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Inledning

I Stockholmsregionen pagar en snabb befolkningstillvdxt. Hagastaden, Stockholms och Solnas
gemensamma stadsutvecklingsprojekt, innebér att stiderna vdxer samman genom en Overdidckning
av E4/E20 och Virtabanan. Sammantaget kommer omradet rymma ca 50 000 arbetsplatser och
ca 6 000 nya bostider. I Stockholm dr Hagastaden uppdelat i tre detaljplaneomrdden numrerade ett,
tva och tre. Detaljplaneomrade ett, dven kallad DP1, vann laga kraft 2011 och den forsta inflyttningen
skedde 2017. Denna utredning ligger till grund for programarbetet av detaljplancomrade tva, dven
kallad Ostra Hagastaden. Arbetet med detaljplaneomrade 3 ir inte paborjat.

Ostra Hagastaden ligger vid Norrtull som #r en historisk tull och entrén till Stockholm frén norr. I
Norrtull méter Solna och Stockholms innerstad den Kungliga Nationalstadsparken. Platsen har ett
stort fokus pa framkomlighet for motoriserade fordon och upplevs i dagsliaget mer som en baksida till
staden dn en entré. Det dr ett hart trafikerat och svarframkomligt stadsrum utan plats for rekreation
och vistelse och dir straken for fotgdngare och cyklister dr svarlista och otrygga.

Planldggning av omradet syftar till att skapa en sammanhallen stadsmiljo med tydliga och trygga
samband till Nationalstadsparken, institutionsomrddena inom Vetenskapsstaden, Solna samt dvriga
delar av Hagastaden och Vasastaden. Trafiklosningen ska vara tydlig och effektiv for samtliga
trafikslag. Framkomligheten, orienterbarheten och tryggheten for gang- och cykeltrafiken forbéttras
samtidigt som framkomligheten for kollektiv- och biltrafiken fortsatt ska vara hog. Det offentliga
rummet dimensioneras sd att forutsattningar for en stadsutveckling med blandning av funktioner
sasom skola, idrottsplats, torg, park, centrumverksamhet, arbetsplatser och bostdder mojliggors.

Planforslagets huvudgrepp ar att Uppsalavdgen flyttas vésterut och inordnas i stadsstrukturen. En
flytt av Uppsalaviagen ger mojligheter att utveckla motet med Nationalstadsparken med nya grona
ytor samt att ny bebyggelse tillkommer som dven skyddar parken mot buller. Samtliga gator inom
planomradet byggs om for att bli mer stadsméssiga och for att 6ka framkomligheten och tryggheten
for gang- och cykeltrafiken. Ostra Hagastaden kopplas ihop med resterande Hagastaden genom nya
gang- och cykelbroar.

Forutsattningar for trafikplanering i Stockholm

Om Stockholm skall fortsdtta vixa s& maste stadens gator och spér kunna transportera fler manniskor
och mer gods pa samma yta som idag. Déarfor behdver de transportslag som dr yt- och transporteffektiva
fraimjas. Stockholms stads framkomlighetsstrategi ger styrande principer for hur vi skall prioritera pa
stadens gator och végar sé att de utvecklas 1 linje med visionen och dversiktsplanen.
Framkomlighetsstrategin har fyra planeringsinriktningar och 14 mal. Planeringsinriktningarna &r:

*  Fler ménniskor och mer gods ska kunna forflyttas genom att fler anvénder kapacitetsstarka
fardmedel, dvs kollektivtrafik, cykel och gdng samt godsfordon med hog beldggning.

* Framkomligheten 1 vig- och gatunitet ska forbéttras genom att 6ka reshastigheten for de
kapacitetsstarka fardmedlen och hoja restidspalitligheten for alla trafikanter.

»  Vigarnasoch gatornasroll somattraktivaplatser ska forstirkas genom att forbéttra gangvénligheten
1 staden.

* De negativa effekterna av vig- och gatutrafiken ska minimeras genom att styra bilanvdandningen
till de resor dér bilen goér mest samhéllsnytta.

Gatumiljon utgdr en betydande del av den offentliga miljon 1 Stockholm och gatunétets roll som plats
och inte bara transportstricka maste forstéirkas.
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Trafikforutsattningar Norrtull

Norrtull tillhér den norra entrén till Stockholm. Hidr moter riksintresset, E4/E20, Stockholms
innerstads gatunét. Utformningen av planomrédet fér inte stora trafiken ldngs E4/E20/Essingeleden
samt kopplingarna mot Klarastrandsleden. Dessa funktioner &r vitala for regionens trafik och tillvaxt.
Idag &r barridrerna mellan Norrmalm och Hagaparken stora for géngtrafikanter och cyklister. Detta
beroende pa breda gaturum, stora bilfloden och otydlig utformning av 6vergangsstillen samt gang-
och cykelvégar.

Avgransningar och mal

Avgrinsningen av detaljplanen for Ostra Hagastaden, Planomradet, redovisas med bl4 linje i Figur
1, "trafikplats Norrtull”. PM trafik innefattar &ven en foréndring av Sveaplan, vilken inte ingér i
planomrédet. Sveaplan behover byggas om som en konsekvens av de dndringar som gors pa gatunétet
inom detaljplanen.

I hela Hagastaden ar malet att gang, cykel och kollektivtrafik ska vara det sjdlvklara valet for
majoriteten av stadsdelens invanare. Utformningen av planomradet ska prioritera framkomligheten
och orienterbarheten for alla trafikanter och stor vikt laggs vid att overbrygga barridrerna mellan
Norrmalm och Hagastaden/Hagaparken pa ett trafiksédkert och tillgdngligt sétt. Att fler stiller bilen
ger inte bara kort- och ldngsiktiga miljo-och hdlsoeffekter, utan &r ocksé en viktig pusselbit for att
kunna planera for ett levande stadsrum dér fler personer kan rora sig pd samma yta utan tringsel. En
av Hagastadens unika forutsittningar ér att stadsdelen ligger i Stockholms innerstad och redan idag
finns service, restauranger och kollektivtrafikknutpunkter inom gangavstand, ett utbud som kommer
att 6ka 1 och med fardigstillandet av Hagastaden. Forutséittningarna for att Hagastaden ska bli en
levande stadsdel med hog andel cyklister, gaende och kollektivtrafikresendrer ar darfor goda.

Aven om grundfdrutsittningarna for ett hallbart resande sitts av staden kan dven atgirder inom
fastigheterna och exempelvis beteendeatgérder 6ka andelen hallbart resande.
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Trafikstruktur i Norrtull och Ostra Hagastaden

Ostra Hagastaden, detaljplaneomrade 2

Planforslagets huvudgrepp ar att skapa en stadsméssig gatustruktur dér huvudgatorna byggs om till
stadsgator och kompletteras med mindre lokalgator samt trafiksékra gdng- och cykelstrak. For att
uppné detta flyttas Uppsalavidgen vésterut och inordnas i stadsstrukturen. Norra Stationsgatan och
Sveavigen smalnas av och byggs om till stadsgator med signalreglerade overgéngsstillen. Samt att
tva nya broar for gang- och cykeltrafik anldaggs 6ver Uppsalavigen for att dverbrygga barridrerna som
trafiken och hojdskillnaderna utgor.

I det mest bullerutsatta omradet i planen kommer kontor och hotell byggas och pa ovriga delar
planeras bostider, skola, forskola, idrottshall, vardboende och studentbostidder. Omradet kommer att
ha ménga besokare och det ar darfor viktigt med goda géng- och cykelkopplingar till kollektivtrafiken
och storre cykelstrak. Ostra Hagastaden har barrifirer mot savil resterande innerstaden som andra
delar av Hagastaden vilka méste overbryggas om géng, cykel och kollektivtrafik ska vara de priméira
fardmedlen i omradet.

Figur 2. Illustrationsplan &ver detaljplaneomrade Ostra Hagastaden (DP2).
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Trafiksakerhet och tillganglighet

Norrtull 4r idag en komplex plats som utgor en kraftig barridr for oskyddade trafikanter pa grund av
stora trafikfloden, otydlig utformning och stora nivaskillnader. Trafiksédkerheten och tillgdnglighet
for oskyddade trafikanter ar ett prioriterat omrade. Det dr framforallt viktigt ar att beakta barn och
personer med funktionsnedséttning. Stockholm tog 2008 fram handboken Stockholm - en stad
for alla som ska tillimpas i alla stadens program, planer, projekt och fastigheter. Att géra staden
tillgédnglig och anvéndbar skapar forutsittningar for alla att delta i samhéllet och skapar jaimlikhet 1
levnadsvillkoren. Detta dr en forutséttning for att exempelvis personer med funktionsnedséttningar
ska kunna nyttja staden och leva mer sjélvstandigt. Tydlighet och anpassningar underléttar &ven for
manga andra trafikantgrupper att ta sig runt i staden, exempelvis dr nedsénkta kantstenar nddvandigt
for manga med rorelsenedsittning men underléttar d&ven for de med barnvagnar eller rullviskor.

Inom planomradets syddstra del planeras bland annat f6r en forskola, en skola, en idrottsanlédggning,
vard och omsorgsboende samt studentbostader. For att kunna uppfylla Framkomlighetsstrategin géiller
det att redan idag jobba med framtidens resendrers, det vill sdga dagens barn och ungdomars resvanor
och attityder. Trafikkontoret har tagit fram en plan for sékra och trygga skolvigar i Stockholm med
riktlinjer for trafikmiljon runt skolor. Malet &r att fa fler att cykla och ga till skolan, dels for att fa en
trevligare och sdkrare trafikmiljo kring skolorna men ocksa for att skapa en hallbar resekultur hos
barn och unga vuxna.

Uppsalaviagen och Sveavidgen dr huvudgatoriomradet och haridag hog framkomlighet for motoriserade
fordon. Bada gatorna kommer att byggas om inom planen for att bibehalla kapaciteten for biltrafiken
samtidigt som framkomligheten och trafiksdkerheten forbéttras for oskyddade trafikanter. Genom att
gatubredderna pa huvudgatorna i omréadet blir betydligt smalare &dn idag sa minskar barridreffekten.
Den visuella fordndringen av gaturummet samt att farre korfalt behover korsas har en positiv inverkan
pa trafiksdkerheten och framkomligheten for gdende och cyklister.

Uppsalavagen far farre korfalt och kommer ta upp mindre yta dn dagens 16sning samt kommer vara
enklare att korsa efter ombyggnationen. Det kommer finnas ett signalreglerat 6vergéngsstélle vid
Norra stationsgatan samt tva gang- och cykelbroar 6ver Uppsalavédgen, en 1 hojd med Viartabanan och
en i Solna. P& grund av kapacitetsskdl kommer det vara stoppforbud utmed gatan.

Sveaviégen far farre korfélt och en smalare sektion dn i dagens 16sning. Vid Norrtullsgatan kommer
det ga att korsa gatan 1 plan vid ett signalreglerat 6vergangsstille, se Figur 5, vilket dr en betydligt
framkomligare 16sning &dn dagens da nio stycken korfélt behdver korsas. Vid Sveaplan kommer det
vara mojligt att korsa Sveavigen 1 en signalreglerad passage samt i en ny gang- och cykeltunnel som
tillkommer under Sveaplan. P4 grund av kapacitetsskdl kommer det vara stoppforbud utmed den
norra delen av gatan.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-03-10, Dnr 2016-17865

L :g:
g

T
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Figur 4. Bild 6ver gamla och nya traﬁklésningen‘ over
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Figur 5. Framtida trafiklosning over Sveavigen vid Norrtullsgatan. Antalet passager
och korfalt blir farre i det nya forslaget vilket okar framkomligheten gang- och
cykeltrafik som ska korsa Sveavdgen vid Nortullsgatan.
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Trafikslag

Gangtrafik

Att fler gar &r i linje med Framkomlighetsstrategins mal. Gangplanen har som mal att minst 60 %
av alla resor i innerstaden ske till fots ar 2030. Att ga ar ett platseffektivt och miljosmart fardmedel
samtidigt som det ger underlag till stadsliv och service. I ett omrade med en hog andel gaende skapas
moten och manniskor upplever stadsrummen som mer trygga och attraktiva. Hur manga som viljer
att ta sig till fots beror pa manga olika faktorer kopplade till ndaromradets och strakets utformning.
Gangvanliga omraden i Stockholm har visat sig ha en hog bebyggelsetathet och funktionsblandning,
oavsett var i staden omradet ligger. Aven ett gingstraks utformning spelar roll for hur attraktivt det
ar: de ska bland annat vara gena, tillgiangliga och trafiksdkra. For att uppna en hog andel gaende kravs
det att gangtrafikanter prioriteras i gaturummet och att barridrer minimeras.

Ostra Hagastaden planeras bli ett omrade med en hog bebyggelsetithet och funktionsblandning, vilket
kommer att generera en stor mangd gaende inom samt till och fran omradet. Utformningen av straken,
med utmaningen att 6verbrygga barridrer fran gator och hojdskillnader, ar darfor av storsta vikt for
att fa sa manga som mojligt att ga. Gangvagnatets malpunkter ligger till stora delar i eller i narheten
av Hagastaden. De stora malpunkterna &r bland annat parker, torg, kollektivtrafiknoder, sjukhuset,
arbetsplatser, idrottsplatser och skola. Dessa platser ligger mellan olika gator som kan upplevas
som barridrer. Bilvagarna ar ofta en barridar for gaende och signalreglerade eller hastighetssakrade
overgangsstillen behovs for att 6ka tryggheten. Hur stor en barriar upplevs varierar med utformningen
av gatan och beror pa hur manga och hur snabbt fordonen pa vigarna fardas. Hagastaden har ocksa
stora hojdskillnader vilket ocksa kan upplevas som en barridr. Planens malséttning ar att i sa stor
utstrackning som mojligt minska barridreffekterna och skapa trafiksakra och trygga gangstrak som
kopplar samman detaljplaneomradet med omkringliggande malpunkter. Det dr extra viktigt att
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samre pa grund av sin storlek.

Huvudgéngstraken redovisas i Figur 6. Gdngbanor planeras utmed alla gator utom lings Uppsalavigen
norr om Vértabanan, dir trafikmiljon inte dr lamplig for gdende. Dock bor flexibilitet i gaturummets
bredd finnas for att pa sikt fordndra gatusektionen. I nord-sydlig riktning, forstarks gadngstraket ldngs
Norrtullsgatan dver Sveavdagen forbi Tullhusplatsen och vidare norrut mot Solna. Detta gingstrak
kopplas till en ny broférbindelse 6ver Tullhusplatsen som forbinder omradena Oster och véster om
Uppsalavédgen. For att ytterligare forbéttra kopplingarna genom Norra Hagastaden planeras en ny
broforbindelse 1 forldngningen av Akademiska stréket som ansluter till Annerovigen och Hagaparken.

Tillgéngligheten till Hagaparken for gdende fran bade Hagastaden och innerstaden 6kar i férhdllande
till idag. Géngkopplingarna inom omradet och fran Hagaparken knyts ithop med omkringliggande
géngstrak for att pd bdsta sitt skapa gena och sikra kopplingar till tunnelbanan vid Hagastaden och
Odenplan samt Citybanan vid Vanadisvigen/Dalagatan. Sammantaget ska det g att ta sig till och
fran samt inom omrédet pa attraktiva gdngstrak.

------

e ey

Figur 7. Gang- och cykelstrak (med tillaten biltrafik) i Bellevueparken som angrinsar
till Ostra Hagastaden.

Figur 8. Norrtull dr idag en svarorienterad och otillgidnglig plats for gang- och
cykeltrafikanter.
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Tillgénglighet

Alla gator ar tillganglighetsanpassade med maximalt 5% lutning. Pa grund av nivaskillnader inom
planomradet blir trappor nédvindiga, vilket innebér att tillgangligheten i gangnétet inom allmén plats
inte kan uppfyllas 6verallt. Detta giller framst mellan Bellmansterrassen och Norra stationsparken, runt
kvarter 11 och delvis runt Tullhusplatsen, samt vid Tullhusbrons ostra brofaste. Dar tillgdngligheten
inte uppfylls finns ett tillgédnglighetsanpassat alternativ 1 narheten. Mellan Bellmansterrassen och
Norra stationsparken &dr den tillgdnglighetsanpassade alternativa gangvagen i stadsstrukturen en
rejal omvég pa grund av de stora nivaskillnaderna och planforslaget mojliggor darfor byggritt intill
trappforbindelsen som kan innehalla en hiss. Tillgdngligheten till bebyggelsen inom planomradet ar
god och mojlighet finns att anldgga parkeringsplatser for rorelsehindrade i entrénidra ldgen finns.

Uppfyller tillgdnglighetskrav

Trappor

Figur 9. Karta 6ver tillgingliga gingstrik i Ostra Hagastaden

1"
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Cykeltrafik

Att fler cyklar dr dven det i linje med Framkomlighetsstrategins mal. Det specifika malet dr att andelen
resor med cykel 1 hogtrafik ska vara minst 15 % &r 2030. Cykeln &r liksom gang ett kapacitetsstarkt
fairdmedel med stora miljo- och hilsovinster. Cykeln dr en nyckelspelare nir det géller att knyta ihop
olika del- och malpunkter i staden, och kan ocksé vara ett komplement till bil- och kollektivtrafik.
Genom att diskutera mobilitet istdllet for firdmedlen separat far man ett hela-resan perspektiv.
Kombinationsresor, det vill sdga att anvidnda sig av ging, cykel, lanecykel, kollektivtrafik, lanebil
och/eller bilpool i samma resa, har stor potential i Stockholm.

Att cykla dr snabbt, pélitligt och billigt och med ritt och sdker infrastruktur kan manga fler cykla.
80 % av Stockholmarna bor inom 30 minuters cykelavstdnd frén sin arbetsplats, varfor det finns goda
forutsattningar for att fler ska cykla 1 Stockholm. For att cyklandet ska bli verklighet kréver cykeln en
infrastruktur av resvéagar, service och parkering. Precis som bilen har cykeln behov av gator med olika
hastigheter och bredder, servicestillen samt lang- och korttidsparkering. Stadsutformningen ar central
for att 10sa konflikter mellan bil/buss och cykel, cykeltrafikanter emellan samt gdende och cyklister.
En attraktiv cykelinfrastruktur betyder tydlig skyltning, servicestéllen och prioritering av underhall. Att
cykelskyltning, cykelparkering och servicestéllen for cykeln far ta en tydlig plats 1 gaturummet gor den
inte bara mer tillgénglig, utan blir ocksa en markering att cykeln ar ett prioriterat fairdmedel 1 Hagastaden.

Cykelinfrastrukturen ska vara sammanhéngande, kapacitetsstark, framkomlig, och séker for alla
cykeltrafikanter. Cykeltrafikanter har olika behov, de é&ker olika snabbt och olika langt. Darfor
har Stockholm klassificerat strdk efter lokal-, huvud- och pendelstrdk med olika dimensionerande
hastigheter och krav pa bredd och standard. Dessa ér pendlingsstrak, huvudstrak och lokalstrak. Dértill
har Trafikverket identifierat viktiga regionala strak, i Stockholm &r de oftast &ven pendlingsstrak.

« Pendlingsstrak utgér det Overgripande cykelvdgnitet som sammankopplar maélpunkter i
olika kommuner eller stadsdelar. Framkomligheten och sdkerheten prioriteras for alla typer av
cykeltrafikanter, oberoende hastighet och andra forutsattningar. Pendlingsstrdk ska darfor vara
tillrackligt breda for att medge omcykling, separerade fran ovriga trafikslag och ha héga krav pa
drift och underhall. Aven &tgirder s som anpassning av trafiksignaler kan férekomma.

*  Huvudstrak anvinds for cykling med malpunkter i olika stadsdelar, de lankar exempelvis ihop
knutpunkter och centrum med omkringliggande stadsdelar. De ldnkar dven till pendlingsstraken
for de som ska cykla langre strackor. Ett huvudcykelstrak ska i sa stor utstrackning som mojligt
vara separerat fran dvriga trafikslag.

* Lokalstrak ér till for de som cyklar inom den egna stadsdelen och vars mélpunkter &r pa kort
avstdnd fran startpunkten. Eftersom hastigheter och floden dr 1dga pa lokalstrdken sker cykling
oftast i blandtrafik eller pd gemensamma gang- och cykelvigar. Cykling i blandtrafik accepteras
nér hastigheter och floden ar laga.

I Ostra Hagastaden planeras dven for en cykelgata, vilket 4r en gata med gingbanor dir cykling
sker 1 blandtrafik men pa cyklisters villkor. Detta innebér att biltrafikanter maste anpassa hastigheten
efter cykeltrafikanter. For att en cykelgata ska fungera krévs det att antalet cykeltrafikanter overstiger
antalet biltrafikanter.

Inom planomradet planeras for regionala/pendlingsstrdk, huvudcykelstrak samt lokala strik, se
Figur 10. Norrtull passeras av pendlingsstrik for cyklister i savél nord-sydlig (langs Annerovdgen)
som Ost-véstlig riktning (Sveavédgen/Norra Stationsgatan). I och med att planomréadet ligger en bit
ifrdn den sparbundna kollektivtrafiken s& &r det av stor vikt att goda cykelkopplingar skapas till
tunnelbanan vid Hagastaden och Odenplan samt till Citybanans uppgéng vid Vanadisvigen/Dalagatan,
cykel far tas med pa pendeltiget i ldgtrafik via uppgéng Vanadisvégen.
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Gang- och cykelbro éver Uppsalavagen (1)

Ett gang- och cykelstrak forldaggs parallellt med Viartabanans bro pa dess sddra sida. Denna ansluter i
vaster till Norra Stationsparken. Harifran finns mojlighet att na cykelstrak pa Norra Stationsgatan, S:t
Eriksgatan och Solnavégen i blandtrafik. I ster ansluter straket till Bellevueparken och vidare mot
Roslagsvigen, Albano och Tabystraket.

Norra Stationsgatan/Sveavégen (2)

Langs Norra Stationsgatan/Sveavagen planeras separata cykelbanor med pendelstraksstandard.
Dessa kopplar vidare vésterut till cykelbanor/-falt langs hela Norra Stationsgatan och vidare mot
Solnavagen och Huvudsta. I 6ster kopplar straket till Sveavigen, Cedersdalsgatan och Roslagsvigen,
alla med separata cykelbanor. Norrut finns kopplingen till Hagastaden och Hagastraket langs E4 via
Norrtullsgatans forlangning, samt séderut mot S:t Eriksgatan, Norrtullsgatan och Sveavagen.

Foérléangningen av Norrtullsgatan (3)

Norrtullsgatan och vidare norr ut langs Annerovédgen utgor en viktig koppling for cykeltrafiken
fran Sveavagen till Hagastraket. Trafikverket kommer att pa sikt bygga om Hagastraket till ett
snabbcykelstrak (Kista-Norrtull). Soderut fortsatter straket dver Sveavigen och vidare Norrtullsgatan
mot City. I 6st-vastlig riktning kopplar straket till Norra Stationsgatan/Sveavagen. Pa Norrtullsgatan
norr om Sveavagen sker cykling i blandtrafik pa en cykelgata, da biltrafiken bedoms som liten. Langs
Annerovégen finns separat cykelbana.

Akademiska straket (4)

Akademiska straket genom Norra Hagastaden 1 Solna ar ténkt att utformas som en gron gangfartsgata
omgérdad av olika publika funktioner. Dar straket méter Uppsalavigen foreslas en gang- och cykelbro
Hagabron som ansluter till Ostra Hagastaden och den légre nivan vid entrén till Nationalstadsparken/
Hagaparken, via en nivadverbryggande gang- och cykelforbindelse via kvarter 15. Akademiska straket
i Solna utgor en viktig lank i det 6vergripande straket mellan larosdatena Karolinska Institutet, Nya
Karolinska Solna, Vetenskapsstaden inom Nationalstadsparken, Stockholms universitet och KTH.

Sveavégen vid Sveaplan (5)

Langs Sveavigens Ostra sida gar ett pendlingsstrak som kopplar till innerstaden. Vid korsningen av
Sveaplan finns i dag en gang- och cykeltunnel som ligger i mitten av Sveaplan. Denna tunnel planeras
att byggas om och kopplas direkt till pendlingsstraket pa ostra sidan av Sveavigen med koppling

Regionalt cykelstrak
Kompletterande cykelstrak
Huvudcykelstrak

Pendlingscykelstrak

Pendelt&gsstation

Tunnelbanestation

var for sig.
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Figur 11. Utpekade och foreslagna huvud- och pendlingsstrak i Hagastaden.

=R i = - ,
Figur 12. Gang- och cykeltunneln under Sveaplan ir idag Figur 13. Separerad gang- och cykelbana utmed Sveavigen
kranglig att ta sig till. Nir Sveaplan byggs om kommer

orienterbarheten och framkomligheten forbittras.
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Kollektivtrafik

Kollektivtrafiknétet 1 Stockholm &r val utbyggd, det &r ett kapacitetsstarkt fairdmedel som anvands
av manga. Att fler stéller bilen och nyttjar kollektivtrafiken ar viktigt for att uppna stadens miljomal.
Framkomlighetsstrategin har dven ett mal att 80 % av alla motoriserade resor med start och malpunkt
i Stockholm sker med kollektivtrafik ar 2030. Viktiga faktorer for kollektivtrafikens attraktivitet ar
bland annat resepalitlighet, turtithet och information.

For att stiarka planomradets attraktivitet samt minska bilanvandandet ar det av storsta vikt att omradet
far en bra kollektivtrafikforsorjning. Ostra Hagastaden kommer att ha manga nya méalpunkter som de
flesta antas resa kollektivt till. Resandeunderlaget ar framst elever till hogstadium och gymnasium,
studenter, idrottsutovare, besokande till nationalstadsparken och omsorgsboende samt hotellgéster
och kontorsarbetare. Planomradet har pendeltag och tunnelbana inom gang- och cykelavstand, men
i och med att Citybanans station vid Odenplan, uppgangen vid Dalagatan/Vanadisvégen, ligger ca
800 m fran planomradet och tunnelbanestationerna vid Hagastaden ca 1 km fran planomradet maste
planomradet kollektivtrafikforsorjas med busstrafik, savil lokalbuss som stombuss, for att uppna god
standard. I Figur 14 ar busshallplatser samt alla gator dar buss mojliggors utpekade. Busshallplatser
kommer att finnas pa Sveavagen i nira anslutning till skola och idrott, 1 anslutning till Tullhusplatsen
vid kvarter 16 och vid behov pa Annerovégen i h6jd med kvarter 15. For att boende och arbetande
snabbt ska kunna ta sig mellan Ostra Hagastaden och tunnelbanan eller pendeltiget har ging- och
cykelmojligheter planerats utmed striackorna.

Planeringen av busstrafik dr gjord med forutséttningen att stombuss ska kunna trafikera omradet med
andhallplats vid kvarter 16 eller fortsatta via Annerovagen till Norra Hagastaden. En stombusshallplats
vid kvarter 16 skulle hamna pa Tullhusplatsen som é&r ett centralt torg och skulle bli en tydlig indikation
pa att kollektivtrafik &r ett prioriterat trafikslag i omradet, vilket kan 6ka incitamenten till att aka
kollektivt. Det genererar fler manniskor och har en positiv inverkan pa stadsbilden, ger mer underlag
till handel och service samt okar tryggheten under fler timmar pa dygnet eftersom fler manniskor

kommer rora sig i omradet.
T
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Figur 14. Kollektivtrafik och gator majliga for busstrafik
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Biltrafik

Gatustruktur

Gatorna inom planomradet har delats in i infarter/genomfarter, huvudgator, lokalgator och cykelgator,
se Figur 15. Uppsalavagen utgor en infartsgata fram till anslutningarna till Norra Lankens tunnlar.
Ovriga storre gator i omradet, Sveavigen, Norra Stationsgatan, S:t Eriksgatan och Cedersdalsgatan
utgor huvudgator. Aven Uppsalavigen mellan anslutningen till Norra Léinkens tunnlar och Norra
Stationsgatan utgér huvudgata. Norra delen av Norrtullsgatan som passerar forbi Tullhusplatsen
kommer att fa en ny bendmning, "cykelgata”. En cykelgata dr en gata dar motortrafik och cykeltrafik
samsas pa cyklisternas villkor och motortrafikens andel ska vara mindre 4n cykeltrafikens. Ovriga
gator utgor lokalgator.

Trafikfléden

Stockholms stad har tagit fram flera olika scenarier for trafikutveckling i Stockholm fram till ar
2030. Ingen av dessa raknar med nagon biltrafikokning i férhallande till dagslaget. BAU (business
as usual) innehaller alla nu beslutade exploateringar och infrastrukturutbyggnader fram till 2030.
For det studerade omradet innebiar BAU i princip dagens trafikmangder, se Figur 16. BAU har
anvints som dimensionerande trafikprognos for det framtida gatunitet i omradet och saledes dven
i VISSIM-analyserna. BAU-prognosen riaknar med 51 000 fordon/dygn pa Uppsalavigen narmast
Norrtull. Trafikflodet pa lokalgatorna har berdknats utifran den planerade bebyggelsens behov av
fordonstransporter. I berdkningarna forutsatts att Annerovédgen &r stingd for allmén trafik mellan
Stockholm och Solna.

Omledning och farligt gods

E4/E20:s omledningsvagar kommer i framtiden, liksom idag, att ga genom Norrtull pa S:t och Norra
Stationsgatan/Cedersdalsgatan. Dock kommer inget farligt gods fran vare sig E4 eller E20 att ledas
om via Norrtull. Lansstyrelsen har beslutat om B-klassning med dispens for viss typ av farligt gods
inom klass 2 for Norra Lankens tunnlar under Hagastaden.

Tillgénglighet till tekniska utrymmen
Inom planomradet finns det tekniska utrymmen och ledningsschakt som maste vara tillgangliga for
servicefordon, hur dessa nas beskrivs 1 tekniskt PM.

Huvudgata

Lokalgata

Infart/genomfart

,\ 3 'x A\ /\ A/\ \ , \ Cykelgata

Figur 15. Gatustruktur i Ostra Hagastaden
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Figur 17. Sveavigen idag. Gatusektionen kommer att smalnas av och bli mer stadsmissig. Lokalgatan tas bort men
angoringsmojligheter pa sodra sidan (hoger i bild) kommer att finnas kvar s att befintliga fastigheter kan angoras.

17



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-03-10, Dnr 2016-17865

Parkering och angoring

”Parkeringsstrategi for Hagastaden”, daterad 2016-05-16, dr framtagen for projekt Hagastaden och
giller for planomrédet. I strategin beskrivs vilka krav som stills pa staden och byggherrar vad géller
parkering for bil och cykel.

Parkeringsbehov Cykel

En cykelresa avslutas forst nédr cykeln ar parkerad, darfor dr en attraktiv parkering viktig for att ka
andelen som viéljer att cykla. Cykelparkeringar nyttjas pd olika sétt och diarfér méste olika typer
av cykelparkeringar uppforas, bade for kort- och langtidsparkering, inom och utomhus samt for
exempelvis ladcyklar. En attraktiv cykelparkering ér strategiskt utplacerad, siker och upplevs som
trygg. Cykelparkeringar ska finnas synligt vid alla storre mélpunkter och vara lika néra eller ndrmare
entréer dn bilparkering. Placering och utformningen ar viktigt for att undvika felparkering da dessa
kan utgora hinder for exempelvis manniskor med synnedsittning.

I planomradet ska stadens foreslagna cykelparkeringstal foljas. For bostdder innebér detta 2,5-4 cpl/Igh
samt 0,1-0,4 cpl/lgt for besokande till bostéder, for kontor 5-20 c¢pl/1000m?* BTA och for handel 20-30
cpl/1000m?. For kollektivtrafiken ska 5-10 ¢pl/100 resenérer tillskapas, dér antalet resenérer riaknas
som péstigande under morgonrusningen. For grundskolor och gymnasium &r cykelparkeringstalet satt
till 30-70 cpl/100 elever, och for idrott, ndje eller andra rekreationsanlaggningar ar talet 10-40 cpl/100
besokare eller askadare. For de sistndmnda &r spannet stort och en separat beddmning rekommenderas
utifran verksamhetens och platsens behov.

Fastigheterna ska ha attraktiva lidgen for cykelparkering inomhus och/eller utomhus. For
korttidsparkering bor cykelstill, med mojlighet att 1asa fast ramen, anordnas. For langtidsparkering
bor parkeringen vara vaderskyddad och placeras pa en siker plats inom- eller utomhus. Cykelparkering
ska finnas pa allminna platser och vara attraktiva och strategiskt placerade vid malpunkter sa som
busshallplatser, Tullhusplatsen och skolan. Lénecykelstationer bor placeras pé strategiska stéllen
inom planomradet, bland annat for att underlitta for de som vill ta cykeln till den sparbundna
kollektivtrafiken.

Figur 18. Cykelparkering maste finnas for olika typer av cyklar, s som exempelvis ladcyklar.
I bilden ovan har en ladcykel stillt sig utanfor cykelstéllet som endast dr dimensionerat for
normalbreda cyklar.
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Parkeringsbehov Bil

En bilparkeringsplats tar upp mycket yta i staden, &r dyra att uppfora och bidrar till tréngsel genom
alstring av bilresor. Tillgangen till bilparkering ar en nyckelfaktor nar det kommer till vilket fardmedel
manniskor valjer, framforallt nér det géller arbetsresor. Incitamentet till att ta andra firdmedel &n bilen
okar om bilparkeringsplatsen ar langre bort d4n exempelvis busshallplatsen eller cykelparkeringen.
For att fa en helhetslosning och ett fungerande transportsystem dr kompletterande atgarder i1 gang-,
cykel-, och kollektivtrafiknétet samt andra mobilitetsatgarder lika viktiga som laga parkeringstal.

Stockholms stad tillampar flexibla och grona parkeringstal, syftet ar att faststilla ett parkeringstal
sa att ratt antal parkeringar byggs inom fastigheten. Parkeringstalet bestams utifran ett lagesbaserat
parkeringstal och ett projektspecifikt parkeringstal dar ytterligare rabatt pa det projektspecifika
parkeringstalet kan ges, dven kallat grona parkeringstal. Det ldgesbaserade parkeringstalet sétts for
hela omradet och bedoms utifran platsens lage och stadskvalitéer. Det projektspecifika parkeringstalet
baseras pa det ldgesspecifika parkeringstalet och baseras pa ldgenhetsstorlek och vald 16sning
for besoksparkering. Grona parkeringstal dr ett frivilligt erbjudande till byggherrar att sanka det
projektspecifika parkeringstalet genom sa kallade mobilitetsatgarder, vilket kan vara allt ifran en
bilpool till vaderskyddad barnvagnsparkering utanfor forskolan.

Parkering ska ordnas pa fastighetsmark. Boendeparkering kommer inte att tillatas inom omradet
och endast ett fatal korttidsparkeringar kommer att finnas pa gatumark i planomradet. For bostader
ar parkeringstalet satt till max 0,5 platser/ldgenhet. Fastigheter som har manga smaldgenheter och
satsar extra pa mobilitetsatgarder har mojligheten att sédnka parkeringstalet till 0,3 platser/ldgenhet.
Verksamheter har ett parkeringstal pa 1-4 platser/1000 kvm BTA och hotell <0,1platser/rum. For
skolan géller 2 parkeringsplatser per 50 anstidllda och for idrottshallen 0,1 parkeringsplats per
maximalt antal deltagare samtidigt. Parkeringen till skola och idrott planeras vid Roslagstullsskolan.

Angoring och korttidsparkering

Allmén parkering

Figur 19. Planerade angoringsplatser och befintliga allméinna parkeringsplatser i Ostra Hagastaden
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Planerade och befintliga allmanna parkeringsplatser

Allménna parkeringsplatser ar illustrerade 1 Figur 19. Inom omradet finns kommunala
parkeringsanldggningar vid Haga forum (1) samt bakom Wenner-Gren Center (2), dessa
parkeringsplatser kommer att finnas kvar. Det kommer &ven finnas allménna parkeringsplatser i Norra
stationsgaraget (3). Angoring till kvarter 15 planeras pa fastighetsmark och till kvarter 16 planeras
angoringsplatser pa gata 534 norr om kvarteret. For hotellet 1 kvarter 16 planeras taxiplatser langs
Anneroviagen. Det kommer ocksa att finnas angoringsplatser pa lokalgatorna runt kvarter 13 och
langs Sveavégens sddra sida samt pa gata 532 och 536.

Kvarterens parkering och angoring

Angoring ska enligt Stockholms regelverk anordnas inom 10 meter fran entré. Om detta inte gar att
astadkomma ska malséttningen vara ett sd kort avstdnd som mdojligt, maximalt 25 meter i enlighet
med Boverkets foreskrifter.

Leveranser till verksamheter ska i s& stor utstrickning som mojligt 16sas inom fastighetsmark. Dér
detta inte 4r mojligt anordnas lastzoner pa gatumark, vilket forutsitter att verksamheter och miljorum
i husen planeras utifran var mojligheten finns att anordna lastzoner. Gatorna i planomradet dr generellt
smala och inte anpassade for tung trafik, varfor onskemal géllande en omlastningsplats for gods i
exempelvis kvarter 15 eller inom kvarter 2, 1 DP1, skulle vara onskvart.

Angoringsmdjligheter kommer i begransad utstrackning finnas utmed lokalgatorna i omradet. Det
kommer inte vara mojligt att parkera utmed Uppsalavigen, Norra stationsgatan eller norra delen av
Sveavigen pa grund av kapacitetsskal.

Kvarter 10

Kvarteret innehaller bostider, samt publika lokaler i bottenplanet. Byggaktdrens ambition &r att skapa
ett cykelpalats med direktcykling fran Hagaesplanaden in i fastigheten. Cykelparkeringarna ar tinka
att ha en central roll i kvarteret och ligger under garden med verkstad, lounge och parkering for alla
typer av cyklar. I och med den hdga ambitionen for cykel siktar byggaktorens pa ett parkeringstal for
bil pa 0,3. Parkering for boende anordnas i garage under byggnaden, som nas fran Agnes Arvidssons
gata och/eller i garage under byggnaden som nas fran gata 532. Transporter till fastigheten angor
kvarteret genom lastzoner som anordnas pa Agnes Arvidssons gata och gata 532.

Kvarter 11

Kvarteret innehaller kontor och publika lokaler 1 bottenvdningen. Parkeringstalet dr 1,8 platser per
100 BTA for cykel. Parkering for anstillda anordnas i1 garage for 50 bilar under byggnaden som nés
frdn Norra Stationsgaraget via kvarter 9. Cykelparkeringen nas via en entré 1 h6jd med Uppsalavégen.
Det finns dven behov av en entré frin Norra stationsparken eftersom hojdskillnaden mellan parken
och Uppsalavigen tas upp av trappor. Storre andelen av transporter till fastigheten angor kvarteret
med mindre leveransbilar, via garaget. Ett fatal storre leveranser kommer kunna angora fran lastzon
pa gata 532 ldngs kvarter 12. Varorna tas in 1 kvarter 12 via en varuhiss och vidare till kvarter 11 via
en kulvert mellan kvarter 12 och 11.

Kvarter 12

Kvarteret innehéller bostidder, kontor samt publika lokaler i bottenvaningen. Parkeringstalet for
bostdder dr 0,4 platser per lagenhet och for kontor 1 plats per 50 anstéllda. Cykelparkeringstalet
for bostad ar 1,8 parkeringar per ldgenhet och for kontor 9,5 platser per 50 anstdllda. Parkering
for boende och anstdllda anordnas i garaget under kvarter 11, varifrdn en kulvert for gdende och
transporter finns mellan kv 11 och 12. Cykelparkering, en cykelverkstad och omkladningsrum finns
pa plan -1 1 fastigheten och nas via hiss eller trappa med ramp. Transporter till fastigheten anordnas
via lastzon pd gata 532 och tas in 1 huset via en varuhiss.
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Kvarter 13

Kvarteret innehaller studentbostdder samt vard- och omsorgsboende. Parkeringstalet for cykel ar 1,8
platser per lagenhet samt 0,1 platser per ligenhet for besoksparkering. Parkering for anstédllda ordnas
genom parkeringskop 1 Norra stationsgaraget. Cykelparkering anordnas pa garden. Handikapparkering
anordnas péa gatumark. Transporter till fastigheten anordnas pa gata 535 eller Norrtullsgatan.

Kvarter 14

Kvarteret innehaller skola, forskola samt fotbollsplan och idrottshall. Parkering for anstillda
och besokande till idrottshall och fotbollsplan anordnas p& Roslagstullskolans parkering.
Cykelparkeringstalet for skolan &r satt till 30 platser per 100 elever. I och med den begrinsade
skolgarden kommer cykelparkeringar anordnas inom kvarteret mellan bollplanen och skolan/
idrottshallen samt pa gatumark ldngs gata 536. Information och skyltning till parkering ar av storsta
vikt for att detta ska fungera pa ett bra sitt. Transporter till kvarteret anordnas via lastzoner pa gata
535. Tillgénglig av- och pastigning till skolans entré samt handikapparkering till skola och idrott
kommer att anordnas pé gata 535 och 536.

Kvarter 15

Kvarteret innehaller kontor och verksamheter. Byggaktoren vill maximera antal parkeringsplatser for
bil vilket innebir 0,4 platser per 100 BTA. For cykel dr ambitionen att tillskapa 1,8 parkeringsplatser
per 100 BTA. Parkering for cykel anordnas i tre cykelrum samt i cykelstill utomhus pa fastigheten.
Cykelrummen placeras pa markplan och nds via gata 534 eller via Annerovdgen. Parkering for
anstéllda anordnas i garage under byggnaden med infart frin Annerovégen till norra delen av kvarteret.
Transporter till fastigheten sker via garaget.

Kvarter 16

Kvarteret innehéller hotell. 20 st cykelparkeringar anordnas i ett cykelrum som nés via Annerovigen
vid Uppsalavigen. Parkeringstalet &r satt till 2 platser per 50 anstdllda samt 0,1 platser per hotellrum.
Parkering for anstillda anordnas i garage under kvarter 15. Transporter till fastigheten sker genom
lastzon pa gata 534.
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Gaturum

Gata Stockholm ligger till grund for gaturummens utformning i Ostra Hagastaden och gavs ut i maj
2019. Gata Stockholm ska anvéndas som planeringsstod vid utformning av nya gator for att tydliggora
vilka funktionskrav och forutsdttningar som ligger till grund f6r val av en sektion.

I Ostra Hagastaden kommer &tta olika typer av gatusektioner byggas, vilka sektioner som planeras
redovisas i Figur 20 och illustreras sektion for sektion pa nastkommande sidor.

J\ _Annerovagen £
2
\ 7 ‘ \4>
o o 2
? Gata 535 A <

N \
% -\ Gata 536

\ -

\\ ) ‘ Gata 535 B - \“11“7
¢\ ‘ A

Norrtullsgatan
»'//\ =

m— Pt

NN

Figur 20. Gatusektioner
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Uppsalavagen

Uppsalavigen dr uppdelad i tva huvuddelar. Den nordligaste utgor en del av infarten mot Stockholm
och gar fram till infarten till Norra ldnkens tunnlar. En viktig koppling &r férbindelsen norrifran och
mot Klarastrandsleden. Denna del av Uppsalavégen har darfor mycket trafik och ldmpar sig daligt att
kombinera med géng- och cykeltrafik.

Den sodra delen mellan Norra Lankens tunnlar och Norra Stationsgatan utgér en huvudgata med
stadsmadssig karaktér och tradplantering samt gingbana. Sektionen skiljer sig fran de generella
typsektionerna for en huvudgata i Gata Stockholm pa grund av att det dr en infartsgata med hoga
fléden som inte inbjuder till vistelse. En gangbana planeras utmed gatans véstra del som angriansar
till bebyggelsen men 1 Ovrigt foreslas ingen cykel eller ganginfrastruktur. Gang- och cykeltrafik
hinvisas till Annerovdgen, Norrtullsgatan och Tullhusparken samt till Hagaesplanaden som ligger pa
en hogre niva dn Uppsalavigen. Kollektivtrafikkorfélt och angéringsmaojligheter saknas pa grund av
kapacitetsskal.

GANG  TRAD KORBANA TRAD KORBANA TRAD Tullhusplatsen
36m  30m 10.5m 4,0m 105m 2,0m

Figur 21. Uppsalavigen sdder om Norra Lénkens anslutningar i sektion och i plan

ey S
[ |

Figur 22. Visionbild dver Uppsalavégen sett mot Vértabanan och Vasastan.
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Sveavagen/Norra Stationsgatan

Sveavigen/Norra Stationsgatan dr en huvudgata med ett viktigt gang- och cykelstrak 1 Ost-vastlig
riktning. Gatan har en stadsmissig karaktir med gang- och cykelbanor samt trddplantering.
Pendelcykelstraket ligger pa den norra sidan och har dubbelriktad cykeltrafik, pa sddra sidan finns
en enkelriktad cykelbana. Gatan bestar av tvd korfdlt i vardera riktning, busshallplatser finns pa
vardera sida. Angoringsmojlighet mot befintliga fastigheter finns pa sddra sidan av gatan, pa grund av
kapacitetsskél tillskapas inte angoéringsmdjligheter pa norra sidan av gatan.
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GANG  CYKEL TRAD BUSS KGRBANA KORBANA TRAD CYKEL GANG
4,0m 2,95m  20m  25m 6,5m 6,5m 20m  3,25m 4,5m

Figur 23. Sveavégen i sektion och plan

Figur 24. Visionsbild ver Sveavégen sett fran Sveaplan mot Uppsalavigen
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Forlangning av Norrtullsgatan

Norrtullsgatans forldngning norrut mot Annerovagen blir ett viktigt gdng- och cykelstrak fran Vasastan
som kopplar till det regionala cykelstraket utmed E4/Uppsalavigen. Gatan blir en ny tydlig entré
till Nationalstadsparken och utformas som ett gront strak med tradplantering och gangbana pé bada
sidor. Gatan klassas som en “cykelgata” dér cykling sker 1 blandtrafik men pé cyklisternas villkor.
Motortrafikens volym ska vara liten och mindre @n cykeltrafikens. Trafikflodet pa gatan ar litet da
gatan bara omsluter kvarteret och endast tillater transport till fastighet. Norrtullsgatan avslutas i en
gang- och cykelbana norr ut mot Annerovégen.

TRAPPA GANG  P/TRAD BLANDTRAFIK  TRAD GAMG MOBLERING
5.5m 3m 2,5m 4,5m MOBLER  4m m
2,5m

Figur 25. Norrtullsgatan i sektion och plan

Figur 26. Visionsbild ver Norrtullgatans forlangning
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Annerovagen

Annerovigen ér en lokalgata dimensionerad for busstrafik som kopplar upp till Solna. For att f4 en mer
stadsmadssig karaktir planeras tradplantering utmed béada sidor av gatan. Gdngbana planeras utmed
gatans vistra sida. Langs Annerovigen I6per en ging- och cykelvidg som separeras fran korbanan med
en sldnt. Det dr en viktig ldnk for cykeltrafiken och Trafikverket planerar for att denna skall byggas
om till att fa béttre standard pa det regionala cykelstraket, dven kallat Hagastréaket.

KOMMUNGRANS

GANG TRAD KORBANA SLANT
37m  20m 7Z0m

CYKEL GANG
4,4m 3,0m

Figur 27. Annerovigen i sektion och plan

Figur 28. Visionsbild 6ver Annerovédgen och Hagastraket
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Gata 532

Gata 532 dr en lokalgata mellan kvarter 10 och kvarter 12. Gatan ansluter mot Norra Stationsgatan
och har medriktad trafik, dvs hoger in och hoger ut mot gatan. Gangbanor finns pa vardera sida och
cykling sker 1 blandtrafik. Angdring varvas med tradplantering utmed bdda sidor av gatan.
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GANG TRAD/  KORBANA TRAD/ GANG
3,0m PARKERING ~ 6,0m  PARKERING 3,0m
2,0m 2.0m

Figur 29. Gata 532 i sektion och plan

Gata 534

Gata 534 dr en lokalgata som forbinder Uppsalavigen med Annerovdgen. Géngbanor finns pé
vardera sida och slutar strax innan Uppsalavigen, cykling sker i blandtrafik. Léngs gatan finns
angoringsmdjligheter pa bada sidor for att nd kvarter 15 och 16.
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PLATSBILDNING BUSS- KORBANA| TAXI  GANG
13,6m UPPST.  38m | 27m  35m

2,8m

Figur 30. Gata 534 i sektion och plan
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Gata 535

Gata 535 dr en enkelriktad lokalgata frdn Sveaviagen som forsorjer kvarter 13 och 14 som innehaller
skola, forskola, dldreboende och studentboende. Gatan rundar kvarter 13 och mynnar i Norrtullsgatan.
Gatan har gdngbanor pa 6mse sidor och angdringsmdjligheter varvas med tradplantering langs gatan.
Trafikflodet ar litet, och cykling sker 1 blandtrafik.
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GANG LASTZON KORBAMA — GANG
30m  TRAD 3,5m &0Om
2.5m

GANG P/TRAD KORBANA P/TRAD GANG
275m 25m  35m  25m  275m

Figur 31. Gata 535 A och B, se Figur 20.
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Gata 536

Gata 536 dr en befintlig gata som byggs om f{or att tillgodose de behov som kvarter 14 genererar.
Gatan ansluter i Sveaplan och leder in till Wenner-Gren Center och kvarter 14 som innehaller skola,
bollplan och idrottshall. Mellan Wenner-Grens Center och det nya kvarteret utformas gatan som
en dubbelriktad gata runt ett parkstrdk med en dubbelriktad cykelbana pd véstra sidan av gatan.
Géngbanor finns pa béda sidor lingsmed gatan.

e

GANG  CYKEL CYKEL- PARKYTA/DAGVATTEN KORBANA GANG
4,0m 2,5m PARKERING 12,5m 5,5m 2,0m
2,5m

FASTIGHETSGRANS

Figur 33. Gata 536 i sektion och plan
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Dannemoragatan och Norrtullsgatan

Dannemoragatan och Norrtullsgatan paverkas av Ostra Hagastaden. Bida gators anslutning mot Norra
stationsgatan och Sveavégen forsvinner vid ombyggnationen av Norrtull pa grund av kapacitetsskal.

I dagsldget ar det mojligt att kora in pd Dannemoragatan via Norra stationsgatan. Mellan Norra
stationsgatan och Ynglingagatan &dr gatan enkelriktad soder ut. Gatan paverkas av ombyggnaden av
Norrtull och gatans infart fran Norrtull stdngs av, gatan gors dubbelriktad och byggs om med en
viandplan mot Norra stationsgatan. Det kommer fortfarande vara mojligt att na gang- och cykelstraket
pa Norra stationsgatan fran Dannemoragatan.

I dagsldget fortsétter Norrtullsgatan runt kvarteret och ut pa Sveavagens lokalgata som ansluter till
Ynglingagatan och Sveaplan, sedan en tid tillbaka har infartsmojligheten fran Norra stationsgatan
tagits bort. Gatan trafikeras bland annat av stombuss 2 som har sin slutstation 1 omradet. I och med
ombyggnaden forsvinner Sveavégens lokalgata och funktioner, s& som angoring, skots via Sveavégen.
Gatans tidigare anslutningar mot Norra stationsgatan och Sveavigen tas bort och byggs om, gatan ar
dubbelriktad och har en befintlig véandplan.

Figur 34. T.v Dannemoragatans infart fran Norra stationsgatan.
Figur 35. T.h. Nortullsgatans avstingda infart fran Norra stationsgatan samt koppling till Sveavégens lokalgata.

Figur 36. Illustration 6ver Dannemoragatan och Norrtullsgatans utformning mot Norra stationsgatan och Sveaplan efter
ombyggnaden av Norrtull.
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Kapacitet

Kapacitetsberakningarna finns redovisade i tva dokument:

» Trafikanalys Norrtull-Sveaplan, systemhandling DP2 Hagastaden 2018-09-21, Iterio. Bilaga 1.
» Trafikanalys Norrtull-Uppsalavégen, systemhandling DP2 Hagastaden, 2019-03-29, Iterio, Bilaga 2

Det forsta dokumentet utgér kapacitetsstudier for korsningarna inom planomradet, inklusive
Sveaplan, baserat pa Stockholms stads trafikprognos BAU2020/2030, dvs trafikfloden ar 2030.
Dessa ar gjorda med hénsyn till trenden i de arliga métningarna i trangselportalsnittet samt Stadens
planeringsstrategi och bedoms inte Gverstiga dagens trafiknivaer. Det andra dokumentet utgor en
kompletterande studie 6ver Uppsalavdgens anslutning till Norra Lankens ramper. Detta dokument
jamfor kapacitetsberdkningar utférda med Vissim baserat pa trafikprognosen "BAU2020/2030”
och contramberdkningar baserat pa trafikverkets basprognos for ar 2040. Tillskottet av boende
och arbetsplatser 1 basprognosen kontrollerades mot aktuell exploateringsdata for Hagastaden, dar
utbyggnaden av DP1 redan &dr beslutad och till en stor del d&ven genomford. Trafikméngderna under
maxtimmarna 2040 vid Norrtull motsvarar dagens trafikmangder (BAU2020/2030). Detta beror till
stor del pa kapacitetsbrister uppstroms pa E4/E20, dar trafiken fastnar i flaskhalsar sa att delar av
efterfragan inte kommer fram till Norrtull.

Uppsalavagen och anslutningen mot Norra Lanken

Resultaten fran contramberdkningarna visar att kapacitetsutnyttjandet &r som hogst under morgonens
rusningsperiod med en belastning pa 1,05 under maxkvarten. Den langsta kduppbyggnaden for
genomgaende trafik (rakt fram) blir 60 fordon, vilket motsvarar ca 3-400 m ko over tva korfilt.
Det innebér att kder 1 sydgaende in mot trafiksignalen i Norrtull inte paverkar E4 Uppsalavagen.
Trafikmingden under maxkvarten dr ca 3% hogre dn under maxtimmen.

Under formiddags maxtimme sker en liten 6verflyttning (<100 ford/tim) fran Norrtull till de mindre
gatorna som gar genom Solna/Hagastaden for att na norra innerstaden. I 6vrigt sker inga 6verflyttningar
till andra infarter till f61jd av kéuppbyggnaden 1 Norrtull.

Uppsalavigen vid Norrtullspafarten Principiel
signalvaxling
och Norrtullsavfarten CISEAAFAR
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Under formiddagsrusningen bygger koer upp i den norra tillfarten men paverkar inte genomgaende
trafik pa Uppsalaviagen mot Eugeniatunneln. Detta motsvarar i stort dagens trafiksituation. Under
eftermiddagsrusningen &r belastningen lagre i norra tillfarten an under morgonen men trafiken ut fran
staden kan begrénsas av kapacitetsproblem i tillfarten fran Sveavégen.

Norrtull

Trafikndtet bibehaller dagens kapacitet. Korsningen behdver kunna hantera stora trafikméngder
till- och fran E4/E20. Dubbla svangfilt kravs i relationen Uppsalavagen/Sveavagen saval for
hogersviangande trafik fran Sveavagen som for vanstersviangande trafik fran Uppsalavagen. Dubbla
vanstersviangsfilt behovs dven for trafiken fran Norra Stationsgatan mot Uppsalavagen, eftersom
magasinet vid signalen dster om Norrtullkorsningen &r kort.

For att klara kapacitetsbehovet for motorfordonstrafiken beh6ver 6vergangsstallet ver Uppsalavagen
vara saxat. Inga overgangsstillen anldggs 6ver korsningens Ostra och vistra tillfarter pa Sveavigen.
Norrtulls signalanldggning samordnas med signalerna i rampanslutningarna pa Uppsalavigen,
korsningen S:t Eriksgatan/Norra Stationsgatan och Sveavigen/Norrtullsgatan.

Principiell
signalvaxling

\ \I’

| Saxad G,

" behévs av
kapacitetsskal
B

st

Figur 38. Korsningen Uppsalavigen/Norra Stationsgatan/Sveavigen.
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Korsningen S:t Eriksgatan/Norra Stationsgatan

Korsningen S:t Eriksgatan/ Norra Stationsgatan har utformas sa att S:t Eriksgatan ansluter till Norra
Stationsgatan.

Det ar viktigt att kapaciteten for den Gstra fyrvagskorsningen (fran Norrtull) ar tillrackligt hog. Det
kan emellertid vara en utmaning att tillskaffa tillracklig kapacitet bade for anslutningen fran S:t
Eriksgatan och fran Norra Stationsgatan, darav prioriteras S:t Eriksgatan. Av signalregleringsskal
maste vanstersvangen i den véstra tillfarten forbjudas. Vinstersvangen 16ses istdllet via Dalagatan
for att avlasta korsningen och hantera den forbjudna vénstersvangen. Utformning och signalreglering
behover detaljstuderas mer djupgaende i ett senare skede eftersom den ar starkt beroende av Norrtulls
detaljutformning.

St. gh\tanl Norra Statlon Principiell
signalvaxling
r
=

1

|+

SN

> -~ Vanstersvangs-
forbud

Figur 39. Korsningen S:t Eriksgatan/Norra Stationsgatan.
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Sveaplan

Dagens signalreglerade cirkulationsplats vid Sveaplan foreslas erséttas av en fyrviagskorsning.

I vastlig riktning vid Sveavdagen kravs dubbla vénstersvangskorfilt. Sveaviagens véstra tillfart
kraver tva genomgaende korfalt 1 Ostlig riktning samt ett separat hogersvangsmagasin. Behovet av
hogersvangsmagasinet beror till stor del pa att hogersviangen ska kunna ges gront samtidigt som
vanstersviangande fran Sveavigens sodra tillfart.

Aven Cederdalsgatans vistriktade tillfart behover dubbla genomgéende korfilt rakt fram, varav
det ena ocksa kan anvandas for hogersviang norrut. Vianstersvangande fran Cederdalsgatan behover
separat vanstersvang med ett magasin pa ca 100—120 m.

Sveaplan ar den kapacitetsstyrande korsningen i det studerade omradet. For att bibehalla en hog
kapacitet och trafiksakerhet kravs saxning av Overgangsstillet i korsningens vistra tillfart samt
strypning med 5-10 % av inflodet fran Cedersdalsvégen.

ISty

Sveaplan

Vinstersvangs- Principiell
magasin ca 125 signalvéaxling

Overgangs- -
stalle ™~

r
Busskerfalt ¢ &
slutar efter :
hpl, som idag I ‘-

RS i cic

Figur 40. Sveaplan
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Sammanfattning kapacitet

Trafikndtet bibehaller dagens kapacitet. Under formiddagens maxtimmar &r kapaciteten i
trafiksystemet tillriackligt for att inga storre kobildningar skall uppsta inom omradet. Trafiksituationen
pa Uppsalavdgen motsvarar dagens situation med viss magasinering av ko som dock inte sprids vidare
till regionala nétet.

Eftermiddagstrafiken dr dimensionerande for systemet och har generellt sett de hdgsta trafikméangderna.
Under eftermiddagens maxtimmar blir kolangderna pa Cedersdalsgatan och Norra Stationsgatan for
langa for att sldppa in all trafik. P4 Cedersdalsgatan 16ses detta genom att tillfarterna fran Roslagsvéagen
stryps. P4 Norra Stationsgatan saknas konkreta atgardsforslag, men det finns andra vdgar som kan
nyttjas som alternativ om fordréjningarna blir for hoga pa strackan.

For bade for- och eftermiddags maxtimmar finns potential att 6ka systemets kapacitet och robusthet
genom optimering av samordningen av trafiksignalanldggningar. Dock tyder simuleringen pa att
systemets kapacitet, redan med icke samordnade signaler, ar tillrdcklig god.

Som en forsta ansats anvands en omloppstid pa 120 s for samordningen. Det dr 1 6verkant med vad som
ar brukligt 1 innerstadsmiljo, men pé grund av platsens komplexitet dr det nédvandigt. Omloppstiden
kan eventuellt minskas i ett senare skede nir signalstyrningen studeras mer detaljerat. En minskad
omloppstid dr positivt for oskyddade trafikanters framkomlighet.

I samtliga korsningar, och i omradet som helhet, blir forutséttningarna for giende och cyklande battre.
Framkomligheten och trafiksdkerheten forbéttras for oskyddade trafikanter dd@ manga slussningar
av Overgangsstillen ersitts av kortare och mer dverskadliga overgangsstillen, utan att biltrafikens
kapacitet forsdmras 1 allt for hog utstrackning.

35



G98/1-910Z 4ud ‘'01-£0-0202 - 10juoxspeubBAgspe)s swioyxo0iS |1} Wodu|



	ÖH_framsidor_utredningar 1
	200303 Trafik PM - DP2 (3)

