eller kommer frén
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Ruttval

== Fore Vastra vigen
<= Efter Vastra vagen

Norrtalje

andra kommuner. P& sekundarvagnatet utgor den lokalt
alstrade trafiken mellan 50-55 procent. Att Norrtélje stad
fortsatt ska vara katalysator fér kommunens utveckling
och tillvaxt maste tas hansyn till i planeringen av vagna-
tet. Boende i stadens omland saknar effektiv och kapaci-
tetsstark kollektivtrafik och bilen kommer fortsatt vara det
huvudsakliga trafikslaget. Det ar dock viktigt att verka for
ett 6kat turutbud i kollektivtrafiken och att fler stadsnéra
gang- och cykelvégar till och frdn Norrtélje stad anlaggs
pa det statliga vagnatet.

Den planerade befolkningsékningen i kommunen

som helhet och nya stadsdelar som Hamnen, Ovre
Bryggéardsgardet, Lommarstranden, Narheten, Solbacka
och Bjornd innebar en stor utmaning for kapaciteten

i stadens vagnat. Vagnatet har i huvudsak ett korfalt i
vardera riktning och stillastdende blockeringar riskerar
att uppsté i stadens alla riktningar. Pa vagnatet i stadens
norra delar forvantas efterfragan att oka av trafik fran
bade inom och utom staden, vilket leder till stillastdende
kobildning med mycket ldngsam aterhdmtning. Stdra
infarten forvantas bli hart belastad sa att trafik borjar
sOka andra mindre vagar for att ta sig fram som inte &r
lampliga att hantera denna typ av trafik utifrdn stadsmiljo-
och bullersynpunkt.
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Matpunkter

Vatovagen 1

Véatbvagen 2

Véatévéagen 3
F{oslagsgatan4

Vatovigen 5

Bergsgatan6

Stockholmsvigen 7

Stockholmsvégen 8

Vatovagen 9
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Kapacitetsbrister i vagnatet - referensprognos

m Stillastdende kdbildning till mycket langsam hastighet
i eftermiddagens maxtimme ar 2040

QF} 4
0

! Norrtalje

UTVECKLING

Sddra infarten ar att betrakta som viktig for fram-
komligheten bade for staden och i ett regionalt perspektiv
och ar darmed mycket kanslig for trafikstérningar. Sédra
infarten forvantas bli hart belastad i samtliga tillfarter

och sarskilt svart att ta sig igenom far trafik frén riksvag
76 soderifran (E18). Cirkulationsplats Sodra infarten
behdver utformas for att klara kade trafikfloden. Det
finns begrénsad tillgng p& mark vid Sédra infarten for att
bredda tillfarterna och darfér behdver mark reserveras for
framtida vagatkomst. For att forhindra kapacitetsproblem
i Sodra infarten kan éven atgarder pa Stockholmsvéagen
behodvas, sarskilt i samband med eventuell utveckling av
stadsdelen Nérheten.

For att I6sa framkomlighetsproblemen i stadens norra
delar och fér genomfartstrafik mot Roslagsbro och Vats,
som saknar andra alternativ, behdver Vatdvagen kunna
hantera en storre trafikméangd. Vatévagen kan pa sa

satt avlasta dvriga vagar i staden och mojliggdr déar-

med en béttre trafik- och stadsmiljé genom staden. Att
Vatévagen kan hantera en storre trafikmangd ar sarskilt
nédvandigt om en ny bussterminal férverkligas och om
denna innebéar att Baldersgatans koppling till Stockholm-
svagen forsvinner. For att minska effekten av Vatovagen
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Vagnat

Huvudvig

Sekundarvag
EmmEE Ny Vag

= Regionalt vagnat

som en trafikbarridr ar det sarskilt viktigt att Vatévagen
ges en god gestaltning och trygga passager for oskydda-
de trafikanter. Okad traflkmangd pé Vatévagen leder dven
till 6kad trafikmangd pa Vastra véagen men kapaciteten pa
Vastra vagen &r tillrdcklig. Mindre atgarder som effektivi-
serar nyttjandet av Vastra vagen kan behdvas.

Gestaltning av huvudvagnatet

Inom staden ar det viktigt att utformningen av huvudvag-

Norrtalje

natet samspelar med omgivande bebyggelse och att

utformningen signalerar for trafikanter att de befinner sig i
Norrtélje stad och att de &r i en stadsmiljo. Fortatning av
staden kommer sérskilt att ske utmed Stockholmsvéagen,
Estunavagen och Arstabacken. Huvudvagnatet har till sin
utformning en tydlig trafikanpassad karaktar som har liten
kontakt med omgivningen. For att minska barriareffekten

och for att skapa ett gaturum som samspelar med

omgivande bebyggelse och stadsrum behdver gestalt-
ningen av huvudvagnatet ses over. En ny gestaltning ska
samtidigt som den sékerstéller framkomligheten for en
storre trafikmangd och for kollektivtrafik skapa plats for
gang- och cykeltrafik. Framkomligheten for gang- och

cykeltrafik ska I6sas genom separation till motorfordons- \

trafik gaturummet och att utformningen ska bidra till att

det &r attraktivt att g& och cykla.
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NULAGE

Genom Rimbo tétort gar riksvag 77 och lansvag 280 som
ar nationellt och regionalt viktiga statliga vagar. Riksvag
77 knyter ihop E18 i 6ster mot Norrtélje och Kapellskar
med E4 i vaster mot Uppsala och Mélardalen. Riksvag
77 ar utpekad som riksintresse for kommunikationer

pé grund av sin funktion att binda samman hamnen i
Kapellskar med E4. Lansvag 280 knyter ihop vag E18

i sbder med riksvag 76 i norr mot Hallstavik och Gavle.
Lansvag 280 é&r prioriterad vag for godstransporter.

Den tunga trafiken har negativ inverkan pa boende och
miljon genom trafikbuller och att vagarna utgér en barriar-
verkan genom orten. Den tunga trafiken fran hamnen i
Kapellskar ar stundvis mycket intensiv och bidrar till en
upplevd otrygg milj¢ av boende och andra trafikanter
som ska korsa eller rora sig utmed vagarna.

Trafikverket har pekat ut riksvag 77 och lansvag 280
som rekommenderade transportleder for farligt gods.
Vagarna innebéar darmed ett hinder fér bostadsutveckling
i Rimbo genom de skyddsavstand som finns for farligt
gods. Trafikverket planerar &ven att utoka barigheten pa
vagarna fran 64 till 74 ton, vilket innebér att &nnu tyngre
fordon kan komma att trafikera vagarna.

Overlag finns god kapacitet i Rimbos vagnét. | korsningen
dar riksvag 77 och lansvag 280 mots i stra Rimbo upp-
star kobildning och lasningar under eftermiddagens max-
timme. Korsningen &r underdimensionerad for att hantera
dagens trafikfloden. Korsningen ar heller inte konstruerad
for dagens trafikfloden da priméarflodet pa riksvag 77 har
stoppplikt, vilket innebar att det stundtals tar flera minuter
att passera genom korsningen. Aven i korsningen mellan
riksvag 77 och lansvag 280 i centrala Rimbo har priméar-
flodet vajningsplikt och kébildning uppstéar.

UTVECKLING

Om riksvag 77 och lansvag 280 ligger kvar genom
Rimbo férvantas trafikfiddena oka till en niva &r 2030 som
kommer innebdra att korsningen av vag 77 och vag 280 i
Ostra Rimbo maste byggas om for att sékra framkomlig-
heten och trafiksékerheten. Atgérder méste vidtas for att
minska vagarnas barridrverkan och for att skapa trygga
passager, sarskilt i centrala Rimbo déar skolelever korsar
vagarna.

For att majliggdra en utveckling av centrala Rimbo och
for att skapa en trygg trafiksituation genom orten i sin
helhet behover bade riksvag 77 och lansvag 280 flyttas
till lagen utanfor tatorten. Enbart flytt av en av vagarna
kommer att férhindra en centrumutveckling av Rimbo.
En flytt av bada vagar innebér dven en majlighet for
verksamheter i centrala Rimbo att hitta en mer lamp-
lig lokalisering och frigdra ytor i de centrala delarna for
bostader.



Nar bade riksvag 77 och lansvag 280 inte langre finns
kvar genom Rimbo kommer v&garna att fungera som
huvudvagar. Méjligheter finns da for att minska vagarnas
fysiska barridrverkan och genomfartskaraktar. Huvud-
vagnatet har en uppsamlande funktion och fungerar som
infarter till Rimbo. Vagarna har en stérre trafikmangd

och ska utformas for att sakerstélla framkomlighet for
kollektivtrafik, utryckningsfordon och yrkestrafik samtidigt
som de kan gestaltas for att samspela med omgivande
bebyggelse och bidra till stadsliv.

For att minska genomfartstrafiken &r det viktigt att skapa
en vagutformning som leder till Iaga hastigheter genom
Rimbo och att vagvisning pa de nya forbifarterna av riks-
V&g 77 och lansvag 280 inte leder trafiken genom Rimbo.
Den nya vagutformningen ska samtidigt som den séker-
stéller framkomligheten for en stérre trafikmangd och for
kollektivtrafik skapa plats for gang- och cykeltrafik och for
fler trygga och trafiksékra passager. Framkomligheten fér
géng- och cykeltrafik ska l6sas genom separation frén
motorfordonstrafik i gaturummet. | de centrala delarna
kan ny bebyggelse komma narmare vagarna.

TEw,

Vagnat
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NULAGE

| Hallstaviks tatort bestar vagnétet av tre huvudvéagar som
fungerar som in- och utfarter till tdtorten och det omgi-
vande regionala vagnatet. Vagnatet i ovrigt bestar av lo-
kalgator. Vagnatet ar inte belastat med nagra kapacitets-
problem. Uppsalavagen som ansluter till riksvag 76 i
Oster ar huvudvag for transporter till Hallsta pappersbruk.
Norra Uppsalavagen och Hallstabron &r anpassade for
att kunna trafikeras av de allra tyngsta fordonstyperna
(upp till 74 ton). Transporterna till och fran bruket uppgar
till cirka 140 per dygn och kan upplevas som otryggt av
oskyddade trafikanter.

Den tunga trafiken till och fran bruket gér aven pa
Tulkavagen som fortsatter norrut mot Herréangslandet.
Utmed Tulkavagen har bruket flera olika stationer fér mot-
tagning och utleverans av gods. Langs med och tvars
Tulkavagen har oskyddade trafikanter behov av att vistas

i gaturummet och att passera 6ver vagen. Passager 6ver
végarna och atgarder for att sakra hastighetsefterlevna-
den har genomforts. Pa en delstracka pé Tulkavagen,
utanfor brukets omrade, &r hastigheten begransad till 30
km/tim pa grund av trafiksékerhetsskal.

Gottstavagen stracker sig sdderut via Haverddal och
utgor den sodra anslutningen till Hallstavik. P& storre
delen av Gottstavagen finns inga géng- och cykelbanor
langs med vagen men oskyddade trafikanter har behov
av att korsa vagen.

UTVECKLING

Pa Norra Uppsalavagen och Gottstavagen behdvs

en fortsatt dversyn av att hoja trafiksékerheten for
oskyddade trafikanter. P& Norra Uppsalavégen kan kors-
ningen med Kustvagen/Lundasvéagen behdva byggas om
for att mojliggéra en handelsetablering i omradet. Utform-
ningen ska bidra till att sékra hastigheten och férbéattra
passagerna dver vagen. Den tunga trafiken

till/fran Hallstavik behtver hanvisas till Norra Uppsala-
vagen i syfte att forbéttra trafiksékerheten och den upp-
levda milion pa Gottstavagen genom Hallstavik.

Hallsta pappersbruk anvander aven jarnvagen for
transporter av gods. Godstag behdver rangera pa ban-
géarden, som kommer i konflikt med oskyddade trafik-
anter som behdver korsa jarnvagen. En éversyn av trafik-
sékerheten vid gang- och cykelpassager behdvs.

For att majliggdra en fortsatt utveckling av Hallsta
pappersbruk finns behov av att utvidga industriomradet
Osterut, vilket innebar att Tulkavagen behtver fa en

ny dragning ster om den planerade expansionen, da
befintlig vag kommer att innefattas i det utdkade industri-
omradet. Ett nytt lage for Tulkavagen innebar en flytt cirka
500 meter Gsterut. Vid byggnation av en ny vag behdver
utformningen sékerstélla en god trafiksékerhet och att
det finns goda mojligheter att ga och cykla langs med
och dver Tulkavagen.
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RIKTLINJER FOR FORTSATT Q
PLANERING | NORRTALJE STAD,
RIMBO OCH HALLSTAVIK

Ta fram gestaltningsprogram for huvudvag-
och sekundarvagnatet i Norrtalje stad och
Rimbo for att minska fordonstrafikens
barriarverkan och for att skapa gaturum som
Okar vistelsetiden for gédende och cyklister.
Utformningen ska bidra till 6kat stadsliv.
Reservera mark i dversiktliga planer for utokad
kapacitet for Sddra infarten, Stockholmsvagen
och Vatévagen.
Verka for att forbattra kapacitetsnyttjiandet
pé Vastra vagen och i Sddra infarten ge-
nom dialog med Trafikverket och Region
Stockholm.
Verka for att riksvag 77 och lansvag 280
flyttas ut fran Rimbo for att skapa utvecklings-
majligheter for bostader och verksamheter.
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NULAGE

De statliga vagarna i kommunen &r viktiga for
kommunens mgjligheter att 6ka befolkningsmangden och
férbattra majligheterna till regional tillvaxt. De statliga vag-
arna maste erbjuda en god tillganglighet for att invanarna
enkelt ska kunna n& utbud och aktiviteter i samhéallet och
ar en forutsattning for att astadkomma en uthallig eko-
nomisk och befolkningsmassig tillvaxt. Tillganglighet for
kommunens landsbygd och centralorter skapas genom
en god transportinfrastruktur och en valfungerande
kollektivtrafik.

Merparten av de stdrre statliga vAgarna i kommunen har
inte ndmnvart férandrats eller uppgraderats vad géller
standard och trafiks&kerhet sedan mitten av 1900-ta-
let nér trafiken inte var séarskilt omfattande. Norrtélje
kommun har en tatbefolkad landsbygd, halften av kom-

munens invanare bor utanfor tatorterna, och kommunen
har Sveriges hdgsta antal fritidshus om cirka 25 000.
Under delar av aret har kommunen langt éver 100 000
invanare och senare tids utveckling med att fritidshus

ar ett deltidsboende aret om snarare &n ett sommarhus
innebér att trafikmangderna stadigt har 6kat 6ver tid och
med storre spridning 6ver dygnet.

De stdrre statliga vagarna fyller inte langre sin trafikupp-
gift i forhallande till trafikflode och vagstandard. Sarskilt
eftersatt &r vagstandard och trafiksakerhet pé riksvag
77 och riksvag 76/lansvag 283. Vagarna ar endast 6-7
meter breda, har siktsvackor, feldoserade tvéarfall och det
saknas vagren eller separering for oskyddade trafikan-
ter. Det finns ménga fastighetsanslutningar och évriga
anslutningar som leder till farliga inbromsningar. Var och
en av bristerna leder till olyckor. Olyckor sker med hog
frekvens och sarskilt riksvag 77 &r en av Sveriges mest
olycksdrabbade 70-vagar.

UTVECKLING

Funktionellt prioriterat vagnat

De regionala vagarna fyller en eller flera viktiga funktioner.
De olika funktionerna beskriver trafikanternas ansprak
och behov. Syftet med funktionerna ar att battre kunna
tilgodose trafikanternas krav pa vagen vid exempelvis
drift och underhall och for att analysera vagarnas brister
och behov for att dka tillgangligheten. Trafikverket, som
ar vaghéllare for det dvergripande statliga vagnatet, pekar
ut funktionstillnérighet var fjarde ar. For att funktionerna
ska fungera fér kommunens utveckling, att ratt trafik

gér pé ratt vag och for att kommunen ska verka att ratt
investeringar laggs pa ratt atgarder, har kommunen en
egen syn pa funktionsbeskrivning av vagarna. De fyra
funktionerna som utgdr underlag for funktionsindelning
ar:

e (Godstransporter

e | angvaga personresor

e Dagliga personresor

e Kollektivtrafik
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Riksvag 76/Lénsvéag 283
Norrtilje-Grisslehamn

Stréket Norrtélje-Grisslehamn ar regionalt viktigt for
arbetspendling, turism och fér godstransporter. Vagen
forsorjer en tatbefolkad landsbygd och centralorter i norra
Roslagen med Hallstavik, Grisslehamn-Aland, Vaddo
samt vidare mot Osthammar/Gavle. Straket &r viktigt for
daglig pendling till Norrtélje stad for arbete och skola. |
Grisslehamn finns Eckerdlinjen som ar en viktig férbindel-
se till Aland och for nojesresor/turism med ca 3,5 miljoner
resor per ar.

For riksvag 76/lansvag 283 tog Trafikverket fram en
atgardsvalsstudie ar 2014 som syftar till att uppgradera
vagens standard till 80 km/tim och sékra mdjligheterna
for boende att ga och cykla. For att uppgradera vagen
till 80 km/tim behdver kurvor och siktsvackor atgardas,
anslutningar behéver ses Gver for att samlas ihop Hill
trafiksékra I6sningar, sidoomraden behdver sakras

fran oeftergiviiga foremal och busshallplatser behover
breddas. | Grisslehamn behdver lansvag 283 fa en ny
dragning mellan Medborgarvagen och Singbvagen for att
l6sa den stillastdende kobildningen som, framst under
sommartid, uppstar till hamnen. Ytor fér gang- och cykel
saknas pé hela strackan Norrtélje-Grisslehamn forutom
mellan Almsta-MéIbybadet, dar kommunen bidragit

med anlaggningsbidrag till en lokal vagférening som
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anlagt en sommarcykelvag. Gang- och cykelmojligheter
maste studeras utmed hela stréckan med prioritet att
skapa trafiksakra forbindelser mellan bostadsomraden
och héllplatser samt stréackan mellan Norrtalje stad och
Svanberga.

Riksvéag 77

Straket &r en nationell viktig forbindelse fran Kapell-
skars hamn till E4 mot Uppsala, Méalardalen och vidare i
landet samt till Norge. Godsméangderna okar stadigt och
forvantas fortsatta att Oka efter att kapacitetsutbyggna-
den i Kapellskars hamn fardigstalldes ar 2016. Kapaci-
teten i hamnen Okades fran att kunna hantera 3 miljoner
ton gods till 6,5 miljioner ton gods. Vagen ar viktig for
Norrtéljes regionala tillganglighet och majlighet att inte-
grera med Arlanda- och Uppsalaregionen. Pa grund av
végens laga vagstandard och langa restider &r majlighe-
terna till regional tillvaxt begréansade i stréket.

Under ar 2021 tar Trafikverket fram vagplan for en ny
lokalisering av riksvag 77. Vagen ska uppgraderas for att
kunna tilldta en hogsta tilldten hastighet av 80 km/tim.
Riksvag 77 har en hog andel tung trafik till/fran Kapellskar
och &r en av Sveriges mest olycksdrabbade vagar. Vagen
ar endast 6-7 meter bred, har mangder med siktsvackor

och feldoserade tvarfall. Inga mojligheter finns att g& och
cykla, ens till narmsta héllplats. Genom orterna Rimbo
och Finsta &r vagen en trafikfarlig barriér. Trafikverket pla-
nerar for en dragning till trafikplats Ledinge, vilket innebér
lagre trafiknytta fér de anvandargrupper som trafikerar
vagen, sarskilt for delregional trafik som riskerar att ligga
kvar pa befintlig och trafikfarlig vag. En dragning av ny
vag till trafikplats Rosa innebar kortast resvag och ger
storst restidsvinst for ldngvéga tung trafik och for delregi-
onal trafik. Med en dragning till trafikplats Rosa far samt-
liga anvandargrupper som anvander végen tillgang till en
ny och sékrare vag. Projektet bor ocksé uppgraderas

till 2+1 vag for att kunna tillata en hogsta tillaten has-
tighet av 100 km/tim, alternativt att omkaérningsfalt pa
vissa strackor skapas for att minimera behovet av farliga
omkarningar.

Riksvag 77 binder samman europavdgarna E18 och E4
som bagge ingér i det transeuropeiska transportnatet
(TEN-T) och &r anlaggningar for riksintresse. Kapellskars
hamn &r en utpekad TEN-T hamn. Lankar som samman-
binder andra kommunikationsanlaggningar av riksintres-
se ar viktiga att peka ut som riksintrresse. Riksvag 77
uppfyller dessa kriterier och ska pekas ut som riksintres-
se for naringslivets transporter.

Lansvéag 280 forbi Rimbo

Stréket &r en viktig forbindelse for godstrafik till Hallsta
pappersbruk, for kollektivtrafik mellan Hallstavik-Rimbo-
Stockholm och fér arbetspendling med personbil. Aven
om riksvag 77 flyttas ut fran Rimbo utgor 1ansvag 280
genom Rimbo fortfarande en stor barriérverkan och otrygg
miljo. Lansvag 280 ar primarled for farligt gods och Trafik-
verket planerar att hoja barigheten fran 64 till 74 ton, vilket
innebér att tyngre fordon kommer att trafikera genom
orten. Om riksvag 77 och lansvag 280 ligger kvar genom
Rimbo innebér detta en betydande svarighet att genom-
fora en centrumutveckling av Rimbo. For att mojliggdra en
utveckling av centrala Rimbo och for att skapa en trygg
trafiksituation genom orten i sin helhet behdver bade riks-
vag 77 och lansvag 280 flyttas till nya lagen utanfor Rimbo.
For en sbdergéende dragning av riksvag 77 behovs en ny
dragning for lansvag 280 &ster om Rimbo.

Lansvéag 280/Riksvéag 76
Soderhall-Hallstavik

Den del av riksvag 76 som gér via Hallstavik och vidare
mot Géavle i norr och lansvag 280 som kopplar till riksvag
77 och E18 i sdder &r sarskilt viktig for tunga transporter
till och fran Hallstavik. Holmen bruk &r en mycket gods-
intensiv verksamhet som genererar en stor mangd tunga



transporter frdn Malardalen, Uppsala- och Gévleregionen.
En storre forflyttning fran sjétransporter till vagtranspor-

ter har skett med anledning av farledsproblematik i
Strémsviken. Stréackan har stora trafiksakerhetsproblem
och ar smal, har méngder med siktsvackor och det saknas
|6sningar for oskyddade trafikanter. Stréackan behdver inga
i en uppgradering till en trafikséker 80-vag tillsammans
med riksvag 76, lansvag 283 och lansvag 280.

E18

E18 ar viktig fér regional arbetspendling med bil och
buss och nationellt viktig for naringslivets transporter. E18
anvands tillsammans med riksvag 77 for transittrafik till
Kapellskars hamn som ar utpekad TEN-T hamn.

Strackan Séderhall-Roslagskalla utgdr den del av

E18 norr om Stockholm som har 2+1 korfalt. Strack-

an blir en flaskhals pé helger mellan var och host.
Trafiktrycket dverstiger vad en 2+1 vag klarar av och
vavningsstrackorna, dar vagen Gvergar fran 2 till 1
korfalt, utgor flaskhalsar med krypgaende hastigheter
som folid. Kommunens enskilt viktigaste stombusslinje
Norrtélje-Stockholm tar ofta omledningsvagar pa grund
av de kraftiga forseningar som uppstar. P& kort sikt kan
férbud mot att anvanda omkorningsfaltet tillfalligt forbatt-
ra trafiks&kerheten men inte framkomligheten. Befolk-
ningsodkningen i kommunen de kommande &ren kommer

att vidga problemet till fler veckodagar och under storre
delen av éaret. Strackan &r strax under 2 mil och behdver
breddas till 2+2 korfalt.

Strackan Norrtalie-Kapellskar uppgraderades trafiksaker-
hetsméssigt och fardigstélldes &r 2018.

Sodra infarten, Norrtélje stad

Genom Sddra infarten gar all trafik till och frén norra
kommundelen och all regional trafik till/fran Norrtalje

stad. Inga alternativa vagar finns och cirkulationsplatsen
ar darfor mycket kanslig for stérningar som paverkar ett
mycket stort omland. Vagarna som ansluter i cirkulations-
platsen ar funktionellt viktiga och prioriterade for lang-
vaga personbilsresor, kollektivtrafik och for naringslivets
transporter. Vagarna som ansluter i cirkulationsplatsen
har nationell- och lansvéagsstatus.

Den planerade befolkningstillvaxten i kommunen som
helhet och exploatering av nérliggande stadsdelar
kommer innebéra stora utmaningar for cirkulationsplats
Sddra infarten. Kapaciteten i cirkulationsplatsen ar redan
idag hogt belastad. Cirkulationsplatsen maste pa sikt
uppgraderas till en trafikplats dar den statliga vagen,
riksvag 76, separeras i plan fran cirkulationsplatsen for att
frigbra kapacitet.
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Parkering

Efterfragan pa att parkera vid centrum, pendlarparkering-
ar och att flera stadsutvecklingsprojekt utvecklar tatorter-
na till tatare stadsmiljder stéller krav pa en parkeringspoli-
tik som styr mot ett ekologiskt hallbart resande samtidigt
som den ska stimulera handeln med centrumparkering
och géra det attraktivt att pendla med kollektivtrafik med
pendlarparkering. Tillgangen till parkering kan paverka
valet av fardmedel och darmed vilken trafikvolym som
genereras pa vagnatet. | takt med att kommunen véxer
Okar ockséa konkurrensen om markens anvandning. Fler
asfalterade ytor maste stéllas mot andra stadskvaliteter
som motesplatser, torg, grénytor och fler bostader.

Parkeringar kan delas in i fyra olika huvudkategorier:
parkering vid nyproduktion av bostéder och verksam-
heter (parkeringsnorm), centrumparkering, pendlarparke-
ring och cykelparkering.

Bilparkering vid nyproduktion av bostader
och verksamheter

Vilken parkeringsnorm som ska gélla och hur centru-
mens allmanna parkeringsplatser ska utvecklas bestams
i kommunens parkeringsstrategi, dar den nu géllande
parkeringsstrategin antogs &r 2016. Parkeringsstrategin
syftar till att stédja kommunens ambitioner att bygga stad
genom att mdjliggdra en hdgre exploateringsgrad och
tatare bebyggelse i balans med andra stadskvaliteter och

attraktiva livsmiljoer som exempelvis
mdtesplatser, torg och gronytor.

Vid nybyggnation av bostéder ska parke-
ring for boende och bestkare anordnas pa
kvartersmark. Det aligger fastighetségaren att ordna

med den parkering som behdvs for bostaden eller verk-
samheten. Aven parkeringar for anstélida och besékare

till verksamheter ska anordnas péa kvartersmark. | tata
stadsmiljoer och déar gatuparkering ar mojlig att skapa
kan besdksparkering for att stodja handel och andra typer
av allmanna besok till stadsdelen ordnas pa gatumark.
Kommunens parkeringsnorm for bostader ska stimulera
till ett ekologiskt hallbart resande genom sé kallade gréna
parkeringstal. Gréna parkeringstal innebar att en viss del
av parkeringsplatserna kan erséttas med andra atgarder
att resa pa som exempelvis bilpool, elcykelpool eller att
distansarbetsplatser finns i fastigheten. Fér Rimbo och
Hallstavik tatort tillampas samma parkeringsnorm som for
zon 3 i Parkeringsstrategi for Norrtélje stad.

Parkeringsnormen behdver vara i balans mellan utbud
och efterfrdgan pé bilparkering. Om parkeringsnormen
sétts for lagt, eller inte utgar fran marknadsefterfragan
hos invanarna pé att ha bil, kan efterfragan pa att parkera
spilla Gver pa gatan som ar allmén plats. Allman plats
ska inte upplatas till privata &ndamal. En parkeringsnorm

Framkomligheten fér
samtliga trafikslag ska
vara palitlig

som &t andra hallet ar satt for hogt
kommer stimulera till att fler &ger och
vill kora bil. Genom att utga fran den
verkliga efterfragan pa parkering och att
dérifrn minska parkeringsnormen i utbyte

mot mobilitetsatgarder kan efterfrégan pa parkering
minska. Kommunen ska stimulera att exploaterings-
aktdrer kan testa sig fram med nya typer av innovativa
I6sningar som minskar efterfragan pé bilparkering och att
resor kan erséttas med andra typer av mobilitetsatgarder.
Grona parkeringstal ar ett erbjudande fran kommunen
och kan tillampas pa platser dar kommunen bedémer att
det finns en efterfragan pa mobilitetsatgarder.

Centrumparkeringar

Centrumparkeringar ar till for besékare till centrum och
for kunder till den handel som finns i centrum. Centrum-
parkering &r viktig for att utveckla centrumens ekonomis-
ka och sociala héllbarhet och kan vara en konkurrens-
fordel for att locka kunder och bestkare. For att skapa
en god tillganglighet behdver uppstaliningstiden inte vara
lang utan mattlig och parkeringen ska finnas pa rimligt
avstand fran malpunkten. Det &r viktigt med en hog om-
sattning av platser, framforallt for parkeringsplatser med
hog belaggningsgrad, for att pa sa sétt framja stadens
besoksnaringar sésom handel, ndjen och kulturaktiviteter.
Risken ar annars att de mest attraktiva parkeringsplatser-



na blockeras av langtidsparkerare sa att farre personer
kan besoka centrumet.'

For att bevara centrumets unika kvaliteter och stads-

bild, sarskilt i Norrtalje stad som har en kulturskyddad
stadsbild, &r det viktigt att ta hansyn till utformningen av
parkering s& att parkeringsytor och eventuella parkerings-
hus inte skapar for stora landskap, ddda fasader eller
gapande hal i fasaden. Parkeringsytor behdver utformas
pé ett s&dant séatt att gestaltningen ger ett mervarde till
stadsrummet.

P& centrumparkeringar ska belaggningsgraden inte dver-
stiga 90 procent for att det alltid ska finnas plats for nya

14 CROW, 2005; VTI, 2010

Malbild belaggningsgrad

besdkare och for att sdktrafik ska undvikas. Om belagg-
ningsgraden understiger 90 procent dé efterfradgan ar som
storst finns for ménga parkeringsplatser och dessa ytor
bor anvandas till andra &ndamal. Om belédggningsgraden
Overstiger 90 procent behdver en atgéard vidtas for att
optimera belaggningsgraden. Om parkeringsplatsen inte
ar reglerad ska tids- och/eller avgiftsregleringar inféras

for att reducera efterfragan och for att Oka omsattningen
pa parkeringsplatserna. Omsattningen av parkerade bilar
behdver vara hog om malet &r att gynna besdksnaringen

i centrumomraden.’™ Om tids- och avgiftsreglering redan
finns maste andra atgérder vidtas som péaverkar utbudet
och efterfragan pa parkering. Atgarder kan besta av att
Oka optimeringen av det utbud som finns, exempelvis
genom parkeringsledningssystem, att tillgangligheten med
andra fardmedel forbattras eller att utbudet av platser
Okas. For att boende i centralorternas omland och pa
kommunens landsbygd ska ha mgjlighet att bestka tat-
orterna och ta del av det ndjes-, handels- och kulturutbud
som finns behdver tillgang till parkering i centrum finnas.

Det finns cirka 800 parkeringsplatser i Norrtalie stadskéarna
fordelat pa cirka 300 stycken kantstensparkeringar som &r
reglerade i tid och genom krav pé anvandning av p-skiva,

% Atgérd 1 Atgérd 2 Atgérd 3
100
90% z"‘.\\ -”-“l ,"“‘.
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och cirka 10 stycken storre parkeringar med omkring 500
parkeringsplatser, som ar reglerade med 2 timmar gratis
parkering och dérefter avgift.

Avgiftsreglering med differentierade taxor infordes i
september 2018 som en forsta atgard, utifrdn parkerings-
strategin, for att forbattra parkeringssituationen i stads-
karnan. Motivet var att minska andelen langtidsparke-
rade bilar, f& en jamnare beldggning och darmed frigdra
platser for korttidsbestkare som ska utratta arenden i
stadskarnan genom att fa ned belaggningsgraden under
90 procent. Atgérden, tilsammans med att verksamma i
stadskarnan fick majlighet att hyra dedikerade parkerings-
platser, gav 6nskad effekt da belaggningsgraden minskade
i storleksordningen 20 procent. | takt med att staden och
kommunen véxer Okar efterfragan pa parkeringsplatserna

i stadskarnan och belaggningsgraden kommer pa nytt att
stiga 6ver 90 procent, vilket skapar behov av nya atgarder.

Norrtéljes stadskarna ar unik och handelsutbudet utgdrs
till stora delar av individuellt utvecklade butikskoncept.
Norrtélje stad attraherar besokare fran landsbygden,
centralorterna och en stor mangd deltidsboende som
saknar goda alternativ till bil och som &r en viktig kund-
grupp for handelns konkurrenskraft. Pa sikt finns behov av
att anordna fler parkeringsplatser for att méta kommunens
befolkningsdkning och fér de som &r beroende av bil.
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Behovet av fler parkeringsplatser behdver beddémas for att
skapa balans mellan tillganglighet till stadsk&rnan med bil
och 6kad konkurrenskraft jamfort med perifera lagen. For
harda restriktioner eller for lagt utbud kan leda till sOk-
trafik eller att bestkare véljer bort stadskarnan. Lamplig
lokalisering for nya platser behdver utredas. Hela Norrtélies
stadskérna nés med en kort promenad pa 5 minuter i
normal gangtakt frdn ndgon av parkeringarna i stadskar-
nans utkanter. Det goér det naturligt att samla stdrre delen
av parkeringarna till noder i stadskarnans ytterkanter for att
minska biltrafiken i de centrala delarna vilket skapar plats
for gdende och stadsliv, dar kvarteret Jupiter kan vara en
av flera alternativ for att skapa fler parkeringsmajligheter.
Det ar dock viktigt att det &ven finns platser for lastning/
lossning och parkering for rorelsehindrade i narhet till
viktiga malpunkter.

Rimbo

| dagslaget finns cirka 170 stycken allmanna parkerings-
platser i Rimbo centrum. Belaggningsgraden under-
stiger med god marginal 90 procent. Utéver de allman-
na parkeringsplatserna finns tva privata parkeringar for
handelsandamal med totalt 38 platser. Nuvarande utbud
av parkeringsplatser i centrum kan behdva omlokalise-
ras i samband med en centrumomvandling for att ge
plats at bostader, verksamheter och allman plats i form
av torg, gagator och parker. Vid en sddan omvandling

bor parkeringsplatserna lokaliseras i utkanterna av cen-
trum for att skapa en centrummilj® som ar prioriterad for
géende, cyklister och funktioner som bidrar till stads-

liv. Boendeparkering for nya bostader i centrum ska
forlaggas pa kvartersmark. Pa tillfartsvagar till attraktiva
centrumparkeringar ska oskyddade trafikanter separe-
ras fran motorfordonstrafik.

Hallstavik

| Hallstavik centrum finns cirka 200 stycken parkerings-
platser for bestkare. De mest attraktiva platserna regleras
i tid och genom krav pé anvandning av p-skiva for att oka
omsattningen pé platserna. Det finns parkeringsplatser for
upp till 24 timmars parkering for den som &r beredd att ga
lange for att nd malpunkten. Belaggningsgraden under-
stiger med god marginal 90 procent och dérav finns det i
dagslaget inte behov av ytterligare reglering av parkerings-
platserna eller att utdka antalet parkeringsplatser.

Pendlarparkeringar

For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet har kommunen
under flera ar byggt strategiskt lokaliserade pendlar-
parkeringar. Resenarer fran Norrtalje kommun till centrala
delar av regionerna Stockholm/Uppsala har en lang restid
pa ofta Gver 60 minuter. Mot Stockholm kravs redan ett
byte till tunnelbana eller andra busslinjer, vilket innebéar en
anstrangning for resendren och gor att resan upplevs ta

langre tid. Pa resans forsta och sista del mellan hem och
kollektivtrafik ska resendren ofta hinna med andra &ren-
den som att exempelvis handla och hamta/lamna barn
pa skola och andra fritidsaktiviteter. Pendlarparkeringar
har déarfér en viktig roll for att underlétta i hela resekedjan
sé att resendrer klarar av vardagens bestyr men avstar
fran att anvanda bilen i s& stor utstrackning som mojligt.

| dagslaget finns cirka 1 200 pendlarparkeringsplatser i
kommunen. Efterfragan pa pendlarparkering &r mycket
stor och flera av de st6rre pendlarparkeringarna har
succesivt fatt byggas ut och det i snabb takt. Trots detta
ar belaggningsgraden péa de storre pendlarparkeringarna
i dagsléget anda éver 80 procent.

Efterfragan pa pendlarparkering beror pd méanga faktorer
sé&som storlek och invanarantal i upptagningsomradet och
pa turtdtheten i kollektivtrafiken. Dessa forutsattningar skil-
jer sig beroende pa var i kommunen en pendlarparkering
behdvs. Déarfor ska principen om belaggningsgrad tillam-
pas aven for pendlarparkeringar. Nar belaggningsgraden
pa en pendlarparkering Gverstiger 90 procent ar det
aktuellt att studera Idsningar som effektiviserar nyttjiandet
och tillgodoser behovet av platser. S&dana Iésningar kan
besta av att se dver om kollektivtrafik kan forlangas till om-
raden, och bli tillganglig for fler, for att minska efterfragan
hos de resenarer som akt en valdigt kort resa till pendlar-



parkeringen eller att en utbyggnad av fler platser behovs.
Om en pendlarparkering anvands pa ett felaktigt satt dér
boende eller verksamma nyttjar pendlarparkeringen kan
nagon form av verifiering vara aktuell for att sakerstélla att
pendlare far plats. Pa allman plats ar det inte majligt att re-
servera plats for vissa grupper. For sddana I6sningar som
avser verifiering av kollektivtrafikens resenéarer behdver
marken vara planlagd som kvartersmark.

For att pendlarparkeringar ska vara attraktiva och fylla
syftet att underlatta den sista reselanken mellan hem
och kollektivtrafik behdver dessa lokaliseras dar det
finns kapacitetsstark och regional kollektivtrafik. Pendlar-
parkeringar ska inte lokaliseras vid matarlinjer som i

sin tur ansluter till regional trafik. Pendlarparkering bor
aven lokaliseras i narheten av annan service, exempel-
vis dagligvaruhandel, for att underlatta att flera &renden
kan foretas i samband med pendlingen. Lokalisering av
pendlarparkeringar behdéver ske i samrad med Trafik-
férvaltningen, som aven kan finansiera anlaggnings-
kostnaden.

Norrtélje stad

| dagslaget finns sex stycken pendlarparkeringar i
Norrtélie stad med totalt 705 parkeringsplatser: Campus
Roslagen sddra (300 platser), Campus Roslagen norra
(238 platser), Kv. Motormannen (67 platser), Laboremus

(80 platser) och Tibeliusgatan (70 platser). Dessa parke-
ringar ar lokaliserade med nérhet till Norrtélje busstation
eller intill Campus Roslagen busstation vid Soédra infarten.

Belédggningsgraden pa parkeringarna félis upp regel-
bundet. De senaste rens inventeringar visar pa hoga
belaggningsgrader och ett behov av att justera efterfragan.
Kommunen ska verka for att stomlinje 676 mot Stockholm
forlangs till stadsdelarna Vigelsjo, Farsna och Solbacka.
Detta gér att kollektivtrafiken bli mer tillganglig och behovet
av pendlarparkering kan minska. Pa sikt kan behov finnas
att utdka antalet platser om parkeringsutbud férsvinner
samtidigt som befolkningsmangden ska 6ka i upptag-
ningsomradet. Pendlarparkeringen vid Tibeliusgatan
kommer exploateras med bostader i samband med
stadsutveckling av Ovre Bryggérdsgardet och parkeringen
i kvarteret Motormannen kommer behdva ianspraktas

i samband med en eventuell utveckling av stadsdelen
Narheten. Dessa pendlarparkeringar behdver ersattas med
nya parkeringar vid Sédra infarten till Norrtalje.

Rimbo tatort

Inom Rimbo tatort finns idag tva stycken pendlar-
parkeringar med totalt 127 stycken platser. Parkeringarna
ar lokaliserade i centrala Rimbo med kort gangavstand

till busstorget. Belaggningsgraderna dverstiger 90
procent och ett behov av att utdéka antalet platser finns.
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Den centrumutveckling som planeras i Rimbo kommer
innebéra att dessa pendlarparkeringar behdver flyttas.
Ny lokalisering av pendlarparkeringar behdver skapas i
narheten av det planerade resecentrumet, dar majlighet
finns att utféra &renden i samband med daglig pendling,
och i utkanterna av tatorterna i straket vasterut (Uppsa-
lalinjen) och &sterut (Stockholmslinjen, Uppsalalinjen).
Dimensionering av pendlarparkeringen vid resecentrum
behdver ta hojd for en eventuell férlangning av Roslags-
banan till Rimbo. Skapas for fa platser vid resecentrumet
finns risk att busspendlare tar plats for tagpendlare som
kommer sakna alternativ pendlarparkering.

Hallstavik tatort

Det finns tva pendlarparkeringar i Hallstavik. En pendlar-
parkering finns vid Hallstavik busstation med 25 stycken
platser och har 7 dygnsparkering. Den andra pendlar-
parkeringen finns vid Haverddals station med 5 stycken
platser och har 24-timmars parkering. Belaggnings-
graderna indikerar inget behov av att uttka antalet
parkeringsplatser i dagslaget.

Landsbygden

P& landsbygden finns ett antal strategiskt placerade
pendlarparkeringar for de som bor pa annan ort: Ledinge
trafikplats (67 platser), Rdsa trafikplats (96 platser),
Bergshamra (17 platser), R6-Vasby (20 platser), S6-
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dersvik E18 (200 platser), Alhamra (6 platser), Aimsta
(16 platser) och Ununge/Sond (10 platser). Belaggnings-
graderna pa dessa pendlarparkeringar understiger med
god marginal 90 procent.

| kommunens vastra delar saknas pendlarparkering.
Behov finns att pendlarparkera fér resande mot Upp-
sala, Arlanda, Rimbo och Norrtélje stad. En ny pendlar-
parkering behdvs i Gottréra om cirka 40 platser som
servar omradena Nartuna, Gottrora och Fasterna.

Utdver traditionella pendlarparkeringar finns pendlar-

parkeringar for bofasta 6bor vid Vettershaga brygga,

Bromskar, Osternas och Rafsnas. Behovet vid dessa
parkeringar ar direkt kopplat till antalet 6bor, som i de
flesta fall maste ansdka om plats.

Cykelparkeringar

For att géra det attraktivt att cykla behdver fler
véderskyddade cykelparkeringar med goda lasmajlig-
heter ordnas. Cykelparkeringarna ska vara val synliga,
lattatkomliga och utformas med god belysning for att
upplevas trygga. Det ska vara enkelt att cykla till tator-
ternas busstationer, att lasa fast cykeln sékert och att
resa vidare med kollektivtrafiken. For att gynna cykel som
fardmedel ska kommunen vara generds med att anordna
cykelparkering dar behov finns.

Norrtalje

| Norrtélje stad utdkas och férbéttras cykelparkeringarna
arligen och efter behov. De tva storsta cykelparkeringarna
finns p& Norrtélje busstation (cirka 200 platser) och

vid Campus Roslagens busstation (cirka 160 platser).
Majoriteten av cykelparkeringarna &r vaderskyddade. Det
finns aven tillgang till cykelpump. Pa Norrtalje busstation
Overstiger belaggningen 90 procent och utbudet behdver
Okas. Cykelparkeringarna behdver &ven rustas upp.

Rimbo

| dagsléget finns det ett generdst utbud av
cykelparkeringar i Rimbo centrum. Belaggningen understi-
ger med god marginal 90 procent. | Rimbo har de flesta
cykelparkeringar ramlésning sé att det ska vara sékert att
lamna cykeln. Cykelparkeringen vid busstorget har 102
platser varav 80 stycken har vaderskydd. Cykelpump finns
intill busstorget. | samband med en eventuell centrumut-
veckling av Rimbo centrum med ett nytt resecentrum
behover lokalisering, utformning och antal cykelparkeringar
ses over.

Hallstavik

| Hallstavik har nya cykelstall ordnats i samband med
ombyggnationen av Hallstavik torg och upprustningen av
busstationen ar 2018. Vid Hallstavik torg finns 62 stycken
cykelparkeringsplatser varav drygt halften har ramlasning.

RIKTLINJER FOR FORTSATT

PLANERING

e Parkeringsnorm for bostads- och verksam-
hetsparkering behover ses dver var sjatte

o

ar. Anvandningen av mobilitetstjanster, i
fastigheter som erhaller grona parkeringstal,
behdver utvarderas l6pande och ligga till
grund for tillampning av gréna parkeringstal.

e Utreda behov av utbud- och lokalisering av
parkeringsplatser i Norrtélje stadskarna.

e Utreda parkeringsbehov och lokalisering av
centrumparkering- och pendlarparkeringar i
Rimbo.

e Utveckling och kontinuerlig éversyn av
pendlarparkeringarna for att underlatta
kombinationsresor, gora kollektivtrafiken mer
attraktiv och tillgodose efterfragan fran en
vaxande befolkning.

Det finns aven tillgang till cykelpump. Cykelstallet vid
busstationen har 15 stycken platser varav samtliga har
ramlasning. Belaggningsgraden pé cykelparkeringarna
i centrum och vid busstationen understiger med god
marginal 90 procent.



Fornybara drivmedel

Transporter ar den framsta utslappskallan av vaxthus-
gaser i Norrtélie kommun. Cirka 65 procent av ut-
slappen av vaxthusgaser inom Norrtélie kommuns
geografiska omrade kan harledas fran transporters

och arbetsmaskiners bransleanvandning. Nationellt &r
motsvarande siffra cirka 40 procent.'® En omstallning till
Okad anvandning av férnybara drivmedel &r nédvandig
for att minska klimatpaverkan. Omstaliningen kommer
att krdva dels en omfattande elektrifiering av fordonsflot-
tan, dels en Gvergang till anvandning av andra férnybara
drivmedel.

Vad ar fornybara drivmedel?

Fornybara drivmedel &r drivmedel som inte kommer fran
en fossil kélla (s&som olja, kol eller naturgas). Exem-

pel pa fornybara drivmedel ar biogas, etanol eller el

frén fornybara kallor. Samtliga kommersiellt tillgangliga
fornybara alternativ behéver dka betydligt for att de
nationella klimatmalen om att minska utsléppen fran
inrikes transporter ska kunna nas till &r 2030. For att
uppna en diversifiering av fornybara drivmedel och for
att optimera insatserna framdver ska drivmedel stddjas i
féljande ordning, som ocksa &r en gemensam inriktning
for regionen'”:

16 Nationella emissionsdatabasen, 2019
17 Léansstyrelsen, 2020

. El (inkl. vatgas) och Biogas
. Etanol
. Biodiesel

~ N =

. Fossila drivmedel med sé hdg
inblandning av férnybart innehall
som mojligt

Till skillnad mot &vriga drivmedel, som nastan uteslutan-
de tillhandahalls av marknadsaktorer, utgdrs endast cirka
10 procent i Sverige av den laddade energin av elfordon
av publik laddning. Den publika laddningen ska darfor
bara ses som ett komplement till den icke-publika ladd-
ningen, som normalt sker vid hemmet och arbetsplatsen,
vilken utgdr cirka 90 procent av den laddade energin.
Fréan och med &r 2021 &r laddning av elfordon ett nytt
egenskapskrav i Plan- och bygglagen, PBL, som innebar
att bostadshus och verksamhetslokaler ska forberedas
med ledningsinfrastruktur for elladdning av fordon. Lagen
ar &ven retroaktiv, vilket innebér att befintliga byggna-
der som har tillrackligt ménga parkeringsplatser, ska
forberedas pa samma sétt. Detta skapar en grund av

att behovet av laddning ska tillgodoses vid hemmet, vid
arbetsplatsen eller vid destinationen.

Behov av tankstationer

Utveckling av batteriernas livslangd &r en faktor som gor
det svért att beddma en l&ngsiktig behovsprognos éver

Trafikens negativa
inverkan pa klimatet,
miljén och méanniskors
hélsa ska minska
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publika laddstationer. Lansstyrelsen har
tagit fram en vagledande prognos (se
tabell pa nasta sida) for behovet av publika
tankstationer for fornybara drivmedel. Vagled-
ningen pekar ut vilken etablering som behdvs fér
att tillgangliggora formybara drivmedel pé en tillfreds-
stéllande niva 6ver hela Stockholms lan. Vagledningen
ska anvandas som grund fér vilket behov och i vilken
takt drivmedelsinfrastruktur, inklusive laddinfrastruktur,
ska utvecklas i kommunen. Behovsprognosen behdver
uppdateras Gver tid utifran hur den tekniska utvecklingen
gestaltar sig. Beaktat den regionala planen, och beddm-
ningen att inga nya driviedelstationer for biogas, etanol
eller vatgas behdver tillkomma inom kommunens geogra-
fiska omrade till & 2030, &r det prioriterat att kommunen
fokuserar att pa olika sétt tillgodose behovet av tillkom-
mande platser for publik snabb- och semisnabb laddning
av elfordon.

Etablering av publik laddinfrastruktur

For att majliggodra langre resor med elfordon behdvs
publika laddplatser eller laddplatser riktade till arbets-
tagare, kunder och besdkare. Dessa behdver dels
finnas vid arbetsplatser och andra malpunkter sdsom
centrum, restauranger, idrottsplatser med mera och dels
langs med storre vagar sédsom vid drivmedelsstationer,
snabbmatsrestauranger, vagkrogar och rastplatser.
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| det kommunala uppdraget ingér inte att tillgodose
nagot drivmedelsbehov eller for att driva drivmedels-
anlaggningar. Kommunen har dock mdjlighet att framja
utvecklingen av laddinfrastruktur genom laddstationer vid
kommunala verksamheter och genom att tillgangliggéra
kommunal mark for etablering av laddinfrastruktur.

Lagstod for etablering av laddplatser beror pa om
etableringen sker pa allméan platsmark eller kvartersmark.
De flesta vagar och parkeringsplatser som kommunen ar
vaghallare for ar planlagda som allman platsmark. Allman
platsmark ar avsett for ett gemensamt, allmannyttigt,
behov och det ar problematiskt ur konkurrenssynpunkt
att motivera laddinfrastruktur mot andra allménna in-
tressen, exempelvis trafiksékerhet och framkomlighet.'®
Kommunen far endast bedriva verksamhet om den i
enlighet med sjélvkostnadsprincipen drivs utan vinst-

18 SKR, 2017

syfte och dar verksamheten gér ut pa att tillhandahalla
allmannyttiga anlaggningar eller tjanster. Vid beslut om

kommunalt engagemang for etablering av laddinfrastruktur

maste ocksé fragan besvaras om detta kan ske utan att
kommunen kan anses tilhandahalla subventionerade
tjanster till vissa grupper pé en i dvrigt konkurrensutsatt
marknad. Laddinfrastruktur ska darfor inte etableras pa
allman platsmark, varken i kommunal eller i privat regi.

For att verka fér 6kad etablering av laddinfrastruktur

ska denna upplatas pa kvartersmark. Ar kvartersmar-

ken privatagd behdvs inte kommunens tillstdnd, som

vid exempelvis restauranger, matvarubutiker och utmed
Trafikverkets vagnat. Pa kommunagda fastigheter, och
som finns pa planlagd kvartersmark, ska dels Plan- och
bygglagens retroaktiva och framtida krav pé lednings-
infrastruktur féljas, och dels ska kommunen verka for att
etablering av laddinfrastruktur genomfors pé dessa platser.

Uppdaget ska ges till externa aktorer. Norrtalje kommun
far varken aga eller underhalla publik laddinfrastruktur.
Darmed tillfaller heller varken intakter fran laddning eller
investerings- och underhallskostnader kommunen.

Kommunagda fastigheter ar exempelvis kultur- och fritids-
anlaggningar, skolor och sjukvardsinrattningar. Ladd-
infrastrukturen ska vara publik och i férsta hand syfta il
att mgjliggdra for besdkare att ladda sina elfordon vid
bestk hos de kommunala verksamheterna men ocksa
for att arbetstagare i Norrtélie kommun enkelt ska kunna
transportera sig till och fran arbetsplatsen utan negativ
klimatpaverkan. Vissa parkeringsplatser for centruman-
damal finns pa kvartersmark och ar lampliga inom denna
kategori.

Kommunen ska aven strava efter att laddinfrastruktur
finns p& kommunens pendlarparkeringar. Nar nya
pendlarparkeringar planeras ska dessa antingen plan-
laggas som kvartersmark eller vara pa oplanerad mark

Bedomt behov av tilkommande
stationer till 2030

Publika tankstationer/
snabb-laddpunkter ar 2021

for att underlatta etablering av laddinfrastruktur.
Totalt antal stationer 2030

Typ av drivmedel Stockholms lan Stockholms lan Stockholms lan

Norrtalje kommun

Norrtalje kommun Norrtalje kommun

Landsbygd

Biogas (CBG och LBG) 1 29 0 24 1 53 Norrtélie kommun behdver ocksa verka for att det sker en
El (snabbladd) 19 ca 550 07 ca 2650 46 ca 3200 utbyggnad av publik laddinfrastruktur for elfordon utanfor
Etanol 1 208 0 0 11 208 de kommunala verksamheterna. Med mindre tétorts-

N struktur och landsbygd, dér trafikflddena &r 1aga eller
Vitgas 0 1 0 3 0 3

befolkningsunderlag for litet, finns risk att privata aktorer, i ett




Hallstavik

Almsta

LADDINFRASTRUKTUR

Arholma

Vato

Norrtilje
Rimbo

Nartuna

Lanna

Furusund

Vagledning for fortsatt planering
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marknadsperspektiv, inte kommer anse sadana platser som
lbnsamma att etablera pa. For att gynna en utbyggnad av
laddinfrastruktur och omstéllning till elfordon i hela kommu-
nen har strategiskt lampliga platser ur ett anvandar- och
naringslivsperspektiv tagits fram, se kartbild till vanster. Plat-
ser for laddinfrastruktur kan utvecklas vid behov. Uppdrag
for genomforande ska ges till externa aktorer.

Tunga transporter

For att 6ka takten av elektrifiering av tunga transporter
har Region Stockholm med flera aktorer under ar 2021
initierat ett arbete for att skapa samordning i Stockholms-
regionen. Laddinfrastruktur fér tunga transporter ska
styras till det dvergripande, regionala, vagnatet dar lang-
vaga tung trafik trafikerar. | dvrigt &r det upp till respektive
fastighetségare sdsom vid hamnar och industrier att be-
sluta om laddinfrastruktur for tunga fordon. Kommunen
ar vaghéllare i tatorterna Norrtalje stad, Rimbo och Hall-
stavik och den langvéga tunga trafiken ska inte lockas in i
tatorterna dér trafikmiljion maste prioriteras for oskyddade
trafikanter och en god stadsmiljo.

RIKTLINJER FOR FORTSATT ¢
PLANERING

e Tafram en policy for laddinfrastruktur med
riktlinjer for tekniska krav, upphandling och
tillstand for etablering av laddinfrastruktur pa
kommunagda fastigheter.



e

senomforande

—




Fardmedelsanalys

| syfte att f& en uppfattning om vilka atgarder som leder
mot de uppstéllda méalen har olika scenarion av trafik-
relaterade atgérder analyserats, se tabeller pé de tva
kommande sidorna. Fardmedelsanalysen ar ett underlag
for att visa samband och potential med olika &tgérder. |
kombination med det kontinuerliga uppfdljningsarbetet
kan analysen anvandas for att justera eller prioritera bland
atgérder Over tid for att f& hogre verkningsgrad. Som
underlag for analysen anvands kommunens utbyggnads-
scenario fr bostader i FOP Norrtalie stad 2050 och pa
befolkningstillvaxten i dvriga delar av kommmunen. Utdkad
vagkapacitet och nya vaglénkar p& kommunens vagnat in-
gér inte i analysen. Underlaget bestér &ven av RUFS 2050,
var bostader och arbetsplatser tillkommer i regionen,
planerade regionala infrastrukturatgarder som fardigstalls
under perioden och péa en prognos for den ekonomiska ut-
vecklingen. Analysen &r kalibrerad mot kommunens resva-
neundersokning och trafikmétningar. | analysen beraknas
reseefterfragan (trafikgenerering av olika markanvandings-
typer) for olika trafikslag. Arbetsresor &r de &renden som
paverkar resandet i maxtimmarna mest. Darfor gors en
skillnad mellan arbetsresor och évriga resor i analysen.

Grundscenario 2050 bestar av:

e Utbyggnadsscenario FOP Norrtélje stad 2050
och planerad befolkningstillvaxt i dvriga delar av
kommunen.

e Stockholmsbussen, linje 676, forlangs till Vigelsjo,
Farsna och Solbacka.

e Hastigheten for biltrafik sanks fran 50 km/tim till
40 km/tim i Norrtélje stad, Rimbo och Hallstavik.

e Gang- och cykelvagnatet har byggts ut enligt
strategins inriktning som férbattrar restiderna med
10 procent.

For att testa fler atgérder och dess effekt i forhallande till

grundscenario bestar 6vriga scenarion av:

e Grbna parkeringstal, det vill sdga att
parkeringsnormen for flerfamiljshus reduceras med
25 procent i utbyte mot mobilitetsatgarder.

e | agre kdrkostnad, som motsvarar en stor andel
elbilar i fordonsflottan.

e Hogre korkostnad, som motsvarar statliga styrmedel
for att fasa ut fossildrivna fordon.

Arbetsresor

Norrtélje stad

Till &r 2050 ar det framst kollektivtrafiken som Okar pa
bekostnad av gang och cykel. Denna forandring kan
hérledas till férlangningen av Stockholmslinjen till Vigelsjo,
Farsna och Solbacka. Mgjlighet att gora lokala resor med
kollektivtrafik Okar i Norrtélje stad och darfor ersatts en
andel av gang- och cykelresorna med lokala bussresor.

| analysen méts vilket fardmedel som anvéands huvud-
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sakligen for en resa och séledes framkommer inte att
vissa resendrer tar bilen till kollektivtrafiken. Den dkade
andelen resor med kollektivtrafik erséatter troligtvis en
del bilresande som idag gors mellan hem och pendlar-
parkering, vilket innebar mindre belastning pa vagnatet
och pendlarparkeringar.

Trots en omfattande utbyggnad av en hdg andel fler-
familjshus i tatare stadsmiljer i centrumnéra lagen som
Norrtalie hamn och Ovre bryggardsgardet och i kollektiv-
trafikndra lage som Narheten minskar inte bilandelen.
Grona parkeringstal har ocksé en begransad effekt pa
fardmedelsandelarna, mindre &n en procentenhet. Per-
soner som bor i flerfamiljshus och i tatorter har generellt
ett lagre bilanvandande an personer som bor i mer rurala
omréaden eller i villa. Att minska bilinnehavet for personer
som bor i centralt belagna flerfamilishus ger alltsa inte lika
stor effekt p& en aggregerad niva. Groéna parkeringstal
har dock ett viktigt symbolvéarde for kommunens hallbar-
hetsprofil och for att stimulera anvandande av mobilitets-
tjanster.

Trots forbattringar av framkomligheten i gang- och
cykelnatet minskar dessa andelar. Eftersom férbéattrade
gang- och cykelvagar ar en del av grundscenariot gar
det inte entydigt att dra slutsatsen att forbattrad gang-
och cykelinfrastruktur inte kommer att ha ndgon effekt.



88 TRAFIK- OCH MOBILITETSSTRATEGI | GENOMFORANDE

Det &r &ven inom forskningen svart att hitta vedertagna féretas med bil med 3 procentenheter, och statliga prognosen och &r inte samma atgard, se ovan, som
effektsamband pé hur cykelatgérder paverkar bilresan- styrmedel som Okar kdrkostnaden for fossildriva fordon, statliga styrmedel for en hdgre korkostnad som ar en
det. Genom att arbeta med ett helhetstéank inom cykel- som minskar andelen arbetsresor med bil med 5 pro- egen variabel.
och mobilitetsatgarder kan anda atgarderna bidra till en centenheter.
hogre andel gang- och cykelresor. Eftersom andelen Kollektivtrafikandelen tkar och tar andelar fran bilresor.
kollektivtrafikresor Okar gér det inte att utesluta att Hela kommunen | 6kningen for kommunen som helhet ingar dkningen
gang- och cykel anvands i storre utstrackning for byte till For arbetsresor frdn kommunen i sin helhet sjunker fran Norrtalie stad. Okad kollektivtrafikandel sker p&
kollektivtrafiken ar 2050 jamfort med nulaget. daremot bilandelen jamfort med arbetsresor fran Norrtalje bekostnad av bilresor men ockséa av gangresor. Effekten
stad. Detta beror pa allmant 6kade korkostnader dar av lagre respektive hdgre korkostnad &r densamma och
Storst effekt pa bilandelen har en omstélining av landsbygdsbefolkningen och mindre tatorter paverkas. har samma storlek som for arbetsresor fran Norrtalje
fordonsflottan till elffordon, som 6kar arbetsresor som Dessa 6kade korkostnader ingar i den ekonomiska stad.
Arbetsresor fran Norrtélje stad Arbetsresor fran hela kommunen
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Ovriga resor

Norrtélje stad

Jamfort med arbetsresorna sker en betydligt storre andel
av dvriga resor med gang och betydligt farre resor med
kollektivtrafik. Detta beror pa att flera drenden inom
Gvriga resor, exempelvis skol- och inkdpsresor, i hdgre
utstrackning &r korta, och pa att kollektivtrafikens turut-
bud &r lagre utanfér vardagens hogtrafiktimmar.

Ovriga resor fran Norrtilje stad

%

De storsta skillnaderna i fardmedelsandelar mellan nulé-
get och &r 2050 &r gang och bil. Att gangandelen mins-
kar s& pass mycket kan bero pé en viss éverskattning av
andelen gangresor i nulaget. Att en hogre andel bilresor
anvands vid dvriga resor an vid arbetsresor ar bekréaftat

i resvaneundersokningen. Cykelandelen héller sig relativt
konstant. | likhet med arbetsresorna har grona parke-
ringstal en liten effekt pa bilandelarna men &r ett viktigt
symbolvarde for stadsutvecklingens héllbarhetsprofil.
Lagre respektive hogre korkostnad foljer samma monster
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som for val av fardmedel for arbetsresor men variationen
ar inte lika stor, det vill s&ga fler elbilar Okar bilandelen
och hogre kdrkostnad fér fossildrivna fordon minskar
bilandelen.

Hela kommunen

For 6vriga resor fran kommunen i sin helhet ar
forandringarna mycket sma inom samtliga scenarier.
Forbattringar i kollektivtrafiken 6kar andelen
kollektivtrafikresor.

Ovriga resor fran hela kommunen
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Att satta bra och tydliga mal kan vara avgorande for att
lyckas. Att folja upp malen och att genomfora aktiviteter
som bidrar till mélen ar ocksa en viktig del av arbetet.
Trafik- och mobilitetsstrategins implementering i verksam-
heten och genomférande av atgarder ska utvéarderas en
gang per ar. For att utvardera utvecklingen i forhallande
till malen behovs indikatorer.

Indikatorerna kan skilia p& om det ar en effekt, ett resultat
eller en atgard som ska matas. De delar som inte kan
fangas med métbara indikatorer men som anses viktiga
kan beskrivas kvalitativt. Malen &r olika i sin natur och
form och darfér kommer en kombination av dessa
indikatormétt att anvandas. Det som &r avgorande for
att utvardera om strategin ar lyckad &r att kunna visa

en utveckling som &r i linje med de mal som satts upp
och att trenden pekar i rétt riktning. P& detta satt kan
angreppsséttet forandras vid behov. Genom att paverka
forutsattningarna och inte fokusera pa malet kan till och
med méalet i slutdndan dvertraffas.

Stadens karaktar

Mal 1. Stadsbyggandet i Norrtaljes tatorter
ska erbjuda en bebyggelsestruktur som
underlattar for hallbara fardmedel och
resande.
Kommunens karaktér skilier sig mycket i de olika kommun-
delarna. Att fortata i vissa befintliga miljder ar inte mojligt
eller 6nskvart. Daremot bor den tilkommande bebyg-
gelsen framst lokaliseras sa att behovet att resa minskar.
Genom att lokalisera majoriteten av ny bebyggelse nara
centrum och néra kapacitetsstark kollektivtrafik mojliggors
att boende fér tillgang till attraktiv kollektivtrafik med hog
turtéthet.

Stadsbyggande &r dock nagot som tar langt tid och
atgarder kan aven besta av att lagga om busslinjer s&
att de blir mer tillgangliga fér boende, exempelvis att

férldnga de regionala linjerna i Norrtélje stad och i Rimbo.

For att stadsbyggandet ska underlatta for hallbara
fardmedel och resande méaste ocksa bebyggelsen vara
funktionsblandad och innehélla handel, service, arbets-
platser med mera.

Atgarder bestar dven av att kommunen héller en hog
halloarhetsprofil i stadsutvecklingsprojekt. Atgérder som

kan bidra till maluppfyllelse kan vara gréna parkeringstal
for fastigheter eller stadsdelar i sin helhet dar sddana
|6sningar har potential att ge effekt, 6kat samutnytt-
jande av parkeringsplatser, att kollektivtrafik prioriteras i
gaturummet exempelvis genom timglashallplatser eller att
det &r narmare till en hallplats an till parkering.

Nybyggnation av bostader bdr efterstrava narhet till skola,
kapacitetsstark kollektivtrafik och goda géng- och cykel-
forbindelser. Vilka exakta avstand som bor efterstravas
behdver ses dver utifrdn Norrtalie kommuns forutsatt-
ningar och bebyggelsestruktur. Riktlinjer bor differentieras
beroende pa var i kommunen bebyggelse ska utvecklas.

Mal 2. Den gestaltningsmassiga utformningen av
tatorternas gatumiljé ska bidra till 6kad
anvandning och 6kad vistelsetid fér gaende
och cyklister. Gatuutformningen ska anpassas
till gatans funktion.

Néar gator byggs om ska andelen av gatuutrymmet 6ka

for géende, cykKlister och kollektivtrafik, jagmfért med

andelen innan ombyggnad. Andra fysiska atgéarder som
bidrar till 6kad nérvaro och vistelse i gaturummet, sédsom
sittmaojligheter, gronska eller exempelvis timglashaliplats
ska réknas med i utvarderingen.



Transportsystem

MAL 3. Gangnatet ska vara gent, tryggt, trafiksakert
och sammanhéngande.

Varje ar ska felande lankar i det foreslagna gangnatet

byggas till. Hela det prioriterade gangnétet ska vara klart

senast ar 2040.

Bade gangnat och cykelnat har behov av att vara gent.
Gangvagnatet behover vara gent med hansyn till stracka
och cykelvagnatet behdver vara gent i tid. Exempelvis
véljer gangare att gena Over en yta dven om underlaget
ar sdmre medan cyklisten véljer en langre vag for att ha
jamnt underlag och for att halla en hogre snitthastighet.

MAL 4. Cykelnitet ska vara sammanhingande,
tidseffektivt och trafiksékert.

Varje ar ska felande lankar i det foreslagna cykelnatet

byggas till. Hela det prioriterade cykelnatet ska vara klart

senast ar 2040. Cykelparkeringar ska atgardas efter

behov med ramlasning och vaderskydd vid stérre mal-

punkter, sasom bytespunkter i kollektivtrafiken.

MAL 5. Kollektivtrafiken ska vara tillvaxtskapande,
tillganglig, trygg och konkurrenskraftig.

For att kollektivtrafiken ska ge forutsattningar for 6kad

tillvaxt behdver kommmunen verka fér att genomféra nya

direkt- och stomlinjer samt forbattra restiden fér befintliga

direkt- och stomlinjer. Anropsstyrd trafik behdver inforas
pa landsbygden och stadslinjenatet behdver laggas om.

Atgérder kan aven besté av okad komfort ombord som
mojliggodr arbetspendling, inféra fler X-turer, signalpriorite-
ringar, tilganglighetsanpassning av busshéllplatser, forbatt-
rade stationsfaciliteter och pendlarparkeringar med 6kad
service, battre belysning, fler vaderskydd for cykelparkering
med mera. Arbetet bestér i stora delar av att verka mot
andra huvudmén, vaghallare och myndigheter, tilsammans
med Stockholm Nordost, for att atgarder ska vidtas.

Som mattal ska Trafikforvaltningens érliga undersdkning
av kundndjdhet och arlig resandestatistik anvandas.
Fardmedelsandelar ska tillampas for att mata resande-
utvecklingen och konkurrenskraften i jamférelse med an-
dra trafikslag. Utvardering och planering av nya atgarder
som syftar till att gora kollektivtrafiken mer konkurrens-
kraftig ska beskrivas kvalitativt. Fér méatning av trygghet
se indikator under M2/ 9.

Trafikens omfattning

MAL 6. Underlatta for invanarna att valja gang,
cykel och kollektivtrafik som transportsatt i
vardagen
For att méta vilka val av fardmedel som invanarna gor ska
fardmedelsandelarna métas. Fardmedelsandelarna ska
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undersokas i en resvaneundersokning cirka var 5:e ar.
For vidare méatning av hur gang, cykel och kollektivtrafik
ska utvecklas, se indikatorer for Mal 3 till &.

MAL 7. Framkomligheten fér samtliga trafikslag ska
vara palitlig.
Palitighet behdver matas med olika mattal beroende pa
trafikslag. For gang- och cykel bestér palitighet av tkad
separation frén andra trafikslag, och &ven separation
dem emellan, att viktiga strak och kopplingar inte har
avbrott, belysning som gér att det upplevs tryggt under
kvallstid, att vintervaghalining haller végarna farbara och
att det finns sékra och vaderskyddade cykelparkeringar.

Centrumparkering och pendlarparkering, for bade bil och
cykel, bestar av att mata belaggningsgraden. Resenaren
kan lita pa att hitta en parkeringsplats om belaggnings-
graden pé parkering inte dverstiger 90 procent. For

att forbéattra pélitigheten kan efterfragan pé parkering
minskas genom tids- och avgiftsregleringar eller att for-
battra andra resealternativ. Parkeringsutbudet kan ocksa
behova Oka for att behalla ratt niva av belaggnings-
graden.

Pa vagnatet mats palitighet med restid i séarskilda strak.
Métningar ska i huvudsak ske pa huvudvagnatet dar
regionalt viktig kollektivtrafik finns. Detta for att vag-
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natets kapacitet behdver varnas vid kritiska platser som
ar avgorande for restidspalitligheten. For kollektivtrafik
ska restiden utvecklas till att g& snabbare &n idag for att
varna kollektivtrafikens attraktivitet.

For ovrig trafik ar det svart att bekrafta ett exakt mattal. |
en tatort maste viss kobildning accepteras. Som utgangs-
varde bor belastningsgraden generellt inte dverskrida 0,9 i
korsningspunkterna under maxtimmen, vilket indikerar att
kobildningar uppstéar och att en korsning ar underdimen-
sionerad. Det &r dock inte ett absolut mattal att utvardera
utifrdn. Det ar viktigt att studera &terhdamtningstiden av
kobildning, framkomligheten i ett langre strék och vilka
effekter som uppstar pa andra delar av vagnatet for att
beddma situationen. Sarbarheten av kdbildning i sin
helhet behdver studeras och ska inte n& en niva som &r
skadlig for ekonomi och individers livskvalitet. Opalitliga
restider innebéar kostnader for resenarer, for naringslivet
och att utryckningstrafik inte kan uppratthalla trygghet
och sékerhet i samhallet. Saknas rimliga resealternativ &r
sérbarheten hogre.

Tillganglighet

MAL 8. Transportsystemet i Norrtéljes tatorter ska
vara tillgangligt for alla.

Nar nya allménna platser och omraden byggs ut ska

de goras séakra, tillgangliga, framkomliga och funktions-

vanliga. Det galler exempelvis gator, torg och parker.

Tillganglighet styrs av flera olika regelverk och lagstiftning.

Bland annat finns Boverkets féreskrifter och allmanna
rad om tillganglighet och anvandbarhet for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa allmanna
platser och inom omraden for andra anlaggningar an
byggnader (BFS 2011:5 ALM 2). Norrtalie kommun har
tagit fram en teknisk handbok for utformningen av allméan
plats for att bland annat folja gallande lagkrav, foreskrifter
och standard. Det kan exempelvis réra sig som hur éver-
gangsstallen och parkeringsplatser ska utformas med
hansyn till bland annat tillganglighet.

Inkomna synpunkter till kommunen pa bristande tillgang-
lighet utreds och &tgardas l6pande. Exempelvis utvérderas
standard pé vintervaghallining arligen med hansyn till
inkomna synpunkter fran invanarna och med hansyn il
férandringar i den fysiska miljon.

For dver 25 ar sedan inrattades referensgruppen for trafik-
och tillganglighetsfragor for att ett par ganger per &r tréffa
representanter fran kommunens pensionarsrad och rad for
funktionshindrade i syfte att informera om och diskutera tra-
fikfrdgor med béring pa bland annat tillgénglighet. Detta ar-
bete ar under utveckling att breddas till att behandla rorelse,
syn, hdrsel och kognitiv forméaga utifrdn rekommendationer
fran Myndigheten for delaktighet. Det har dven inletts ett

arbete med tillganglighetsvandringar i tatorterna tillsammans
med representanter fran referensgruppen for trafik- och till-
ganglighetsfragor for att fanga upp och atgérda brister i den
fysiska miljion. For att forbattra den kognitiva tillgangligheten
har ett vagvisningsprogram for gang- och cykel tagits fram
for tatorterna Norrtélie, Rimbo och Hallstavik for att géra det
lattare att orientera sig inom tatorterna. Implementering av
vagvisningsprogrammet pagar.

Kommunen har dven implementerat barnkonsekvens-
analyser i planeringen for att sakerstélla att barns rattig-
heter och perspektiv tas till vara pa i samhallsplaneringen
och utformningen av transportsystemet.

For att framja ett systematiskt arbete med sékra skol-
vagar behover aktiviteterna foljas upp I6pande pa arlig
basis. Genom dialog eller med enkét ska utvecklingen av
att fler elever gar och cyklar till skolan métas.

Nar resvaneundersdkningar genomfors ska dessa féljas
upp genom att studera skillnader i resebeteende bero-
ende pa exempelvis alder och kon for att se om det finns
obalanser i tillgangligheten till transportsystemet som
behdver beaktas i den fortsatta planeringen.



Trygghet
MAL 9. Det ska oavsett tid pa dygnet upplevas tryggt
att g4, cykla och aka kollektivtrafik.
Tryggheten péaverkas av den upplevda risken att inte
utsattas for brott. Trygg i Norrtélie kommun (TiNK) arbetar
i samverkan med bland annat polis, sakerhetsvakter,
bussoperatdr och Gatu- och parkavdelningen for trygga
allménna platser och for att 6ka ungas sékerhet. Dialog
Over aktuell lagesbild sker veckovis och &ven andra
former av invanardialoger och natverksdialoger finns. For
att utvardera tryggheten ska bade kvalitativa och kvan-
titativa méatt anvéndas. Av den I6pande dialogen mellan
kommun, myndigheter och operatdrer ska lagesbilden
beskrivas kvalitativt.

Uppfdlining av den upplevda tryggheten sker via polisens
arliga enkatundersokningar om trygghet. For kollektivtrafik
ar Trafikforvaltningens arliga kundndjdhetsmétning en viktig
indikation pa hur tryggheten upplevs i kollektivtrafiken.

Trafiksakerhet

MAL 10. Ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i
trafikolyckor pa det kommunala vagnatet.
Norrtélie kommun arbetar utifrdn nollvisionen som anger
inriktningen pa det nationella trafiksakerhetsarbetet, det
vill s&ga att ingen ska omkomma och eller skadas allvar-

ligt i trafiken. Det handlar om att arligen gora forbattringar
i trafiksakerheten sa att halsoforiusterna minskar." Trafik-
olyckorna pa kommunens vagnat ska arligen foljas upp
via STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition)
som ar ett informationssystem for data om skador och
olyckor inom vagtransportsystemet dit polisen och sjuk-
varden rapporterar. Utifran analysen av intréffade trafiko-
lyckor och inkomna medborgarsynpunkter under aret tas
ett &tgardsprogram fram for vad som behdver forbattras.

For att uppna hog trafiksakerhet ar det viktigt att
hastigheterna foljs, att det finns trafiksdkra gang- och
cykelpassager och att det &r god kvalitet pa underhall
av gang- och cykelvagar. Hastighetsefterlevnaden pa
kommunens vagnat ska métas minst var tredje ar. En
klassindelning av trafiksékra gang- och cykelpassager
behdver tas fram, exempelvis i en Trafiksékerhetsplan
som &ven beskriver mal och tidsplan fér genomférandet.
P4 sikt finns behov av att avsétta mer resurser till trafik-
sékerhetsarbetet for att arbeta mer aktivt med skolorna
gallande sékra skolvégar, gora &rliga inventeringar samt
att ta fram atgardsprogram for en eller ett par skolor och
kommundelsomraden.

1 Trafikverket, 2021
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Milj6 och hélsa
MAL 11. Trafikens negativa inverkan pa klimatet,
miljén och méanniskors hélsa ska minska.
Att minska trafikens negativa inverkan péa klimatet i takt
med att invanarantalet Gkar och ekonomin véxer &r
en stor utmaning. Laddinfrastrukuren ska byggas ut i
kommunen for att bidra till kad andel elfordon. Som
mattal anvands emissionsméatningar (CO, och NO,) och
fordonsstatistik. For att mata utvecklingen av tatare och
funktionsblandad bebyggelse, utbyggnad av gang- och
cykelinfrastruktur samt utveckling av kollektivtrafiken ska
fardmedelsandelar tilldampas. For buller i befintlig miljo ska
bullernivaer méatas vid behov och att atgarder planeras
med prioritet for strackor som berér manga boende.
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