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Sammanfattning

Bakgrund

Att utveckla en attraktiv och hallbar stad handlar om ett helhetsperspektiv dér
manga olika parter dr involverade i utvecklingsarbetet. Trafiksystemet ar en av fle-
ra komponenter som stddjer och bidrar till utvecklingen av attraktiva stider och
samhéllen. Att satsa pa ett hallbart transportsystem dr en mojlighet att befdsta
Karlstads roll och placering i regionen, t ex genom att bli kind som Vérmlands
frimsta besoksstad med inbjudande gang- och cykelstrak ldngs vackra vattenmil-
joer. Syftet med transportstrategin dr i huvudsak tudelat:

m Att utgéra en sammanhéllande strategi for hur trafiken bor utvecklas for att
man ska uppna ett hallbart och attraktivt samhélle

m Att utgdra ett dokument som pa ett enhetligt sétt samlar trafikfrdgorna under ett
paraply och tydliggor dessa i sammanvagningen med andra intressen i plane-
ringen.

Transportstrategin bestar av tva delar: del 1 motsvarar strategidelen, dvs formule-
ring om vad man vill uppnd i form av vision och mal for transportsystemet, medan
del 2 ger forslag pa atgérder som syftar till att uppnd malen samt hur man kan ut-
forma en handlingsplan som samlar och beskriver atgarderna mer i1 detalj.

Den politiska utgédngspunkten for arbetet med transportstrategin i Karlstad kan
samlas i foljande nyckelbegrepp:

Hallbar tillvaxt

Stadens karaktar

Miljo (arbetet ska ske i ndra samverkan med dvrigt stadsmiljoarbete)
Trafiksdkerhet (trafiksékerhetsfrdgorna ska prioriteras i arbetet)
Folkhélsa

Trygghet

Jamstilldhet

Néringsliv och foretagsperspektiv

Trivsel och tillgidnglighet

Vision och mal

Visionen for Karlstads kommun beskriver ett framtida tillstdnd da transportsyste-
met utvecklats och dr mer hallbart 4n idag. Fortfarande kommer det sannolikt att
kvarsté brister och det kommer att uppstd nya behov samtidigt som gamla forsvin-
ner. Visionen dr viktig, men en hallbar utveckling av transportsystemet dr mera en
standigt pagaende process én ett tillstdind som kan uppnés. Utvecklingens riktning
ar viktigare dn dess hastighet. Mal, medel och atgérder behdver 16pande omprovas.



Visionen bestar av en dvergripande del som ger en samlad bild av hur Karlstad ser
ut ar 2030, samt delvisioner kopplade till olika aspekter som rdr transportsystemet.
Nedan presenteras den Overgripande visionen for ett hllbart transportsystem 1
Karlstad ar 2030:

"Karlstad dr en vixande, attraktiv och hallbar kommun med en profil som stark
handel och besdoks-, universitets- och tjdinstestad. Tranportsystemen dr anpassade
till att stodja en socialt attraktiv och ekonomiskt tillvixande stad inom givna
ekologiska ramar. Utbudet av hallbara och energisnala transporter stdar i balans
med efterfrdgan oavsett individens forutsdttningar att resa. Res- och transportmoj-
ligheterna dr anpassade till individen och samhidllet utifran perspektiven jam-
stdlldhet, dlder, funktionshinder, folkhdlsa och trygghet. Som en del i helheten ut-
vecklas transportsystemet stindigt som ett stod i Karlstads utveckling mot hogre
attraktivitet och hallbarhet.”

Till denna vision hor ett antal mal (totalt 25 st) som &r satta utifrn bl a nationella,
regionala och kommunala mal, pagédende trender samt paverkansmojlighet pa lokal
niva. Tillsammans omfattar mélen foljande sju omraden:

1) Centralortens och titorternas karaktar
2) Trafiksystemet

3) Trafikens omfattning

4) Tillginglighet

5) Trygghet

6) Trafiksékerhet

7) Milj6 och hilsa

Mgjligheten att uppfylla malen beror bl a pa stadens lokala och regionala forut-
sattningar. Bade de lokala och regionala utvecklingsplanerna bor stimmas av mot
dessa mal for att sékerstélla en utveckling i hallbar riktning. Transportstrategin kan
i sammanhanget ses som ett komplement till versiktsplanen (OP) som kan anviin-
das t ex vid planarbete, t ex vid framtagande av en fordjupad dversiktsplan (FOP).

Foérbattringspotential

Utifran rddande forutséttningar i kombination med de mél som satts upp har bl a
foljande brister och mdjligheter till forbattringar identifierats:

m Centralortens och titorternas karaktir: For att gynna tillvixt i form av nya
invanare och verksamheter krévs att tillkommande bebyggelse och verksamhe-
ter i forsta hand lokaliseras s& att transportbehoven blir 1aga samtidigt som
stads- och tdtortsmiljoerna gors dn mer attraktiva.

m Trafikens omfattning: De motoriserade transportvolymerna kan inte fortsétta
att vixa och allra helst borde de minska, rdknat per invanare. Transportsystemet
maste darfor utvecklas med nya och forbittrade alternativ for hallbart resande
och héllbara transporter.

m Tillgiinglighet: Forbittrad tillgdnglighet behdvs for att uppnd en réttvisare och
mera jimstilld fordelning av transportméjligheter. Okad tillgéinglighet skulle
ocksa totalt sett kunna bidra till ett minskat transportbehov. Tillgénglighet ar
darfor ett centralt begrepp i arbetet for ett hallbart transportsystem



m Trygghet: Trygghet ér ett sjalvklart mal och bristande i trygghet 1 trafik- och
stadsmiljon begrdansar manga 1 deras val av transport och/eller mélpunkt.

m Trafiksidkerhet: Trafiksikerheten ar langt ifrdn héllbar och ménga atgirder
aterstar for att vi ska ndrma oss nollvisionen, att ingen skall dodas eller skadas
allvarligt till f61jd av trafikolyckor.

m Miljo: Minskad biltrafik paverkar den omgivande miljon i form av sénkta bul-
lernivaer och bittre luftkvalité.

Principer for stads- och trafikplanering

Med syfte att strdva i riktning mot att uppfylla transportstrategins mal, dr det vér-
defullt att sla fast ett antal grundldggande principer som bor gilla for den kom-
mande trafik- och stadsplaneringen i Karlstad. Sddana principer bor vara:

m Tillgdnglighet skall gélla fore rorlighet som planeringsparadigm.

m Trafiken utgor vart storsta miljoproblem och planeringen maéste inriktas pa att
16sa detta problem.

m Fyrstegsprincipen — som innebér att paverkan pa resbehovet och effektivisering
av trafiksystemet provas som alternativ till utbyggnader - skall vara vigledande
for all trafik- och stadsplanering. (se forklaring av fyrstegsprincipen pa sid 34,
del 1)

m Forsok att starta processer och inte bara projekt.
m For in tanken pé stindiga forbattringar
m Planera alltid utifran en helhetssyn.

Erfarenheterna visar ocksé att for att paverka transportvolymer och negativ miljo-
paverkan dr det nodvéndigt att samverka och vidta atgérder pa regional niva.

Insatsomraden

Da vi i del 2 presenterar de forslag till tgérder som syftar att bidra till att uppna
transportstrategins mal, grupperar vi atgirdsforslagen i s k insatsomraden vilket
ger en indelning som ligger ndra den ordinarie organisationens indelning i olika
verksamhetsomraden som exempelvis stadsbyggnad och planering, kollektivtrafik
och cykeltrafik. De sex insatsomrddena &r:

Samhillsplanering
Gangtrafik

Cykeltrafik
Kollektivtrafik

Biltrafik

Verksambheters transporter

Forutom dessa finns tva stodreformer — Mobility Management respektive “Led-
ningssystem och handlingsplan”. Inom ramen for dessa insatsomraden foreslas en
mingd olika atgdrder och projekt. Som ett sammanhéllande verktyg forslar vi att
man tar fram en handlingsplan for det konkreta arbetet med transportstrategin, vil-
ket beskrivs ytterligare i del 2 av transportstrategin.






1. Inledning

1.1 Behovet av en transportstrategi

En attraktiv stad ar hallbar — en hallbar stad ar attraktiv

Att utveckla en attraktiv och hallbar stad handlar om ett helhetsperspektiv
dér ménga olika parter &r involverade i utvecklingsarbetet. Trafiksystemet ar
en av flera komponenter som stddjer och bidrar till utvecklingen av attrakti-
va stéder och samhallen.

Den attraktiva staden dr ocksé oftast den hallbara staden. Hallbar utveckling
definieras av den s k Bruntlandkommisionen (1987) pa foljande sétt:

"Mdnskligheten har férmdga att skapa en hallbar utveckling — att forsdkra
sig om att utvecklingen tillgodoser dagens behov utan att dventyra komman-
de generationers mojligheter att tillgodose sina behov.”

Det finns forutom Bruntlandskommisionens definition ocksa flera andra de-
finitioner av hallbarhet som bidrar till forstaelsen for detta svarfangade be-
grepp. Ett ofta citerat begrepp lyder:

“Sustainable development is a dynamic process which enables all people to
realise their potential and improve their quality of life in ways which
simultanously protect and enhance the Earth’s life support systems.”

Hallbarhet 4r ndgot som ér slitstarkt och kan brukas linge. Ett hallbart trans-
portsystem ar:

m ekologiskt hallbart; sikerstiller en for ménniskan och naturen god kvali-
tet pa vattnet, marken, luften och utvecklar den biologiska mangfalden

m ckonomiskt hallbart; har en palitlig infrastruktur som mdjliggor ett
konkurrenskraftigt och varierat niringsliv dir kunskap och utveckling
stimuleras

m socialt hallbart; ger mdjlighet till positiva upplevelser, ett rikt kulturliv,
god offentlig service, god hilsa och dir alla ménniskor kénner sig delak-
tiga och trygga

Man kan uttrycka det som att alla tre hallbarhetsaspekterna maste finnas
med: miljon utgdr ramen for vart handlande medan ekonomin ger de ndd-
viandiga medlen for att uppna malet som dr ’det goda livet”, den sociala de-
len av héllbarheten.



Baserat pa definitionen av hallbar utveckling och de tre héllbarhetsbenen
ovan kan foljande definition av ett héllbart transportsystem anvindas:

VEtt hdallbart transportsystem tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra
forutsdttningarna for kommande generationer att tillfredsstdlla sina behov”.

Genom att forma och paverka trafiksystemen i riktning mot vad bade méanni-
ska och miljo tél, dnskar och trivs med, ldggs grunden till en attraktivare
stads- och kommunmiljé. Ett transportsystem dér biltrafiken dominerar stort,
som situationen &r idag, innebdr stérningar av olika slag. Samtidigt stér bil-
trafiken fOr ett stort antal positiva viarden i ménniskors liv. I det perspektivet
kan utveckling mot ett héllbart transportsystem bara ske om det bygger pa
dialog och delaktighet.

Vi vill podngtera att en del av dagens biltrafik dr onddig”, t ex korta ar-
betsresor som istéllet i hogre grad kan erséttas av gang, cykel och kol-
lektivtrafik. Kédrnan dr att den "nddvéandiga” biltrafiken méste anpassas
mot hallbarhet samt att bilberoendet maste minska, dvs vi maste 6ppna
for val av alternativa fardmedel. Transportsystemet maste gé 1 riktning
mot effektivisering och i detta sammanhang &r dven trafiksdkerhet och
markutnyttjande viktiga fragor.

Ett hallbart transportsystem fér Karlstad

I slutet av 90-talet genomforde Karlstads kommun ett uppméarksammat tra-
fikmiljoarbete. Anledningen var larmrapporter om dalig luftkvalité i centrala
Karlstad. En miljéanpassad trafikplan utarbetades och antogs av ett enigt
fullmdktige. Effekterna av genomforda dtgirder i enlighet med planen blev
positiva och dkade centrums och Karlstads attraktivitet. Via enkiter uttryck-
te karlstadsborna sitt gillande av atgérder och resultat.

Samtidigt har insikten 6kat, om sambandet mellan stiders attraktivitet, mén-
niskors hélsa och kinsla av sdkerhet och trygghet och tillgéngligt utrymme
for biltrafik.

For att né ett héllbart Karlstad krivs att trafiken planeras och utformas ut-
ifran miljomassiga, ekonomiska och sociala aspekter.

Att satsa pa ett héllbart transportsystem dar en mojlighet att befasta Karlstads
roll och placering i regionen, t ex genom att bli kiind som Vérmlands frams-
ta besoksstad med inbjudande gang- och cykelstrak ldngs vackra vattenmil-
joer. Eller som en extra léttillgédnglig handelsstad for kunder, oavsett alder,
kon och rorelseformaga, via effektiv kollektivtrafik och hallbar och hastig-
hetsanpassad biltrafik. Detta ar ett framatblickande sétt for Karlstad att pro-
filera sig som en kommun dir ménniskan och miljon star i centrum. En sa-
dan hallning Okar attraktiviteten, lockar nya invanare och understodjer en
fortsatt hallbar tillvaxt.



1.2 Transportstrategins roll i planeringen

Planering for ett hallbart samhélle

Planeringen for ett hallbart samhélle inbegriper en miangd olika intressen dar
trafiken ar en del. Manga olika intressen maste vigas samman till att bilda
en helhet. Trafiken &r en del av denna helhet och en transportstrategi ér ett
dokument som avser foga in trafiken 1 sitt sammanhang. Syftet med trans-
portstrategin &r i huvudsak tudelat:

m Att utgéra en sammanhallande strategi for hur trafiken bor utvecklas for
att man ska uppna ett hallbart och attraktivt samhille utifrdn de tre héll-
barhetsaspekterna

m Att utgora ett dokument som pa ett enhetligt satt samlar trafikfrdgorna
under ett paraply och tydliggor dessa 1 sammanvégningen med andra in-
tressen 1 planeringen.

Kommunens arbete med trafikfragor kan delas in i tre planeringsskeden:

Inriktningsplanering. Hér beskrivs de Overgripande forutsattningarna for
och inriktningen pa mark- och bebyggelsefragorna. Kommunens &versikt-
plan &r ett viktigt dokument i detta skede, tillsammans med bl a transport-
strategins fordjupade och samlade bild av trafikfragornas inriktning.

Atgirdsplanering. Omfattar de trafikplaner och Atgirdsprogram som in-
riktningsplaneringen pekat ut. Hir tar man fram forslag pé atgérder och pro-
jekt som syftar till att malen i transportstrategin ska uppnés. Har dterfinns
dokument som exempelvis trafikplan, trafiksdkerhetsprogram och parker-
ingsnorm.

Genomforandeplanering. Denna planering sker pa projektniva, dér de i at-
gardsplaneringen utpekade projekten ska genomforas utifran de aktuella
ekonomiska ramarna tillsammans med andra forutsattningar.

Transportstrategin for Karlstad spanner framst dver inriktningsplanerings-
skedet men delvis dven Over atgirdsplaneringsskedet, d4 Overgripande at-
gérder for att uppnd strategins mal presenteras.

Transportstrategin utgar frdn och samordnas i sitt innehdll med de inrikt-
ningar som slagits fast i 6versiktsplanen.

Transportstrategin utgdr vidare ett stod for flera kommunala processer. I ar-
betet med detaljplaner, oversiktsplanen och fordjupningar av densamma é&r
avsikten att transportstrategin ska anviandas som ett stod dar man kan stim-
ma av planernas konsekvenser mot den inriktning som beskrivs i transport-
strategin. Transportstrategin blir da en del av det underlag som behovs for
arbetet med den fysiska planeringen.

Transportstrategins tva delar
Transportstrategin bestar av tva delar:



Del 1. Vision, mal och forutsattningar
Del 2. Handlingsplan och struktur for handlingsplan

Del 1 motsvarar strategidelen, dvs formulering om vad man vill uppna i form
av vision och mal for transportsystemet. Del 2 ger forslag pa atgérder som
syftar till att uppnd malen samt hur man kan utforma en handlingsplan som
samlar och beskriver atgirderna mer i detalj.

Dokumentet dr omfattande och darfor uppdelat i tvé delar avsedda for del-
vis olika malgrupper. Del 2 har en inriktning mot mer praktisk tillimpning
och riktar sig 1 forsta hand mot de som ska genomfora forslagen till tgéir-
der. Del 2 ska ses som ett illustration kring den typ av atgérder som kan
komma krévas for att nd malen. Det faktum att det ar forsta gaingen kom-
munen tagit ett forsok till samlat grepp kring transportfrigorna paverkar
ocksa omfattningen av materialet. En sammanhallen kortversion kommer
att tas fram.

1.3 Utgangspunkter

Maénga faktorer samverkar till hur transporterna utvecklas och ett arbete med
inriktning pa ett hallbart transportsystem bor innehalla begreppen tillgdng-
lighet, god miljo, transportkvalitet, regional utveckling, en sdker trafik, god
hilsa samt ett jamstillt transportsystem, dvs de nationella Overgripande
transportpolitiska malen. Férutom de nationella malen finns dven mal for
transportsystemet pa regional niva. Ett transportsystem som bidrar till 6kad
livskvalitet dr en Overgripande mélséttning, likasa en hallbar tillvaxt vilket
forutsitter sk decoupling, dir ekonomisk utveckling kan ske utan 6kande
transportarbete, och ddrmed forenade miljoproblem.

Med utgéngspunkt fran hallbarhetsbegreppets alla tre dimensioner; miljo-
méssiga, ekonomiska och sociala aspekter, skall forslag till dtgirder och pri-
oriteringar tas fram. Forslaget bor innehélla nya atgérder, starkande atgérder
och ddmpande atgirder inom trafikomradet. I sammanhanget &dr det viktigt
att betona den helhetssyn som maste préigla arbetet med en transportstrategi.

Nyckelbegrepp

Den politiska utgdngspunkten for arbetet med transportstrategin 1 Karlstad
kan samlas i foljande nyckelbegrepp:

Hallbar tillvaxt

Stadens karaktar

Miljo6 (arbetet ska ske i ndra samverkan med Ovrigt stadsmiljoarbete)
Trafiksdkerhet (trafiksédkerhetsfrdgorna ska prioriteras 1 arbetet)
Folkhilsa

Trygghet

Jamstilldhet



m Naéringsliv och foretagsperspektiv
m Trivsel och tillgidnglighet

Folkbildande insatser och delaktighet ska inga i arbetet.

Kommunala mal

Forutom ovanstaende nyckelbegrepp géller foljande kommunala mal i arbe-
tet med att ta fram en transportstrategi:

m Karlstads kommuns mal, dir befintliga planeringsdokument och planer &r
vigledande.

m Karlstads kommuns mal for utveckling finns dokumenterade i OP (dver-
siktsplanen). De dr huvudsakligen av dvergripande karaktir och ej kvan-
tifierade. Den tydligaste overgripande inriktningen dr att Karlstads kom-
mun ska vixa till 100 000 invanare (enligt forslag till OP 2005).

m Karlstad ska erbjuda en god livsmiljo for alla.

m [ Karlstad ska finnas mdjlighet till arbete, utbildning, boende och rekrea-
tion for alla.

m Karlstads utveckling ska grundas pé overgripande principer for en hallbar
utveckling.

m Karlstad ska vara en vacker stad som tar vil vara pa naturgivna forutsétt-
ningar.

Regionala mal

Trafiken tenderar att f en alltmer regional prigel, bl a till f61jd av den 6kade
pendlingen. De negativa effekter som trafiken ger upphov till blir allt svéra-
re att atgérda enbart pa lokal/kommunal niva, utan det behdvs ett okat regi-
onalt samarbete for att olika aktorer tillsammans ska kunna 6ka hallbarheten
1 transportsystemet.

Pa den regionala nivan har lansstyrelserna en dvergripande och samordnan-
de roll som regional miljomyndighet. Riksdagen har beslutat om 15 natio-
nella miljokvalitetsmél och landets ldnsstyrelser har i uppdrag att regionalt
anpassa dessa till regionala forutséttningar. Kommunerna har ett lokalt an-
svar 1 arbetet med att nd miljokvalitetsmalen och lidnsstyrelsen ska ge kom-
munerna underlag och hjélpa till att sétta lokala méal och uppritta atgérds-
program. I rapporten ”Miljomal for Varmlands ldn” (Ladnsstyrelsen i Varm-
lands lén rapport 2003:15) beskrivs malen i detalj.

Arbetet med de regionala miljomalen ar d&ven kopplade till det regionala till-
vaxtarbetet. I det regionala tillvixtprogrammet “Hallbar varmlandsk vaxt-
kraft” (Lansstyrelsen i Varmland och Region Varmland) identifieras fem in-
satsomraden varav rorligheten ar ett. I detta insatsomrade pekar man ut en
strategi som efterstrivar att skapa en tillgidnglig infrastruktur som i sin tur
ska mdjliggdra en hdllbar pendling.

Arbetet med de regionala miljomalen och tillvixten dr exempel pa behovet
av en regional samarbetsplattform for informationsutbyte, dialog och samtal



om regionens trafikutveckling. Har kan forutom kommunerna i regionen,
aven Vigverket, Banverket, Lanstrafikbolagen, niringslivet m fl inga. Efter-
som Karlstads kommun har en stor inpendling frdn omgivande kommuner,
racker det inte enbart med kommunala initiativ for att uppna hallbarhet. En
storre samverkan med nationella och regionala aktorer krdvs under kom-
mande ar.

Genomfort och pagaende arbete

Som vi beskriver ovan ér ett av syftena med transportstrategin att ta ett hel-
hetsgrepp avseende trafikfragorna i kommunen. I detta arbete ingér bl a att
ta tillvara den erfarenhet och kunskap som man samlat pé sig genom tiderna
1 form av utredningar, program, planer och projekt. Bland de viktigare ut-
redningar som genomforts pd senare tid och som bildar underlag for trans-
portstrategin kan ndmnas:

m Resvaneundersokningen RVU 04. Med syfte att kartligga resandet och
attityderna till resandet i delar av Virmlands och Orebro lin, genomfor-
des resvaneundersokningen RVU 04 under september och oktober 2004.
Resvaneundersokningen genomfordes med hjilp av postala attitydenkater
och resdagbocker till totalt 15 500 respondenter varav 6 500 till Karlstads
kommun.

m Karlstads framtida utveckling — infér OP 2005. (juni 2005) Mitning i
Karlstads kommuns medborgarpanel (400 respondenter) med syftet att fa
medborgarnas syn pad hur OP bor utvecklas for att visionen Karlstad
100 000 och det dvergripande malet en god livsmiljo ska kunna uppnas.

m Trafiken i Karlstad for en attraktiv och hallbar stad. (september 2005)
Undersokningen (bland 200 respondenter) syftade till att fa in synpunkter
pa hur trafiken i Karlstad ska utformas for att skapa en attraktivare och
mer hallbar stad.

Forutom de som vi presenterat hir padgar och planeras flera projekt och ut-
redningar. En komplett bild av tidigare utredningar och annat arbete som ut-
gjort underlag for denna transportstrategi redovisas i bilaga 3.

1.4 Omvarldsbevakning

Arbetet med att utforma trafik- eller transportstrategier for langsiktigt hall-
bara transportsystem péagér bade i Sverige och utomlands. I detta kapitel ger
vi en Oversiktlig bild av det arbete som pagar.

Nationellt arbete

I mitten av 90-talet fick begreppet miljdanpassat transportsystem, MaTs,
sarskild spridning dé ett samarbete initierades mellan ett flertal myndigheter
och andra aktdrer inom transport- och miljdomradet. Samarbetet resulterade
1 en samsyn om vad ett hallbart transportsystem ar, hur det kan se ut och vad
som maste goras for att na dit. Ett flertal rapporter rorande detta har tagits
fram av Naturvardsverket.



TRAST!, trafik for en attraktiv stad, ir ett hjilpverktyg for kommuner som
vill arbeta fram en transportstrategi. Syftet med TRAST dir att vigleda plane-
rare och beslutsfattare 1 processen med att ta fram och forankra en kommu-
nal transportstrategi, anpassad efter den egna stadens forhallanden.

Malmd, Lund och Vixjo ar exempel pa stdder i Sverige som hittills utarbetat
kommunala transportstrategier. Andra exempel &r Eslov, Borldnge och
Bromoélla. Arbete pagér, nér detta skrivs, i ett stort antal andra kommuner.

I Vixjo kommuns forord anges som exempel att: ”’Genom transportstrategin
far Véxjo kommun ett anvéndbart redskap och handlingsplan for att komma
tillratta med trafikens avigsidor utan att anvinda kraftiga begransningar och
restriktioner”. Malet &r att skapa ett attraktivt och livskraftigt Vaxjo.”
Transportstrategin for ett hallbart Vax;jo finns tillgdnglig pa
WWW.vaxjo.se/transportstrategi.

Malmés transportstrategi anger tre huvudmal: trygg och tillganglig stad for
malmdborna, en starkare region samt effektivare transporter

Internationellt arbete

Transportstrategier eller sk urban transport master plan dr mer vanliga ute i
Europa én i Sverige. Inom EU har det diskuterats om det ska bli obligato-
riskt for stdder dver 100 000 invénare att utarbeta transportstrategier, men
man har nyligen (13 jan 2006) beslutat att inget obligatorium skall inforas,
men att EU skall stodja och pdskynda arbetet med hallbara transportplaner
for stider. Med anledning av en eventuell ny forordning och diskussionen
om forslaget har en arbetsgrupp bildats inom Eurocities/Access. Arbets-
gruppen for hallbar transportstrategi leds av Grenoble och syftet &r att samla
goda exempel pa transportstrategier fran stider inom EU gemenskapen och
sprida dessa. Karlstad deltar i arbetet via miljoforvaltningen.

Frankrike har, sedan 1996 i och med den luftlag som da antogs, bestimt att
stdder med fler an 100 000 invénare maste utarbeta en transportstrategi. La-
gen ger foljande direktiv:

l. Minskning av biltrafiken

2. Utveckla kollektivtrafiken, gdng och cykel

3. Effektivisera det existerande vignitet

4. Organisera parkering utifrn olika malgruppers behov

5. Stimulera foretag att underlitta for sina anstéllda att resa med

kollektivtrafik eller anvdnda samakning

6. Minska storningarna fran godsleveranser i centrum

" TRAST, trafik for en attraktiv stad, Svenska kommunférbundet, Boverket, Vagverket och Banverket, 2004.



Hittills har mer &n 70 franska stdder tagit fram transportstrategier. Grenoble
ar en av dessa. Malet dr att ldngsiktigt minska luftfGroreningar 1 stadens
centrum. Strategin stddjer satsningar pa kollektivtrafik, cyklister, géende,
samakning och utveckling av bytespunkter mellan transportslag.

I Osterrike har arbete bedrivits, bl a i huvudstaden Wien. Utgéngspunkten
for Wien ér att de kommande 20 &ren vara konkurrenskraftig stad inom EU
med avseende péd foretag. Den regionala trafiken stddjer utvecklingen och
processen ska ske utan negativ miljopaverkan. Planen anger att atgiarder ska
vidtas for att forebygga biltrafikokning och samtidigt arbeta for byte av
transportslag. Mal anges for minskning av klimatpaverkande gaser samt at-
girder mot buller. Héllbar social utveckling framhalls i form av genusper-
spektiv och okad tillgénglighet for funktionshindrade.

1.5 Trender for framtiden

Nir detta skrivs visar allt fler tecken pa att var syn pa transporter star infor
ett begynnande paradigmskifte. Faktorer som pekar i denna riktning ar det
stigande priset pa oljan, klimatfrdgan, vikten av hélsan och vér syn pa sta-
den. Detta i kombination med fordndrade pendlingsmonster leder till ett pa-
radigmskifte som vi héir kan borja ana och som kommer att ge fordndringar 1
samhéllsplaneringen.

Trenderna péaverkar dven forutsittningarna for Karlstads kommun uppnd
malen som presenteras i denna transportstrategi. Trenderna verkar pa alla
nivéer savil internationellt, nationellt, regionalt och lokalt. I detta kapitel ger
vi exempel pé trender pa olika nivéer.

Oljan blir dyrare

Vigtrafiken svarar néstan for 65 % av energianvindningen inom transportsek-
torn som till storsta delen &r baserad pa fossila brinslen. Nya arbetsplatser eta-
bleras i stor omfattning i stidernas utkanter dér tillgdngligheten med kollek-
tivtrafik ofta &r begransad vilket kan antas leda till ett 6kat bilresande. Ar-
betspendlingen har blivit ett alternativ till flyttning, antalet arbetspendlare
har okat fran 21 % av forvdrvsarbetande befolkning &r 1985 till 30 % ar
2000 (kdlla Vagverket).

Priset pa ett fat olja den 30 augusti 2005 lag 6ver 70 dollar, fran att i borjan
av dret ha legat strax dver 40 dollar fatet. Under hosten 2005 har priset legat
pa ca 60-65 dollar. Det hoga raoljepriset har avspeglat sig i hjda bensinpri-
ser, och priset ligger nu pa ca 12 kr litern (oktober 2005).

Priset pa oljan paverkas av det faktum att allt fler bedomare pekar pé att man
inom kort (beddmningarna varierar mellan 2-10 ar) nér det som kallas ’peak
0il”, dvs det stadium dér hélften av den olja som finns dr forbrukad. Detta
sker samtidigt som det forbrukas betydligt mer olja 4n som hittas i nya fyn-
digheter. Forbrukningen visar ingen tendens att minska, utan nya okande
marknader som t ex Kina ger istdllet motsatt effekt.



“For 50 ar sedan konsumerade vdrlden 4 miljarder fat olja om dret. Samti-
digt hittades 30 miljarder fat. Idag konsumerar vi 30 miljarder fat och hittar
5-7 miljarder.””

Detta betyder att oljemarknaden blir mycket kidnslig for storningar som bort-
fall av raffinaderikapacitet, som vid Katrina-orkanen i augusti 2005.

De flesta bedomare anser idag att vi far vinja oss vid dagens hoga oljepriser,
och att priserna kommer att stiga ytterligare under kommande ar. Hér varie-
rar beddmningarna fran priser pa 1-3 ganger dagens brénslepriser.

Marknaden for alternativa brianslen kommer pa detta sitt att bli allt mer in-
tressant. Redan nu kan vi se att miljobilar blir allt mer efterfragade.

Manga beddomare menar att den kommande oljebristen kommer att fa langt-
gaende konsekvenser for samhillet’: bilindustrin, boende, transporter, livs-
medelsproduktion dr alla omraden dér dyrare olja paverkar. Annorlunda ut-
tryckt kommer marknaden for kollektivtrafik och lokalt producerad mat att
O0ka medan den for s k stadsjeepar, flygresor och dpplen fran Argentina
kommer att minska.

Klimatfragan kommer pa agendan pa allvar

Senare tids stormar och orkaner som Gudrun i Sverige och Katrina i USA,
och de foljder som de gett, har tillsammans med andra viaderrelaterade hin-
delser som Gversvimningar i Centraleuropa tydliggjort behovet av dtgirder
for att minska véxthuseffekten. Detta trots att forskarna menar att dessa hin-
delser i sig d4nnu ligger inom védrets normala variationer.

Dock idr forskarna idag ense om att temperaturen 0kar pga véxthuseffekten,
och att det pa sikt kommer att ge vidderforandringar. Det finns nu allt féarre
av de skeptiker som menar att ’viaxthuseffekten inte finns, och att om den
finns sa dr den inte orsakad av ménniskan, och inget problem”.

Nir det giller koldioxidutsldppen star transporterna for minst 1/3, och ér
bland dem som &r svarast att atgirda. Detta kommer ytterligare att forstarka
behovet av 19sningar inom transportsektorn som ger betydande minskningar
av koldioxidutsldppen. Atgirder kommer att kriivas inom s&vil teknik som
planering och beteendepéverkan.

For att Kyotoprotokollet och kommande nya mél som skall tas fram efter
klimatmotet 1 Montreal 1 slutet av 2005, etc skall kunna uppnas kommer det
att krdvas betydande fordndringar inom transportomradet.

Halsan blir allt viktigare

Over i stort sett hela vistvirlden konstaterar man idag att ménniskor blir allt
fetare. Det talas ibland om en fetmaepidemi. Fenomenet beror huvudsakli-

2 Kjell Aleklett, professor i fysik, Uppsala universitet, i Dagens Industri 17 augusti, 2005
% Kunstler, James Howard, 2005, The long emergency, Atlantic Books
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gen pé den livsstil som innebdr bade att man dter onyttig processad mat och
att man ror sig for lite.

Idag &r redan var femte svensk tiodring &verviktig och tre procent av 10-
aringarna &r feta enl en undersokning av 7000 10-aringar vid Drottning Sil-
vias barnsjukhus 1 Goteborg. Nya undersokningar pekar enligt EU pa att det
kan finnas mer &n 200 miljoner 6verviktiga eller feta vuxna i Europa. Fetma
star for mellan 2-8 % av sjukvardskostnaderna i Europa.

I svenska stéder kors ca 25 % av skolbarnen i ldgre aldrar till skolan av vil-
menande fordldrar som ser trafikmiljon som osdker. Pa sd sitt bidrar man
sjalv till den daliga trafikmiljon som finns i anslutning till manga skolor, och
barnen missar viktig motion.

Att promenera och cykla istéllet for att regelmassigt ta bilen for kortare
transporter dr ett viktigt sitt att fa ’gratis” motion. Man har pa senare tid
ocksa allt mer uppmérksammat hur man genom den fysiska planeringen kan
underlitta for dessa transportformer.

Trygghet

Tryggheten diskuteras alltmer runt om i vara stdder. Upplevd trygghet pa-
verkar valet av fardsdtt och lusten att vistas i gaturummet. Géngtunnlar,
gingbroar och ddsliga strak kan upplevas otrygga, speciellt i morker. Réds-
lan att bli utsatt for dverfall ar storre pa odsliga platser, sérskilt bland kvin-
nor. En funktionsuppdelning av staden ger upphov till 6dsliga omraden, och
didrmed Okar ocksa riddslan for overfall. Den blandade och livfulla staden
medverkar till trygghet. En stadsdel dir ménniskor bade bor och arbetar och
dér det ar folk pa gatorna stora delar av dygnet ger trygghet. Placering och
utformning av hallplatser och stationer liksom gaturummets belysning har
stor betydelse.

Regionférstoringsfragor och regional tillvaxt

Den regionforstoring som sedan ett par decennier tillbaka har pagétt i vart
land, kommer sannolikt att fortsétta. Med regionforstoring menas att tva ti-
digare separata lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop till en ny och stor-
re genom att arbetspendlingen &ver kommungrianserna Okar. Nyttan med
vidgade arbetsmarknader dr bl a kopplad till behovet av ekonomisk speciali-
sering. Okad specialisering och arbetsdelning har historiskt varit en grund-
laggande forutséttning for tillvixt. For att specialisering ska kunna 6ka mas-
te tillgdngligheten forbéttras sd allt fler ménniskor fér tillgang till en utvid-
gad arbetsmarknad.

Inom ramen for arbetet med det regionala tillvixtprogrammet — Héllbar
varmlandsk vixtkraft (Lansstyrelsen i Varmland och Region Virmland) —
identifierades ett 20 — tal overgripande utvecklingstrender. Nedan ger vi ex-
empel pa nagra trender som ar direkt eller indirekt kopplade till transportsy-
stemet:

m Okade miljokrav
m Livskvalitet och folkhilsofragor
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m Aldrande befolkning
m Okade krav pa kommunikationer
m Regionforstoring

Den attraktiva staden ér ett konkurrensmedel

Det blir allt tydligare att stader bestar av bade husen och infrastrukturen (lat.
urbs) samt av ménniskorna och mdtena (lat. civitas). Att skapa attraktiva
miljder som attraherar minniskor dr ett konkurrensmedel som uppmaérk-
sammas allt mer. Allt fler stdder forstar detta och later det genomsyra saval
den fysiska planeringen som fragor om kultur.

Manga stdder gor idag tydliga, medvetna satsningar for att 4stadkomma “den
goda staden” eller ’den attraktiva staden”. I forldngningen handlar det natur-
ligtvis om att mdjliggora “det goda livet”.

I USA har den nygamla planeringsfilosofin New Urbanism vunnit starkt ge-
hor med sin fokusering pa en stadsplanering som har stora delar gemensamt
med den traditionella europeiska. I Sverige gor stider som Jonkoping,
Umed, Karlstad och Uppsala stora anstrangningar for att skapa en attraktiv
stadskérna.

Att stdderna blir attraktiva motesplatser ger ocksd ekonomiska fordelar. Sta-
der som utvecklas starkt dr de stdder som satsar mer pa en attraktiv miljo for
minniskorna &n pa en bra miljo for foretagen®. Dir manniskor trivs och vill
bo kommer foretagen att lokalisera sig och dirmed kommer orten in i en god
spiral.

Transportsystemet betyder mycket for hur staden uppfattas. Olika trafiksy-
stem ger ocksa olika tillgdnglighet av den typ av aktiviteter som uppfattas
som attraktiva. Ett utglesat Los Angeles med sitt motorvédgslandskap har en
annan image an kanalernas Amsterdam.

Att staden och dess rum blivit allt viktigare kan avlisas dven i svensk sam-
héllsplanering. Att den nya svenska handboken for trafikplanering TRAST
skall utldsas “Trafik for en attraktiv stad” dr ingen slump. Trafik och sta-
dens 6vriga delar dr beroende av varandra och maste darfor samplaneras for
att nd en mer attraktiv stad.

Ett nytt paradigm ger behov av ett nytt tankande

De nya forutsittningar som skissas har kommer att krdva nytt tinkande dven
inom samhillsplaneringen.

“We need a new way of thinking to solve the problems caused by the old
way of thinking.”  Albert Einstein

Det forslag till en héllbar transportstrategi for Karlstad som presenteras har
har utgdngspunkt i dessa delvis nya forutsdttningar. Strategin dr ett forsok

4 Florida, Richard, 2002, The rise of the creative class, Basic books
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till antecipatorisk planering, dvs planering for en okdnd framtid i1 samspel
med de aktorer som skall forma den.

1.6 Organisation och forankring

Arbetet med transportstrategin har letts av en styrgrupp med forvaltnings-
cheferna for Teknik- och fastighets-, Stadsplanerings- respektive Miljofor-
valtningen samt ekonomidirektdren vid kommunledningskontoret som ocksa
fungerat som projektbestéllare. Under styrgruppen har en arbetsgrupp,
transportstrategigruppen, med representanter fran ndmnda forvaltningar ar-
betat med att ta fram underlag och formulerat vision och mal.

I framtagandet av transportstrategin har Trivector traffic AB medverkat som
”bollplank” och medforfattare.

En mycket viktig del i arbetet var dialogen med savil medborgare som nér-
ingsliv. For att i ett tidigt skede f& med representanter for de senare bildades
tva externa referensgrupper med representanter for handel, fastighetséga-
re, intresseorganisationer, dkeribranschen m fl. Tre méten har hallits med
den externa referensgruppen.

En intern referensgrupp, bestdende av forvaltningschefer och bolagschefer
1 koncernen, har deltagit i utformningen. Ungdomsfullméktige har fungerat
som referensgrupp for malgruppen ungdomar.

Synpunkter har ockséd inhdmtats frdn deltagarna i medborgarpanelen som
svarat pa frdgor, om den framtida utformningen av trafiken i Karlstad. Un-
derlag har dven hdmtats fran allménheten via en enkét med scenariefragor
som samlades in vid tva tillfdllen pa Stora torget hosten 2005.

Synpunkter och material om transporter i ett regionalt perspektiv har tillfo-
gats genom kontakt med representanter for Region Virmland, Virm-
landstrafik AB, Vagverket och Lédnsstyrelsen i Varmland.

Under arbetet med den miljéanpassade trafikplanen for Karlstads centrum
under forsta halvan av 1990-talet lades mycket energi pé forankring och dia-
log med medborgarna. Detta dr ocksé en stor del i forklaringen till att de for-
andringsétgérder som dé genomfordes fick ett i huvudsak positivt mottagan-
de. Aven denna ging har det varit viktigt att ligga kraft pd en god kommu-
nikation med medborgarna. Det har skett pa en mingd olika sétt bl a via
medborgarpanelen, fokusgrupper, dppna moten, Vi i Karlstad, hemsidan
www.karlstad.se samt olika seminarier och mdten.

Arbetet med utformningen av transportstrategin har vid flera tillfdllen fore-
dragits for Tillvaxtutskottet i Karlstads kommun.

Information om strategiarbetet har ocksa redovisats for Tekniska ndmnden
och Milj6 och hélsoskyddsndmnden.
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2. Vision och mal

2.1 Introduktion

I detta kapitel presenterar vi en vision for ett hallbart transportsystem i Karl-
stad ar 2030. Visionen bestar av en dvergripande del som ger en samlad bild
av hur Karlstad ser ut &r 2030, samt delvisioner kopplade till olika aspekter
som 10r transportsystemet.

Vi har valt att anvdinda TRAST:s olika aspekter pa transportsystemet som
utgangspunkt for visionens olika delar. Dessa ar: stadens karaktir, trafiksy-
stem, trafikens omfattning, tillgdinglighet, trafiksdkerhet, trygghet och miljo-
pdverkan. 1 korthet kan dessa aspekter beskrivas séhér:

Stadens karaktir — den struktur som beskrivs av stadens byggnader, gator,
verksamheter, vatten, gronstruktur etc. Tillsammans med det sociala livet,
motesplatser, tillgédnglighet till kultur, handel och fritidsaktiviteter mm pa-
verkar stadens karaktar dess attraktivitet.

Trafiksystem — hur végar, gator och bytespunkter dr uppbyggda och hur de
hinger samman. Beskrivs i termer av differentiering (trafiknitens olika upp-
gifter), integrering (blandning av trafikslag i gaturummet) eller separering
(att trafikslagen skiljs &t i tid och rum).

Trafikens omfattning — trafikens storlek i tid och rum. Beskrivs i termer av
var, nir, hur och varfor man reser.

Tillgdnglighet — den litthet med vilken alla medborgare, néringsliv och of-
fentliga organisationer kan nd onskat utbud i samhillet. Tillgédnglighet kan
beskrivas pa flera olika sdtt. I trafiksammanhang anvinds restiden mellan
olika geografiska punkter som ett dvergripande matt pa tillgédnglighet.

Trygghet — en blandad och livfull stad medverkar till trygghet. Man kan har
skilja pé trygghet relaterat till vald och 6verfall och trygghet relaterat till tra-
fiksituationen.

Trafiksikerhet — bestims av de risker som trafikanterna utsitts for. Risken
bestar av delarna sannolikhet och konsekvens.

Miljopaverkan — miljofaktorer, savil ekologiska som kulturella har stor be-
tydelse for skapandet av en attraktiv stad.
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Inom vardera av dessa aspekter tar vi vid formulering av visionen - och se-
nare dven vid formulering av mélen - hédnsyn till de tre hillbarhetsaspekter-
na.

2.2 \Vision for ett hallbart transportsystem i Karlstad
ar 2030

Overgripande

Karlstad ar en viaxande, attraktiv och hallbar kommun med en profil som
stark handel och besoks-, universitets- och tjinstestad. Tranportsystemen dr
anpassade till att stodja en socialt attraktiv och ekonomiskt tillvéixande stad
inom givna ekologiska ramar. Utbudet av hallbara och energisnéla transpor-
ter stér 1 balans med efterfragan oavsett individens forutsittningar att resa.
Res- och transportmdjligheterna dr anpassade till individen och samhillet ut-
ifrdn perspektiven jamstélldhet, dlder, funktionshinder, folkhidlsa och trygg-
het. Som en del i helheten utvecklas transportsystemet standigt som ett stod i
Karlstads utveckling mot hogre attraktivitet och hallbarhet.

Centralortens och titorternas karaktar

Centralortens och tétorternas unika karaktér &r bevarad och utvecklad utifran
de forutséttningar som rader for den specifika platsen. Transportsystemen &r
rumsligt anpassade till att forstiarka karaktéren, ta vara pa kulturarvet och bi-
dra till en god bebyggd miljo.

Trafiksystemet

Person- och godstransporter dr organiserade sa att alla boende, besokande
och verksamma kan ta del av det som kommunen erbjuder. Transportslagen
ar vil integrerade utifran “hela resan” — perspektivet genom goda bytesmoj-
ligheter och omlastningsplatser. Néringslivets behov av tillganglighet tillgo-
doses pa ett hallbart sétt.

Trafikens omfattning

Efterfragan pé resor tillgodoses pd ett hallbart sétt. Alla invanare, besokare
och verksamma har goda mojligheter att resa till dnskad plats pa 6nskad tid.
Resbehovet har minskat i takt med att tillgidngligheten 6kat. Firdmedelsan-
vandningen &r anpassad till att bidra till ett socialt, ekologiskt och ekonom-
sikt hallbart samhille. Gods forflyttas och levereras effektivt, sdkert, sam-
ordnat och héllbart.

Tillgéanglighet
Andelen hallbara resor okar och tillgangligheten i tid och rum till olika res-
mal och funktioner &r betydligt battre dn tidigare for respektive trafikslag.
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Trygghet
Alla boende, besokande och verksamma upplever trygghet i staden och i
dess transportsystem. Miljon inbjuder till nyttjande av gator och strak, torg
och parker.

Trafiksdkerhet

Ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiksystemet. Utformningen av tra-
fikmiljon tar hinsyn till detta med grund i de olika trafikanternas forutsitt-
ningar att resa och med fokus pa de oskyddade trafikanterna. Antalet olyck-
or i trafiken har reducerats kraftigt.

Miljé och hélsa

Trafikens negativa effekter pa miljo och hélsa dr markbart mindre én tidiga-
re och &r stadigt i minskande. Transporterna utfors energisnalt och med en
lag andel fossila brénslen. Luft, mark och vatten innehéller oskadliga mang-

der av utslépp fran trafiken. Andelarna resor till fots, med cykel och med
kollektivtrafik har dkat.

2.3 Mal

Ar 2030 ska trafiksystemen i Karlstads kommun utmirkas av forhallanden
som uppnatts genom malmedveten utveckling i enlighet med foljande mal-
beskrivningar. Utgédngspunkten &r de forhallanden som rader 2006 eller de
forhéllanden som redovisats i resvaneundersokningen RVU 04. For att kun-
na gora etappvisa avstdmningar har tvd sk malar antagits: 2010 respektive
2030. Malen (totalt 25 st) &r satta utifran bl a nationella-, regionala- och
kommunala maél, pagdende trender samt paverkansmojlighet pa lokal niva.
Tillsammans omfattar malen foljande sju omraden:

Centralortens och tdtorternas karaktar
Trafiksystemet

Trafikens omfattning

Tillgdnglighet

Trygghet

Trafiksdkerhet

Milj6 och hilsa

Huvuddelen av de mal som foreslas i transportstrategiforslaget géller for
hela kommunen. Ménga av de atgérder som foreslds i transportstrategin ar
tillimpbara dven pa mindre samhéllen 1 Karlstad. Mgjligheten till hallbara
transporter hdnger bl a samman med utbudet av regional kollektivtrafik.
Samverkan mellan Karlstads kommun och andra intressenter dr dérfor vik-
tigt, vilket darfor blir utgdngspunkt for det fortsatta arbetet.
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Artalet 2030 ska inte ses som definitivt utan mer som ett riktmérke/horisont
for den storleksordning pé tidsrymd som strategin avser greppa Over i ett
forsta skede.

Som komplement till mélen i respektive omrade, foreslas ocksa ett antal in-
dikatorer. Indikatorerna &dr inga mal i sig utan ska spegla utvecklingen pa
omraden dir mal inte kan eller bor stillas bl a eftersom det inte finns till-
ricklig kunskap om vilken utveckling som &r langsiktigt héllbar. Indikato-
rerna har ocksa uppgiften att ge aktuell och relevant information om nulége
och utveckling.

I anslutning till mélen for respektive aspekt diskuteras: lokal paverkan, regi-
onal paverkan samt forslag till indikatorer.

Mal for centralortens och téitorternas karaktar

Malbeskrivning

Okad tathet i bebyg-

gelsen

Oka cykelns konkur-

renskraft gentemot

bilen for korta resor

vid lokalisering av
nyexploateringar

Oka kollektivtrafikens

konkurrenskraft
gentemot bilen vid

lokalisering av nyex-

ploateringar

Matt Nulage

Andelen invanare i 67 % av befolk-
tatorten med ett givet ningen i tatorten
avstand till tatorts- inom 4 km fran
centrum eller stads-  centrum
delscentrum

Restidskvoten cy- -
kel/bil

Restidskvoten kollek- -
tivtrafik/bil

Mal 2010

Andelen invanare
i kommunen som
har maximalt 4
km till tatortscent-
rum eller stads-
delscentrum ska
oka

50 % av tillkom-
mande antal
invanare i nyex-
ploateringarna
har en restidskvot
<15

90 % av tillkom-
mande antal
invanare i nyex-
ploateringarna
har en restidskvot

Mal 2030

Andelen invanare
i kommunen som
har maximalt 4
km till tatortscent-
rum eller stads-
delscentrum ska
oka

60 % av tillkom-
mande antal
invanare har en
restidskvot < 1,5

95 % av tillkom-
mande antal

invanare har en
restidskvot < 2.

<2.

Lokal paverkan: Det &r svart att kvantifiera centralortens och téitorternas
karaktér i termer av métbara mal for onskvérd utveckling. Det handlar om
att utveckla stadsstruktur, stadskaraktérer och trafikmiljoer i en héllbar rikt-
ning. Utifran visionen innebar det en struktur som ger en god tillganglighet
med ett totalt sett litet behov av transporter samtidigt som det ger attraktiva,
trivsamma och vl fungerande tétorter och stadsdelar.

Karlstads kommun har ménga attraktiva boendemiljder och 6verlag vil fun-
gerande stads- och trafikmiljoer. Det finns dock stadsdelar som &dr mindre at-
traktiva och det forekommer ocksé platser och strdk dér det finns problem
med trygghet och sikerhet. Utifrén transportbehovet vore det ocksd onskvart
med en bittre fungerande service pé stadsdelsnivd och en fortsatt satsning pa
utbyggnad av bostdder och verksamheter i bra kollektivtrafiklagen.

Forslaget till OP 2005 utgar frin principer och strategier som ska stodja ma-
let att Karlstad ska nd en befolkning om 100 000 invanare. Forslaget anger
ett antal omraden dér ny bebyggelse kan uppforas. Stadsutvecklingen inne-
bar bade fortdtning i centrala 1dgen, omvandling och fornyelse av befintlig
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bebyggelse 1 och utanfor centralorten och nybyggnation av tidigare icke ex-
ploaterad mark. Inriktningen dr att 6ka befolkningstatheten, bade i centralor-
ten och 1 omgivande tétorter.

Det ar samtidigt viktigt att fortdtning i centrala lagen inte i onddan anviander
viktiga gronytor som erbjuder boende en god livsmiljo . Det dr dock svért att
1 samtliga fall fastsla att gronytor alltid ska undantas fran nybyggnation.
Behovet av mark bor utredas fran fall till fall.

Kommuncentrala delar byggs och utvecklas langs med befintliga eller nya
kollektivtrafikstrak med valutvecklade knutpunkter dvs punkter som erbju-
der snabba och effektiva resor inom och ut fran kommunen, foretradesvis
med buss och tag, och dér anpassning skett for att kunna parkera bil och cy-
kel pa ett bra sitt.

Regional paverkan: Da kommuncentrala delar byggs och utvecklas lings
med befintliga eller nya kollektivtrafikstrak, gynnar detta &ven den regionala
utvecklingen. Utveckling av ett ’hela resan” — koncept forutsatter att smidi-
ga byten kan ske mellan lokal och regional trafik. Genom att lyfta kollektiv-
trafiken tidigt i bebyggelseplaneringen skapas en god mgjlighet till att skapa
en konkurrenskraftig kollektivtrafik vilket ger forutsittningar for en positiv
regional utveckling. Som ett exempel for god samverkan mellan trafikslag ar
taghallplatsen vid Vilsviken, dir tdt busstrafik utgér lanken mellan jarnva-
gen och malpunkten universitetet. Malen betraffande stadens och tétorternas
karaktér ligger ocksa i linje med miljokvalitetsmalet inom ramen for "God
bebyggd miljo i Varmlands lan”.

Exempel pa Liimpliga indikatorer &r:

m Andel av boende/besdkare som dr ndjda med stadsmiljon i respektive tét-
ort och stadsdel

Befolkningstéthet i respektive titort och stadsdel

Utbudet av service (handel, skolor m m) i respektive tétort och stadsdel
Persontéthet i centralorten och téitorter

Sysselséttning: Antal forvérvsarbetande dagbefolkning

Snabbvixande branscher (definieras av SCB)

Utbildningsniva

Antal anstéllda inom hotell och restaurang

Sélda rumsnétter per ménad

Real prisutveckling for kommersiella lokaler

Mal for trafiksystemet i Karlstad
Malbeskrivning Mal 2010 Mal 2030

Detaljhandel exkl mat (séllank&psvaror)

Snabbare stadsbuss- Stadsbusstrafikens 19,5 km/h 22 km/h 23 km/h
trafik skapas genom  kérhastighet.

medveten utformning

av den fysiska tra-

fikmiljon.
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Det separata gdng-  Kvoten separat GC- 9,8 % Oka Oka
och cykelvagnatets  vag / bilvagnat i
langd ska oka i centralorten.
forhallande till bil- (Anldggande av
vagnatet. laghastighetsgator
med blandtrafik ska
inte inrdknas i kvo-
ten.)

Med trafiksystemet avses den infrastruktur och de fordon som tillsammans
ger forutsittningar for de resbehov och den trafik som finns i kommunen
och regionen. Generellt sett finns ett behov av att styra dver en storre del av
investering och utveckling fran biltrafiksystemet till Gvriga trafikslag.

Lokal paverkan: Karlstads transportsystem ska byggas och utvecklas i en-
lighet med de nationella transportpolitiska malen, samt de regionala- och lo-
kala malen. Trafiksystemet ska utformas sa att gdng- och cykelvillkoren i
kommunen prioriteras vad géller investeringsmedel, drift och underhall.
Kommuncentra, bostads- och skolomraden ska vara sammanbundna med
gena och sédkert utformade gang- och cykelférbindelser med hog standard.
Kollektivtrafiken ska prioriteras vid nyexploateringar och jdmstéllas med
ovrig infrastrukturutbyggnad.

Regional paverkan: Smidiga och enkla Overgdngar mellan trafikslagen
mojliggor 6kade pendlingsavstand. Parallellt bor man dven satsa pa en kon-
kurrenskraftig gang-, cykel- och lokal kollektivtrafik med goda anslutningar
till resecentrum. Totalt sett ger detta en dkad tillganglighet till kollektivtrafi-
ken vilket, forutom lokalt, &ven har positiva regionala effekter. Malen be-
triffande trafiksystemet ligger ocksé i linje med riksdagens miljokvalitets-
mal.

Exempel pa indikatorer ir:

B Andelen boende och verksamma i Karlstads kommuns titorter inom 400
meter fran en kollektivtrafikhéllplats.

m Nojdhetsindex for kollektivtrafiken

m Andelen av driftsbudgeten till gator, végar respektive gdng- och cykelva-
gar (%)

m Driftbudgeten for gang- och cykelvéigar (Mkr/ar)

Nyckeltal for bilparkering i stadskdrnan (antal, beldggning, tillgdnglighet
etc)

nojdhet med cykelvégnitet i enkdten “kritik pa teknik”
antal p-tillstdnd for miljobilar

antal fria p-platser vid foretag o organisationer

antal cykel p-platser

antal centrumnéra p-platser inklusive p-garage

antal trafiksignaler med signalprioritet for busstrafik

antal bytespunkter dir atgirder vidtagits for samordning av transportslag
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Mal fér trafikens omfattning

Malbeskrivning

Mal 2010

Mal 2030

Det individuella Biltrafikarbetet i 429 000 fkm/dygn -2% -5%
bilresandet mins-  tatorten perinva-  (inklusive tunga
kar till forman fér  nare i Karlstads fordon) / 82 002 =
resor med kollek-  kommun (for- 5,23 fkm/dygn och
tivtrafik och cykel.  donskm*/inv). invanare
Motorfordonstrafi-  Antal passerade 56 800 /82 002 = 0,67 0,64
ken i Tingvallasta- fordon per invana- 0,69 fordon/inv
den skall minska re i Karlstads (Mélet for biltrafi-

kommun i de snitt kens omfattning i

som avgransar Tingvallastaden

Tingvallastaden bygger p& kommu-

nens mal fran
1995.)

Godstransporterna Lastfaktor dvs - Oka Oka
effektiviseras, aktuell lastkapaci-
framst till och fran  tet / max lastkapa-
Tingvallastaden. citet.
Mangden gods- Antal butiker som - oka Oka
transporter minskar samordnat tider for
genom foérbattrade godsmottagning
férutsattningar for
samordning.
Okat kollektivt Antal kollektivtrafik- 69 resor per inva- oka oka
resande. resor per invanare nare och ar.

och ar.
Okat antal cykelre- Antal cyklister per Matning pabdrjas oka oka
sor. invanare i Karl- under 2006.

stads tatort som
passerar matpunk-
ten vid Kungsga-
tan/Vastra torgga-
tan.

* antalet fordonskilometer (fkm) 4r den totala strickan fordonen inom ett geografiskt
omrade kor per dygn.

Lokal paverkan: Malen syftar till att 6ka den héllbara andelen av resandet, dvs
resor med gang, cykel och kollektivtrafik. Utifran mélet om att Karlstad ska
vixa till 100 000 invanare ska trafiken utformas sa att kommunens invénare,
besokare och néringsliv erbjuds en effektiv, attraktiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Cykeltrafiken méts 1 dag inte i den utstrackning som krévs
for att man ska kunna folja upp de mal som satts. Detta mal kan foljas forst
efter det att méitningar paborjats.

Regional piverkan: En 6kning av andelen héllbart resandet har dven positiva
effekter pa regional niva. Okar andelen kollektiva resor dkar iven mojligheten
att satsa pa hogvardiga tdg- och busstrafiksystem och ddrmed har man startat en
god utvecklingsspiral. Mélen betraffande trafiksystemet ligger ocksa i linje med
riksdagens miljokvalitetsmal.

Exempel pé indikatorer ar:
m Fardmedel till arbete och drende i Tingvallastaden
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Andel invanare/hushall som dr medlem i en bilpool
personbilar i trafik per 1000 inv
andel tung trafik pA Hamngatan

Férdmedelsfordelning sommar och vinter totalt for kommunen, antal resor
och resldngd

Fardsatt till arbete och studier i kommunen fordelat pa kvinnor resp mén

Féardmedelsfordelning inom Karlstad och i de vanligaste resrelationerna till
och fran Karlstad, RVU04

Biltrafikens andel av korta resor (<5 km)
Godstrafikarbete
- till olika funktioner i kommunen
- till Tingvallastaden
Den hallbara delen av resandet, gang, cykel, buss
Antal skolomraden som &r med i ”ga och cykla till skolan” -arbete
Andel barn som blir skjutsade till skolan
Antal uthyrda cyklar (”Solacyklar”) per sdsong maj tom september.

Mal fér tillgdnglighet

Malbeskrivning 3 Mal 2010 Mal 2030
Oka cykelns konkur-  Andel boende icen- 46 % av de 50 % av de 60 % av de
renskraft gentemot tralorten med en boende i central- boende i central- boende i central-
bilen for korta resor  given restidskvot® orten har en orten har en orten har en
cykel/bil restidskvot < 1,5 restidskvot < 1,5 restidskvot < 1,5
Oka kollektivtrafikens Andel boende i cen- 86 % av de 90 % av de 95 % av de
konkurrenskraft tralorten med en boende i central- boende i central- boende i central-
gentemot bilen given restidskvot orten har en orten har en orten har en
cykel/bil restidskvot < 2. restidskvot < 2. restidskvot < 2.
Tillganglig kollektiv-  Antalet hallplatslagen 6 st oka oka
trafik for alla. som anpassats for

funktionshindrade
enligt regelverk

* beskrivning av tillgdnglighet och restidskvoter aterfinns i bilaga 2.

Lokal paverkan: Ett tillgingligt och jamstéllt transportsystem innebér att
ménniskor oavsett forutsattningar ska fa sitt grundldggande transportbehov
tillgodosett. Karlstads kommuns horisontella perspektiv (framst perspekti-
ven barn och ungdom, handikapp, integration och jamstilldhet mellan ko-
nen) dr vigledande i inriktningen och utformningen vad géller tillganglighet
till transportsystemet. Transportsystemet ska ocksa tillgodose naringslivets
behov av god och effektiv tillginglighet. Kollektivtrafiken ska utformas for
att, sa langt som mojligt, vara tillgénglig for alla.

Gymnasieskolans regionala roll for utbildning medfor att tillingligheten for
de egna kommuninvanarna och for invdnarna i nirliggande kommuner blir
mycket viktig. Det géller dd inte bara for resandet mellan kranskommunens
huvudort och Karlstad, utan for hela resan fran hemmet till den aktuella
skolbyggnaden.
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Mojligheterna for elever fran andra kommuner i regionen att enkelt ta sig till
gymnasieskolan 1 Karlstad-Hammard6 beaktas. Dessutom bor resmdjligheter-
na till och frdin Hammard kommun i stérsta mojliga utstrackning inlem-
mas/samordnas med trafikplaneringen i Karlstad och dé sérskilt kollektivtra-
fiken.

Tillgdngligheten i form av restidskvoter till olika funktioner 4r inga data som
traditionellt sett har anvénts for att beskriva trafiksystemet och trafiken. Den
relativa tillgéngligheten med olika trafikslag har dock stor betydelse for tra-
fikens fordelning och totala omfattning. For att nd malen krdvs méanga sam-
verkande atgirder som tillsammans ger det dnskade konkurrensforhallandet
mellan biltrafiken och de 6vriga trafikslagen.

Bra och tillrdckligt overgripande kvantifierade mal for den fysiska tillgéng-
ligheten &dr svart att formulera utan behdver utvecklas efterhand. Det kan
ocksd behdvas indikatorer som beskriver den fysiska tillgingligheten for
olika grupper (dldre, barn, olika grupper av funktionshindrade, etc).

Regional paverkan: Maélet “en tillginglig kollektivtrafik for alla” giller
dven pa regional niva.

Exempel pa indikatorer ir:

m Andelen/antalet fardtjanstresor med kollektivtrafik respektive taxi

Mal for trygghet

Malbeskrivning Matt Nulage Mal 2010 Mal 2030
Okad trygghet for Andelen boende som 78 % 80 % 85 %
boende relaterat till  upplever trygghet och
trafiksituationen. trivsel i sitt bostads-

omrade relaterat till

trafiken.
Trygghet i kollektiv-  Andelen resenarer 83 % 85 % 90 %
trafiken. som upplever det

tryggt att resa med

Karlstadsbuss.
Okad trygghet pa Andelen separerade  Inventeras under Oka Oka
gang- och cykelvdg- g/c-vagar med belys- 2006
natet. ning i forhallande till

total langd separerat

g/c nat.

Lokal paverkan: Invanarnas och samhéllets behov av forflyttning okar. P&
grund av den Okande trafiken &r transportsystemet i kommunen idag orsak
till manga ménniskors upplevelse av otrygghet. Situationen begriansar indi-
vider och grupper frén att ha tillgang till en fullgod livskvalitet. I dagens si-
tuation kan dock otrygghet i vissa delar av trafiksystemet fungera olycksfo-
rebyggande dvs ménniskor dr mer uppmérksamma pa risker. Detta dr inget
problem sa linge som méinniskor inte begrdnsar sin rorelsefrihet pga en
otrygghetskédnsla. Bostadsomraden och delar av trafiknét, frimst g/c-vigar,
innebér konflikter mellan trafikantslag och trafikanter. Avsaknad av god be-
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lysning och folktomma platser/strak inskrianker en trygg forflyttning for vis-
sa grupper, framst kvinnor och &ldre.

En viktig trygghetsaspekt ar att gc-védgarna inte ligger ensligt. Det bor finnas
alternativa gc-strak for flera olika behov. Till exempel s& kan lagtrafiksgator
med blandtrafik vara trygga gator medan gc-vdgar i naturndra lagen &r bra ur
motion och rekreationssyfte

Hur tryggheten i transportsystemet och i stadsmiljon upplevs idag vet vi idag
ganska lite om. Det finns dock undersékningar gjorda av bl a Brottsforebyg-
gande radet (BRA) som visar hur den upplevda tryggheten pa olika omraden
(bl a trafik) 4r 1 kommunens tatorter. Genom att kanske utveckla denna mit-
ning och genomfora den kontinuerligt kan underlag tas fram for att kvantifi-
era ett mal. Ska det vara mojligt att na krdvs dock &dven mera kunskap om
vilka atgirder som kan 6ka tryggheten i olika stads- och trafikmiljoer.

Mal for trafiksdkerhet

Malbeskrivning Matt Nuldge Mal 2010 Mal 2030

Okad trafiksakerhet
totalt i kommunen

Okad trafiksakerhet i
Tingvallastaden

Antal dédade och svart
skadade i trafiken i kom-
munen

Antal dédade och svart
skadade i trafiken i Ting-

4 ddéda, 38 svart
skadade (2003)

| genomsnitt 2
svart skadade

-25%

-25%

-50 %

-50 %

vallastaden per ar

Lagre hastighet Antal platser i Karlstad 12 Oka oka
minskar bade risken som utformats och has-

for och konsekven- tighetsanpassats till 30

sen av en ftrafik- km/tim

olycka

Sakra korsnings- Andel gang- och cykelo- 18 st Oka oka
punkter ger oskyd- verfarter som ar sdkrade

dade trafikanter till 30 km/h.

mojlighet att korsa

biltrafikleder pa ett

sakert satt.

Alkolds i samtliga- Andel kommunala bilar 100 %

kommunala bilar som har alkolas

Lokal paverkan: Trafiksystemet utformas med utgdngspunkt frén att ingen
invanare ska dodas eller skadas allvarligt i trafiksystemet. Ddrmed &r den sk
Nollvisionen végledande for trafiksdkerheten. Utformningen av trafiksyste-
met maste utgd fran de oskyddade trafikanternas situation och forutséttning-
ar. En positiv utveckling av trafiksdkerheten bygger dven pa ett aktivt delta-
ande av parter utanfor transportsektorn.

Lagre hastighetsgrénser kan paverka framkomligheten for busstrafiken. Alla
30 km/h - omraden péaverkar inte busstrafikens framkomlighet och i manga
fall uppgar inte bussarnas korhastighet till 30 km/h. Dér sa dr motiverat kan
trafiksdkerheten behdva prioriteras framfor framkomlighet.
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Regional paverkan: Nollvisionen &r dven utgangspunkt for trafiksidkerhets-
arbetet pd regional- och nationell niva.

Exempel pa indikatorer ir:

Andel cykelhjdlmanvédndning i olika &ldrar.

Andelen bilister som anvander bilbélte.

Andelen barn respektive vuxna som anvinder cykelhjdlm
Andelen barn som medverkat i trafiksidkerhetsutbildning i skolan.
Andelen svéra olyckor som beror pa alkohol.

Andelen svéra olyckor som beror pa hog hastighet
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Mal fér miljé och hélsa

Malbeskrivning 3 Mal 2010 Mal 2030

Minska klimatpaver-  Arligt utslapp av koldioxid 3,37 ton/inv (&r - 10 % jamfort - 20 % jamfort

kande utslapp fran  fran trafiken per invanare 2004) med 2004 med 2004
trafiken i Karlstads kommun (ton (3,1 tonfinv ar
CO,/inv). 1990)
Storningar av trafik-  Antalet personer, platser ~ Matningar sak- Minskatmed 5  Minskat med 10
buller ska kontinuer- och miljder som ar utsat- nas % jamfort med % jamfort med
ligt minska ta for hoga bullernivaer 1998. 1998.
utomhus
Uppna Karlstads Andelar milj6fordon som Ca15% 80 % 100 %
kommuns interna upphandlas

mal avseende milj6-
fordon, férnyelseba-
ra drivmedel, upp-
handlade transpor-
ter, entreprenadfor-
don*

* en sammanstéllning av dessa mél redovisas i bilaga 2.

Lokal och regional paverkan: En god livsmiljo dir forflyttning av ménni-
skor och material/gods sker inom ramen for vad ménniskors hélsa och om-
givningen tal innebdr samtidigt en attraktiv kommun att bo, att besoka och
bedriva néringsverksamhet i. Globala, nationella och lokala miljokvalitets-
mal och miljokvalitetsnormer &r utgdngspunkter for malen.

Transportsystemets padverkan pd miljo och hélsa dr omfattande och dess an-
del av de totala utsldppen okar i omfattning och betydelse. Nya miljo- och
hélsoproblem uppmérksammas ocksa, t ex bedéms partiklarnas negativa pa-
verkan pd ménniskors hdlsa som ett storre problem idag jamfort med nagra
ars sedan. Vég- och jarnvigsbullrets negativa paverkan pa livsmiljon &r ett
annat omrade dir 6kad kunskap gett en forvirrad problembild.

Transporterna bidrar dven till klimatpaverkan. Flertalet nationella koldiox-
idmal avser totala utslédppsnivaer och har 1990 som basar. Anledningen till
att koldioxidmalen for Karlstads kommun satts pa annat sitt dr dels att fa
samstdmmighet med Ovriga mal (underléttar uppfoljningen), dels for att
kunna ta hénsyn till kommunens forvintade hoga befolkningstillvaxt. Karl-
stads kommuns maél avseende luftkvalitet innebér att luften skall vara sé ren
att minniskors hdlsa samt djur, véxter och kulturvirden inte skadas. Hér an-
sluter sig kommunen helt till de nationella malen och delmalen. Dessa maél
géller halter av svaveldioxid, kvdvedioxid och marknédra ozon samt utsldpp
av flyktiga organiska d&mnen (VOC) .I miljobalkens miljokvalitetsnormer for
utomhusluft har ocksa griansvirden for luftfororeningar satts upp.

Vigverkets prognos for koldioxidutsldppen pekar pa en dkning av utsldppen
fran vigtransportsektorn med 23 % till 2010 jamfort med 1990 (motsvarar
+14 % réaknat per invdnare) och malen kommer inte att nds utan mycket
kraftfulla atgérder.

Mitning av bullernivder saknas for ndrvarande i kommunen. Enligt miljo-
kvalitetsmélet ”God bebyggd milj6é i Varmlands 1an” ska den totala bullersi-
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tuationen foranledd av trafikbuller kartldggas 1 minst 3 av ldnets storsta tét-
orter ar 2007.

Transporter av farligt gods ar ocksé ett hidlsoproblem i och med de risker
som &r forknippade med dessa transporter. I trafikplaner och liknande do-
kument bor man kartldgga omfattning och utarbeta strategier for hur trans-
porterna kan hanteras pa det kommunala gatunitet. Strategierna kan exem-
pelvis omfatta lokalisering, ndtutformning, regleringar och miljéskydd, bade
for att minimera riskerna och konsekvenserna av en eventuell olycka.

Exempel pa indikatorer ir:

PAH, (polyaromatiska kolviten)

NO, (kvaveoxid)

Sot, SO, (svaveloxid)

O;, (ozon)

PM 10, (partiklar med en storlek pa ca 10 mikrometer)

Andel personer i kommunen som upplever besvir av trafikbuller.
Skillnader i hélsa hos invénare i olika stadsdelar.

Total médngd drivmedel sald i Karlstads kommun.

Mal for folkbildning och paverkan

Mal 2013 Mal 2030

Andelen invanare i Karlstads kommun som uppger att de har oka oka

kan
Oka

nedom om samt har paverkats av transportstrategin ska

En av utgéngspunkterna for arbetet med transportstrategin for Karlstads
kommun &r att folkbildande insatser och delaktighet ska ingd. I denna typ av
omfattande och langsiktigt arbete dr det viktigt att inte bara sétta resultatmal
och folja upp dessa. Aven processen med att informera och paverka kom-
muninnevanarna med utgangspunkt i de tankar som finns i transportstrategin
ar viktigt. Darfor foreslas malen for processen ovan vara viktiga riktmérken
att strdva emot. Skulle malen inte uppnas maste kanske en del av arbetets in-
riktning eller totala omfattning ifrdgasittas och éndras sa att kinnedom, in-
stillning och péverkan pa resvanor utvecklas mer positivt. Andrade beteen-
den hos individer ar ett langsiktig arbete och en forutsittning for att kunna
uppnd manga av de dvriga foreslagna malen.

Exempel pa indikatorer ar:

®m Andelen invanare i Karlstads kommun som kénner till transportstrategin

m Andelen invanare i Karlstads kommun som anser att satsningen pa trans-
portstrategin och héllbara transporter ar bra
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3. Forutsattningar och utgangspunkter for mal-
uppfyllelse

3.1 Karlstads styrkor, svagheter, hot och méjligheter

Syftet med att analysera styrkor, svagheter hor och mojligheter (en sk
SWOT-analys av eng. Strenght, Weakness, Opportunities, Threats) dr att
gora en aktuell beskrivning av staden och fa fram nyckelfragor for plane-
ringen. Nedan beskriver vi denna analys som en av utgangspunkterna for
denna transportstrategi.

Styrkor

Karlstad ar en attraktiv stad. Efterfrdgan pa bostéder ar stor tack vara nérhe-
ten till vacker natur, mangsidig kultur samt varierat utbud av handel och ar-
betsplatser. Staden har ett varierat niringsliv vilket ger goda valmoéjligheter
for arbete inom olika branscher. Det finns ocksé ett brett utbud av aktiviteter
i Karlstad.

Karlstad &r en stark centralort med 82 000 invénare, i en region med 140 000
invanare inom ca 30 minuters pendlingsavstand. Befolkningen vixer stadigt
med ca 400 personer per ar. Staden dr den enda i Vérmlands 1an med mer &n
27 000 invénare och dr déarfor av regionalt strategisk betydelse. Detta bety-
der att inpendlingen &r stor och att Karlstad har ett bredare serviceutbud &n
de flesta stdder av motsvarande storlek. Det mesta av godshanteringen i
Virmland sker via Karlstad.

Staden har sedan lidnge bedrivit ett aktivt trafikmiljoarbete och kan uppvisa
en rad framgéngsrika arbeten bade inom trafik och stadsmiljo. Staden har
goda forutséttningar for att skapa ett hallbart transportsystem. Det geogra-
fiska ldget och utbudet av transportmojligheter ger tillganglighet till de tre
storstadsomrédena Stockholm, Géteborg och Oslo.

Svagheter

Stadens trafiksystem dr, liksom i flera andra stéder, sedan lang tid tillbaka
planerad for bilen &ven man pa senare tid har lyft upp géng-, cykel- och kol-
lektivtrafik i1 planeringssammanhang. En hel del arbete aterstir dock for att
utveckla transportsystemet i en hallbar riktning och dér alternativ till de in-
dividuella resorna med bil kan erbjudas.

Alven och placeringen i ett deltalandskap dr vackert, men det innebir ocksa
en barridr vilket forsdmrar tillgédngligheten och okar sirbarheten i de brofor-
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bindelser som knyter samman stadens centrala delar med dess omgivande
omraden. Det geografiska avstindet till ndrmaste storstad dr relativt langt
vilket kan gora att staden hamnar vid sidorna av de nuvarande tillvéxtzoner-
na i Sverige. Karlstads grannkommuner visar f n pa en mycket svag tillvéxt.

Méjligheter

En viktig del i ett hallbart transportsystem é&r att 6ka den héllbara delen av
resandet, dvs frimst resor till fots, med cykel eller med kollektivtrafik. Néar
skillnaden 1 restid mellan olika fairdmedel ar liten, ar fler villiga att dndra
resbeteende dn annars. I Karlstad finns en stor potential for att forbattra des-
sa faktorer bade lokalt och regionalt (se kapitel 3.3).

Lokalt dr arbetet med att minska restiderna for stadsbussarna mycket viktigt.
Aven reskvalitet i form av dkad turtithet och forbittrade héllplatser och by-
tesmojligheter har stor betydelse. P4 korta avstand &r cykeltrafiken ett ut-
markt alternativ till bilen: Erfarenheter fran andra stéder visar att det gar att
fa en permanent 6kad andel cykeltrafik pa biltrafikens bekostnad. Studier vi-
sar att raka, korta fardvdgar, fa barridrer och ett sammanhédngande cykelvig-
nét dr de bidsta forutsattningarna for att fa fler att cykla. Det finns goda mgj-
ligheter for att 6ka andelen cyklister i Karlstad.

Stadens egna verksamheter har en sddan omfattning och karaktdr att de har
stora mojligheter att vara goda foredomen for andra. Héar handlar det om
miljoledningssystem, upphandling av transporter och varor, val av fardme-
del vid tjinsteresor och inkdp av miljoanpassade fordon av olika slag. Andra
organisationer och foretag ska naturligtvis inte vara sdmre @n stadens verk-
samheter och kan t ex genom ldmpliga incitament stimuleras att fornya och
vidareutveckla sina egna miljoledningssystem.

Staden kan bidra till 6kad medvetenhet om vikten av en hallbar utveckling
hos allménheten, for att nd dndrade attityder och beteenden. Skolan, liksom
studieorganisationer, foreningar, politiska partier och fackliga organisatio-
ner, har hér en viktig roll.

Hot

Motorfordonstrafiken i Karlstads kommun 6kar med igenom snitt ca 2,5 %
per ar (utvecklingstakt pd Europa-, Riks- och Regionala vigar mellan 1998
och 2002 enligt siffror frdn Vagverket). Inne i1 Karlstads tdtort gors motsva-
rande jimforelse for den trafik som passerar dver de snitt som avgrénsar
Tingvallastaden. Mellan ar 2001 och 2003 noterades en dkning som sedan
foljdes av en motsvarande minskning fram till senast tillgédngliga méitning
2005. Totalt ligger trafikmidngderna kvar pad samma niva 2005 som ar 2001.

Trafikokningar innebir alltid negativa konsekvenser i form av okat buller,
minskad trafiksédkerhet etc. Bullermissigt kravs dock en fordubbling av tra-
fikvolymen for att hojningen av ljudnivan ska kunna uppfattas av det mansk-
liga oOrat. P4 enstaka gatuavsnitt med laga trafikméngder kan en fordubbling
ske, vilket dock knappast paverkar den totala ljudbilden.
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Trots att fornyelsen av fordonsparken medfor minskade avgasméngder per
bil dr volymokningen sa stor att risken for 6verskridanden av miljokvalitets-
normerna (MKN) kommer att kvarsta pa nigra centrala gatuavsnitt.

En styrning av transportsystemet i mer héllbar riktning innefattar i hog grad
en paverkan pa minniskors beteende. Beteenden kan i manga fall vara svart
och tidskrdavande att paverka vilket gor att det méste ske i ett mycket 1dngt
tidsperspektiv.

3.2 Stadsbyggnadsperspektivet

Med planerna pé ett handelsomrade i Vélsviken, tankarna pa att lokalisera
centralsjukhuset dit och tillkomsten av en héllplats pa jarnvégen, tillsam-
mans med universitetets utveckling, ser kommunen méjligheterna och beho-
vet av att utveckla ett “Karlstads Ostra centrum” som allt tydligare. Vélsvi-
ken ses som ett av Karlstads viktigaste stadsutvecklingsomraden, med mgj-
lighet att bygga manga bostéder och arbetsplatser. P4 samma sétt ser man att
Bergviksomrddet utvecklas till ”Karlstads védstra centrum” med gott kom-
munikationsldge samt bostdder och arbetsplatser i anslutning till det etable-
rade handelsomrédet. I figur 3.1 visar vi en Gversikt over de planerade till-
vaxtriktningarna utifran ett perspektiv med en trekérnig stad.

Figur 3.1 Modell for Karlstads trekarneutveckling, dar karnorna (ringarna) fran vanster i bild ar: Bergvik,
Centrum respektive Valsviken.

Med Bergvik och Kronoparken/Vilsviken som tillvixtnoder planeras staden
fortsdtta att véxa at flera hall utan att grundlaggande krav pa ndrhet och till-
giinglighet till service mm behdver &sidosittas. I OP beskriver man att sam-
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banden mellan de tre centra behdver utvecklas, savdl mentalt och funk-
tionsmadssigt, sd att de kan bade samarbeta och konkurrera pa ett for samtliga
fruktbarande sitt.

3.3 Karlstad i det regionala perspektivet

Regionférstoring och transportmdjligheter

En regions formaga att skapa hallbarhet &r ofta forknippade med nyckelord
som dynamik, fordndringsbenigenhet, entreprendrskap och tillgénglighet.
Regionen formas 1 stor utstrackning av de forutsattningar som det moderna
transportsystemet ger. Regioner med hog koncentration av ekonomiska
verksamheter har ofta betydande konkurrensfordelar och investerare foredrar
ofta att etablera sig i regioner med bra forbindelser till de stora ndten. Dérfor
utvecklas i Europa sk "utvecklingskorridorer” i allt hogre utstrackning.

Karlstad &r dven beldgen pa den ena axeln av den s k Nordiska triangeln som
ar en av 14 prioriterade projekt i det transeuropeiska transportnétverket
TEN. For att Karlstad ska kunna utvecklas och hévda sig i en barkraftig re-
gion krivs en infrastruktur som Oppnar mojligheter till kontakter i alla rikt-
ningar.

Regionbuss och tag

Karlstad har en relativt omfattande pendling. Enligt uppgifter fran 2003,
pendlar 6 336 personer (66 % inom ldnet, 34 % utanfor ) ut fran Karlstad. In
till Karlstad pendlar 13 619 personer (87 % inomlénare, 13 % utomlédnare).

Hogkvalitativa jarnvagsforbindelser ses som en mycket viktig del i Karlstad
och Karlstadsregionens utveckling. Karlstad bor verka for goda jarnvagsfor-
bindelser med viktiga regioncentra — Stockholm, Géteborg, Oslo, Orebro.
Mojligheten att utnyttja jarnvigen for lokal kollektivtrafik bor tas tillvara.

Regionalt kan utdokade snabba och attraktiv forbindelser med regionbuss
men framforallt tdg bidra till 6kade héllbara pendlingsmdjligheter och i for-
langningen regionforstoring. Snabb jarnvégstrafik i kombination med smidi-
ga byten till bra anslutande kollektivtrafik dr en av grundstenarna i region-
forstoringen. Som goda exempel pa detta kan nimnas Svealandsbanan, Ble-
kinge kustbana, Mittlinjen och Ostgétapendeln. Ett resecentrum med god
koppling mellan lokal och regional trafik &r av stor betydelse for en sadan
utveckling. Karlstad dr navet som med Varmlandstrafiks strategiska trafik-
plan ”Grénstrafiken” kommer att kunna stirkas som tillvdxtmotor i en ut-
vidgad storregion. Tétorterna ligger sedan pd rad i fem jarnvigsstrdk som
kommer att bindas ihop i resecentrum Karlstad. Flera investeringsdtgarder
som avser forbattra mojligheter for personresor och godstransporter pé jérn-
véag har identifierats. Bland dessa kan ndmnas: resecentrum vid Karlstads C,
Valbergsrakan samt kapacitetsforbattringar pa Norge/Vénerbanan samt
Bergslagsbanan. Har kan ocksa ndmnas forslaget till en ny jarnvagsstrack-
ning via Karlskoga till Orebro som skulle 6ka méjligheterna till samverkan
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mellan regionerna och dér en gemensam utbildnings- och arbetsmarknad kan
skapas med ett rimligt pendlingsavstand.

Sjofart
Kommunens inriktning dr att Karlstad ska fortsétta att vara en hamnstad, och
hamnens utvecklingsmojligheter ska beaktas.

Godsvolymer som fraktas pad Vénern ligger stadigt pa ca 3 miljoner ton per
ar. Under borjan av 2000 — talet tappade Vénersjofarten till andra trans-
portslag, men denna minskning har kompenserats av en 6kning av vedravara
och jordbruksprodukter. Mycket av det gods som tidigare fraktades med bat
transporteras idag pa jarnvag eller landsvdg. Valet av transportmedel beror
pa manga faktorer — krav pa snabbhet, flexibilitet och ekonomi for att nimna
nagra.

Eftersom hamnverksamheten idag sker pé platser som é&r attraktiva att bygga
bostdder pa, finns hér en direkt koppling till den fortsatta utbyggnaden av
Karlstad och dirmed dven transportstrategin. Wermlandskajen nyttjas idag i
liten utstrackning for sjofarten utan fungerar framforallt som omlastnings-
plats for varor mellan jéarnvig och lastbil. En eventuell flytt av Wermlands-
kajen har utretts.

Flygtrafik

Vid Karlstads flygplats bedriver Skyways linjetrafik till Stockholm och K&-
penhamn. Dessutom bedrivs viss chartertrafik. Trafiken har haft en negativ
resandeutveckling de senaste aren och diskussioner om flygplatsens framtid
pagar.

3.4 Overgripande analys av férbittringspotential
Syfte

I detta avsnitt jamfors nuldget med den vision och de mal som vi beskriver i
kapitel 2. Jamforelsen gors 1 form av en bedémning av hur langt ifrdn mélen
vi dr idag (bristanalys). De mal vi beskriver i kapitel 2 dr framst av kommu-
nal karaktir men de har dven koppling till regionala mél och regional ut-
veckling. Tillsammans med de forutsittningar som beskrivs i kapitel 3.1 —
3.3 i form av SWOT-analysen, stadsutvecklingsplanerna samt Karlstad i det
regionala perspektivet, bildar denna bedomning grunden for de atgéirder i
form av olika insatsomraden som vi presenterar i kapitel 3.6.

Alla mal som presenteras i kapitel 2 dr samtliga hogst relevanta och de
bidrar vart och ett pa sitt sétt till en hallbar utveckling. Alla &r pa sitt sitt
nodvindiga for en utveckling 1 en héllbar riktning. Syftet med bedom-
ning ar att ge en bild av bristens storlek, vilka paverkansmdjligheter
kommunen har samt “’storleksordningen” pa de ekonomiska resurser
som krévs. Forutom detta ger bedomningen en bild av rddande trend dvs
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huruvida utvecklingen for nérvarande sker i riktning mot mélen eller e;j,
samt den allménna acceptans bland invénarna som maélet har.

Metod fér bedémning

Metoden som anvints liknar forfarandet for att bedoma en verksamhets
“miljoaspekter” inom miljoledningssystem enligt ISO 14001. Milj6-
aspekterna for en verksamhet ska omfatta alla de omrdden dir verksam-
heten pé ett eller annat sitt paverkar miljon, och bedomningen syftar till
att identifiera de "betydande miljoaspekterna”. Det dr pd de betydande
miljoaspekterna som verksamheten sedan bor inrikta sitt miljoarbete,
sina atgérder och sitt ledningssystem. Beddmningen har gjorts av trans-
portstrategins arbetsgrupp. Det gemensamma stéllningstagandet gjordes
1 en Oppen diskussion dér arbetsgruppen i konsensus forsokte komma
fram till en rittvisande podngséttning.

Bristanalysen och den samlade bedomningen har sammanstéllts 1 tabell
3.1. Bedomningen har gjorts utifran en i forvidg uppstilld skala enligt
forklaringen nedan:

Brist: Pa en skala mellan 1 och 5, dér 1 betyder liten brist och 5 mycket stor brist, bedoms
differensen mellan aktuellt nuldge och malet.

Trend: Trenden for det aktuella méalet uppskattas pa en skala fran — 2 till + 2 dér -2 betyder
att trenden ar starkt negativ och +2 att den &r starkt positiv.

Paverkansméjlighet: En bedomning har gjorts av kommunens mojlighet att paverka mal-
uppfyllelsen. Skalan dr mellan 1 och 5 dér 1 betyder liten respektive 5 mycket stor paver-
kansmdjlighet.

Ekonomi: Behovet av kommunala investeringar bedéms pé en skala mellan 1 och 5 dér 1
betyder litet ekonomiskt behov och 5 mycket stort ekonomiskt behov.

Acceptans: Den allménna beddmda acceptansen bland olika grupper i samhaillet av malet
bedoms pé en skala mellan 1 och 5 dér 1 betyder 1ag acceptans och 5 mycket hog accep-
tans.
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Tabell 3.1 Beddmning av brister och férutsattningar att uppna malen.

Malbeskrivning

=
v
i

Trend (neg-
Paverkans-
méjlighet (liten-
stor, 1-5)
Ekonomi (litet-
Acceptans (lag
— hég 1-5)

[y
[e]
-
7}
¥
c
[T}
=
=
.-
n
=
(1]

Stadens karaktar

1. Okad tathet i bebyggelsen..... 3 +1 4 2 3
2. Oka cykelns konkurrenskraft... 4 +1

3. Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft... 3 0 5 3 4
Trafiksystemet

4. Snabbare stadsbusstrafik... 4 -1 5 4 3
5. Oka separata gang- och cykelvagnétets langd 4 +1 4 4 5
Trafikens omfattning

6. Minska individuellt bilresande... 4 0 2 4 4
7. Minska motorfordonstrafiken i Tingvallastaden 3 +1 4 3 4
8. Godstransporterna effektiviseras, 4 -1 3 3 5
9. Minska mangden godstransporter 3 0 3 2 5
10. Oka det kollektiva resandet. 4 -1 3 3 4
11. Oka antalet cykelresor. 4 0 3 2 5
Tillganglighet

12. Oka cykelns konkurrenskraft 4 +1 5 3 5
13. Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft 4 0 4 3 4
14. Tillganglig kollektivtrafik for alla. 4 +2 5 4

Trygghet

15. Okad trygghet for boende.... 2 +1 4 4 5
16. Trygghet i kollektivtrafiken.... 2 +2 3 3 5
17. Okad trygghet i GC-vagnatet... 2 +2 5 4 5
Trafiksdkerhet

18. Okad trafiksékerhet totalt i kommunen 4 +1 4 4 5
19. Okad trafiksakerhet i Tingvallastaden 5 +1 3 5 5
20. Lagre hastighet ... 4 +1 5 5 3
21. Séakra korsningspunkter... 4 0 5 5 4
Miljo och hilsa

22. Minska klimatpaverkande utslapp 5 -1 3 4 5
23. Storningar av trafikbuller ska kontinuerligt 5 +1 5 2 5
minska

24. Mal miljéfordon, férnyelsebara drivmedel 4 +2 5 1 alt 5* 4
Folkbildning och paverkan

25. Kdnnedom om transportstrategin 4 +1 4 4 4

* hog ek insats om det géller biogassystem annars 1ag ek insats

I del 2 av transportstrategin — delen “Insatsomraden och struktur for hand-
lingsplan” beskriver vi i utvecklad form den bristanalys som redovisas i ta-
bellen ovan i anslutning till respektive insatsomrade. Som en sammanfatt-
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ning gor vi nedan en Overgripande beskrivning av de viktiga behov som
uppstér for att avhjdlpa bristerna:

m Stadens karaktir: For att gynna tillvdxt i form av nya invénare och
verksamheter krévs att tillkommande bebyggelse och verksamheter i for-
sta hand lokaliseras sa att transportbehoven blir laga samtidigt som stads-
och titortsmiljoerna gors dn mer attraktiva.

m Trafikens omfattning: De motoriserade transportvolymerna kan inte
fortsdtta att vdxa och allra helst borde de minska, rdknat per invéanare.
Transportsystemet maste diarfor utvecklas med nya och forbattrade alter-
nativ for héllbart resande och hallbara transporter.

m Tillgiinglighet: Forbéttrad tillgédnglighet behdvs for att uppna en réttvisa-
re och mera jimstilld fordelning av transportmdjligheter. Okad tillgéing-
lighet skulle ocksa totalt sett kunna bidra till ett minskat transportbehov.
Tillgdnglighet &r dérfor ett centralt begrepp i arbetet for ett hallbart trans-
portsystem

m Trafiksikerhet: Trafiksédkerheten ar ldngt ifran hallbar och ménga &t-
gérder aterstar for att vi ska ndrma oss nollvisionen, att ingen skall dodas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.

m Trygghet: Trygghet ér ett sjdlvklart mal och bristande i trygghet i trafik-
och stadsmiljon begriansar manga i deras val av transport och/eller mal-
punkt. Kunskapen om vilka atgérder som bést leder till 6kad trygghet ar
dock begridnsad och maste darfor ges okad uppmirksamhet framover.
Helhetssyn ar viktigt i detta sammanhang.

m Miljo: Minskad biltrafik paverkar den omgivande miljon i form av sénk-
ta bullernivaer och battre luftkvalité.

3.5 Principer for trafik- och stadsplanering

Vi stér infor en osdker framtid, men vi kan ana att bl a 6kad klimatpaverkan
och hogre oljepriser kommer att vésentligt andra forutsittningarna for trans-
portsystemet. I detta ldge kan det vara klokt att soka efter “robusta 16sning-
ar” som klarar av att hantera framtida fordndringar pa ett rimligt bra sitt utan
att senare behova vidta mer drastiska atgarder.

Begrepp som tillgénglighet, god milj6, transportkvalitet, regional utveckling,
en siker trafik, god hélsa samt 6kad jamstilldhet hjélper till att beskriva vik-
tiga aspekter av ett hallbart transportsystem.

Att sla fast ett antal grundldggande principer som bor gélla for den kom-
mande trafik- och stadsplaneringen i Karlstad ger en tydlig inriktning pa det
framtida arbetet och dr samtidigt utgangspunkter for hur man bor vélja bland
och arbeta med de atgédrder som foreslas inom respektive insatsomride. Sa-
dana principer bor vara:

m Tillgdnglighet skall gélla fore rorlighet som planeringsparadigm
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m Trafiken utgdr vart storsta miljoproblem och planeringen maste inriktas
pa att 16sa detta problem.

m Fyrstegsprincipen’ - som innebir att paverkan pa resbehovet och effekti-
visering av trafiksystemet provas som alternativ till utbyggnader - skall
vara vigledande for all trafik- och stadsplanering

m Forsok att starta processer och inte bara projekt

m For in tanken pé stidndiga forbattringar, genom ett ledningssystems-
tdnkande

m Planera alltid utifran en helhetssyn

Erfarenheterna visar ocksa att for att paverka transportvolymer och negativ
miljopaverkan ar det nodvéandigt att samverka och vidta atgérder pa regional
niva.

3.6 6 insatsomraden med manga projektforslag

Insatsomraden

Hittills har vi presenterat transportstrategins olika mal grupperade enligt re-
spektive aspekt. Fortsdttningsvis presenterar grupperar vi malen i sk insats-
omraden vilket ger en indelning som ligger nidra den ordinarie organisatio-
nens indelning i1 olika verksamhetsomraden som exempelvis stadsbyggnad
och planering, kollektivtrafik och cykeltrafik. De sex insatsomradena é&r:

Samhéllsplanering
Gangtrafik

Cykeltrafik
Kollektivtrafik

Biltrafik

Verksambheters transporter

Forutom dessa finns tva stodreformer — Mobility Management respektive ”
Ledningssystem och handlingsplan”. Insatsomradena presenteras i del 2 av
transportstrategin — Insatsomraden och struktur for handlingsplan”. I tabell
3.2 har vi i tabellform sammanstillt vilka mal som i forsta hand paverkar re-
spektive insatsomrade.

® Fyrstegsprincipen kan ses som ett generelit férhallningssatt i planeringen for trafik. Syftet med detta forhall-
ningssatt ar bl.a. att 6ka majligheten att vidta andra atgarder istallet for infrastrukturatgarder och att fa ett
mer effektivt utnyttjande av befintliga trafiksystem. Enligt Vagverkets fyrstegsprincip ska atgarder provas
enligt féljande:

1. Atgérder som paverkar transportbehovet och val av transportsétt.

2 Atgérder som ger effektivare utnyttiande av befintligt vagnat och fordon
3. Begransade ombyggnadsatgarder

4 Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder
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Tabell 3.2.  Sammanstalining av vilka mal som paverkar respektive insatsomrade.

Malbeskrivning

ring
Gangtrafik
Cykeltrafik
Kollektivtrafik
Biltrafik
Verksamheters
transporter

.
@
=

i
o

&

©

=
=
©

(7]

Stadens karaktar

1. Okad tathet i bebyggelsen..... X X X X X
2. Oka cykelns konkurrenskraft. .. X X X

3. Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft. .. X X

Trafiksystemet

4. Snabbare stadsbusstrafik... X X

5. Oka separata gang- och cykelvagnétets langd X X X

Trafikens omfattning

6. Minska individuellt bilresande... X X X X

7. Minska motorfordonstrafiken i Tingvallastaden X X X X

8. Godstransporterna effektiviseras,

X | X | X | X

9. Minska mangden godstransporter

10. Oka det kollektiva resandet. X

11. Oka antalet cykelresor. X

Tillganglighet
12. Oka cykelns konkurrenskraft X X X
13. Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft X X X X

14. Tillganglig kollektivtrafik for alla. X

Trygghet
15. Okad trygghet for boende.... X X X X X
16. Trygghet i kollektivtrafiken.... X

17. Forbattrad belysning... X X
Trafiksdkerhet

18. Okad trafiksékerhet totalt i kommunen X X X
19. Okad trafiksakerhet i Tingvallastaden X X X

20. Lagre hastighet ...

X | X | X | X
X | X | X| X

21. Séakra korsningspunkter... X X

Miljé och halsa

x

22. Minska klimatpaverkande utslapp X X X X

23. Storningar av trafikbuller ska kontinuerligt X X
minska

24. Mal miljéfordon, fornyelsebara drivmedel X X

Folkbildning och paverkan

25. Kannedom om transportstrategin X X X X X X

Antalet mal &r relativt jamnt fordelade over respektive insatsomrade. Nagot
farre mal kan noteras for biltrafik och foretagens transporter. Ofta dr det
svért att fordela malen pa insatsomrdden pa detta vis eftersom vart och ett av
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malen ofta har effekter pd fler dn ett insatsomrédde. D& man genomfor atgér-
der kopplat till fler 4n ett mél, uppstar dven synergieffekter som ger ”spin-
off effekter” pa de andra insatsomradena. Det dr darfor centralt att se alla
mal som viktiga delar i en helhet snarare @n att se pa effekterna av mal och
atgérder var for sig.

3.7 Ledningssystem och handlingsplan

Visionen for Karlstads kommun beskriver ett framtida tillstdnd da transport-
systemet utvecklats och dr mer héllbart &n idag. Fortfarande kommer det
sannolikt att kvarsta brister och det kommer att uppstd nya behov samtidigt
som gamla forsvinner. Visionen dr viktig, men en hallbar utveckling av
transportsystemet dr mera en stdndigt pagaende process dn ett tillstdind som
kan uppnas. Utvecklingens riktning &r viktigare dn dess hastighet. Mal, me-
del och étgéirder behover 16pande omprovas.

Ménga organisationer leds och utvecklas med stdd av ledningssystem, t ex
kvalitetssystem och miljoledningssystem. Ett dvergripande syfte med led-
ningssystem &r att de ska bidra till ”stdndiga forbdttringar” av verksamheten.
T ex ska ett kvalitetssystem bidra till att kvaliteten stindigt utvecklas och
steg for steg ger en Okad “kundtillfredsstillelse”. P4 motsvarande sétt ska
miljoledningssystem se till att verksamhetens “miljoprestanda” forbattras
och att dess negativa miljopaverkan successivt minskar.

Grundtanken for det fortsatta arbetet utifran transportstrategin ar att det ska
integreras i kommunens befintliga verksamhetsstyrning. Nimnderna har dér-
for ett ansvar for att i sin ordinarie verksamhetsplanering ocksa arbeta fram
en handlingsplan kopplat till strategin. Utgangspunkten for denna plan &r de
insatsomraden och den struktur som redovisas i del tvéd av transportstrategin.
For att ytterligare tydliggdra ansvarsforhédllandena i det fortsatta arbetet {6-
reslas att det for varje insatsomrdde utses en samordningsansvarig nimnd.
Forslaget dr att tekniska ndmnden har samordningsansvaret for insatsomra-
dena gangtrafik, cykeltrafik och biltrafik, byggnadsnamnden har motsvaran-
de ansvar for omradet samhillsplanering, kollektivtrafikndmnden for insats-
omrédet kollektivtrafik samt miljo- och hélsoskyddsndamnden for omradena
verksamheters transporter och mobility management. Samordningsansvaret
betyder att dessa ndmnder skall ha dverblicken och ansvara for att det sam-
mantagna arbetet inom ett insatsomrade ror sig i rétt riktning. Daremot bety-
der det inte att hela ansvaret for arbetet inom ett insatsomrdde vilar pa den
samordnande nimnden. Det samlade ansvaret for hela transportstrategin vi-
lar p4 kommunstyrelsen och dess kommunledningskontor. For att ytterliga-
re sikerstilla att arbetet med konkreta handlingsplaner kommer igéng ar
tanken ocksa att de forvaltningschefer som finns inom de samordningsan-
svariga ndmnderna och planeringschefen vid kommunledningskontoret skall
traffas vid nagra tillfallen per ar for att stimma av laget och om det krévs fo-
resla fordndringar i det fortsatta arbetet. Strategin skall arligen foljas upp i
kommunens miljéredovisning eller motsvarande dokument.
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Erfarenheterna visar att det manga ganger kan vara lampligt med ett “mel-
lansteg” innan transportstrategin integreras i kommunens befintliga verk-
samhetsstyrning. Detta innebir att skapa en tvdrorganisation mellan berorda
forvaltningar, med en ndmnd/forvaltning som huvudansvarig, men dér be-
rorda parter fran flera forvaltningar ingér i styrgrupp och arbetsgrupp. Syftet
ar att ta fram/sdkerstélla lampligt arbetssitt, ta fram gemensamma atgéirds-
forslag och forslag pa hur mél och indikatorer ska foljas upp. Detta arbets-
satt kan forenkla strategiarbetet och sédkerstélla att alla delar i strategin integ-
reras pa ett lampligt sétt i den dagliga verksamheten och pa sikt i kommu-
nens ordinarie verksamhetssystem.



