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1 SAMMANFATTNING OCH LASANVISNINGAR

| foljande kapitel ges korta sammanfattningar om innehallet och resultat for rapportens olika delar.

Inledning

| inledningskapitlet, kapitel 2, ges bakgrund till planerade férandringar i Stenhamra och syftet med
utredningen beskrivs. Rapportens omfattning och genomférande beskrivs kort.

Forutsattningar

| kapitlet 3 Forutséattningar beskrivs dagens resande i Stenhamra, dagens infrastruktur i form av
bilvagar samt gang- och cykelstrak. Kollektivtrafiken beskrivs i form av turtathet och restid till andra
delar i Eker6 och till centrala delar i Stockholm. Parkeringsutbudet till verksamheter och pa allman
plats i dagens Stenhamra beskrivs.

Resultaten fran dronarfilmningar och slangmatningar genomforda i september och oktober beskrivs.

Utredningsomradet i Stenhamra beskrivs mer i detalj tillsammans med en beskrivning av den
planerade exploateringen.

Dessa forutsattningar och analyser av férutsattningarna ligger till grund for de férslag och vidare
analyser som tas fram i kommande kapitel.

Forslag gatunat

Under kapitel 4 Forslag gatunat ges forslag for hur gatunatet kan utformas i ett nytt Stenhamra
centrum. En modell appliceras, Livsrumsmodellen, som beskriver hur gatumiljon kan delas in i olika
hierarkier for att tydliggoéra gaturummens funktion och for att skapa balans mellan framkomlighet for
olika fordonsslag, samt andra egenskaper och kvaliteter i stadsrummet.

Utifran den planerade exploateringen och utvecklingen av Stenhamra centrum ges forslag pa hur
hallplatser i centrala Stenhamra kan effektiviseras genom borttagande av befintliga hallplatser och
lokalisering av en ny timglashallplats. Aven forutsattningar for en alternativ linjedragning i en slinga
runt Stenhamra centrum utreds. Denna l6shing beddms dock inte som genomférbar med hansyn till
behov av reglering vid andhallplatsen for linje 176 och den otydlighet en slinga skulle innebara for
resenarerna.

Planforslaget innehaller flera nya anslutningar till huvudvagnatet i Stenhamra och dessa anslutningar
utreds ur ett trafikperspektiv. Forutsattningarna fér en ny anslutning mellan Herman Palms plan och
Stenhamravagen samt en ny koppling mellan Uppgérds skolvag och Uppgardsvagen beskrivs.

Fragan om vaghallarskap for Stenhamravagen och Solbackavagen beskrivs. De atgarder som
studeras forutsatter att kommunen tar 6ver vaghallarskapet. Om det inte gors kan det bli svarare att
genomféra planerade forandringar framfor allt ombyggnad av korsningen mellan Stenhamravagen och
Solbackavagen och genomférande av nya anslutningar till de statliga vagarna.

Parkering och angoring

| kapitel 5 Parkering och angoring, utreds efterfragan pa bil- och cykelparkering och mdjliga lésningar
for att minska eller tillgodose efterfrdgan. Det finns viss potential fér samnyttjande mellan parkering for
besokare till bostéder och besotkare till centrumverksamheterna som beddéms minska behovet av att
anlagga parkeringsplatser. Anvandning av parkeringsavgifter som beddéms vara ett viktigt verktyg for
att minska efterfragan pa bilparkering och stotta andra mobilitetsldsningar sdsom bilpool kompliceras
av att kommunen planerar for avgiftsfri parkering pa allman plats. Det innebér att det kommer att vara
svart att ta ut avgifter for parkering pa kvartersmark som helt tacker kostnaderna for parkeringen.

10344277 « Trafikutredning Stenhamra centrum del 2 |5



Parkeringsutredningen omfattar dven parkering och angoring till de bada skolorna och utredning av
behovet av en pendlarparkering i Stenhamra.

Trafikanalys

| trafikanalysen, kapitel 6, tas en mikrosimuleringsmodell fram i mikrosimuleringsprogrammet Vissim.
Tre scenarion studeras:

o Nulage
e Nollalternativ
e Framtidsscenario

Nuladgesscenariot motsvarar dagens utformning och trafik. De berdknade resultaten visar att
kapaciteten i Stenhamra ar god och att det inte uppstar nagra koer.

Nollalternativet motsvarar dagens utformning med dagens trafik plus trafik fran planerad exploatering.
De beraknade resultaten visar att fordréjningen i korsningar 6kar marginellt men att kapaciteten ar
fortsatt god.

Framtidsscenariot motsvarar framtidens utformning och dagens trafik plus trafik fran planerad
exploatering. De berdknade resultaten visar pa en nagot lagre fordrojning i vagnatet jamfort med
nollalternativet. Uppgardsvagens forlangning och andrade vajningsregler i den nya fyrvagskorsningen
ger flodet pa Stenhamravagen/Uppgardsvagen battre framkomlighet. Kapaciteten i vagnatet ar fortsatt
god i framtidsscenariot.

6| 10344277 - Trafikutredning Stenhamra centrum del 2



2 INLEDNING

2.1 BAKGRUND

| Eker6 kommuns oversiktsplan frAn 2018 pekas de centrala delarna av Stenhamra ut som ett omrade
for utveckling av centrum/smaéstad. For att méjliggora denna utveckling har kommunstyrelsen fattat
beslut om att flytta Stenhamraskolan till omradet norr om Uppgardsskolan. | 6versiktsplanen finns dven
ett reservat for en forlangning av Uppgardsvagen som ska ansluta till Solbackavagen nordost om
Stenhamras bebyggelse.

2.2 SYFTE

Trafikutredningens syfte ar att ge rekommendationer och forslag pa hur trafiksystemet bor utformas i
Stenhamra tatort for att sakerstélla hallbara, sakra och tillgangliga trafikmiljoer och tillhérande
infrastruktur. Sarskilt fokus kommer att laggas pa att skapa en trafikmiljo som anpassas efter en tét och
smaskalig stadsmiljo, samt att sakerstélla trygga skolvagar som gynnar gdende och cyklister.
Utredningen ska aven omfatta undersokningar om vilka méjligheter och férutsattningar som ges med
olika vaghallarskap for vagar inom Stenhamra.

Trafikutredningen kommer att utgdra ett underlag till kommunens arbete med nya detaljplaner i
Stenhamra.

2.3 OMFATTNING OCH GENOMFORANDE

Projektet omfattar en trafikutredning vars resultat utgér underlag till kommunens arbete med nya
detaljplaner i Stenhamra. Trafikutredningen innehaller féljande delar:

e Forutsattningar: Forutsattningar gallande dagens trafiksituation i Stenhamra, resmdjligheter
till andra delar av Eker6 och Stockholm, resvanor samt planerad exploatering i Stenhamra
centrum.

e FOrslag gatunat: Forslag ges for hur gatunatet bor utformas i ett nytt Stenhamra centrum.
Innehaller forslag pa gatuhierarkier, gaturum enligt Livsrumsmodellen, nya vaganslutningar
och resonemang kring vaghallarskap.

e Parkering och angoring: Berakning av parkeringsefterfrdgan inom planomradet.
Resonemang kring samnyttjande av parkeringsplatser. Fragan om pendlarparkering i
Stenhamra diskuteras. Forutsattningar for genomférande av mobilitetsatgarder lyfts.

o Trafikanalys: En trafikanalys som analyserar kapaciteten i Stenhamras vagnat i en
trafikmodell i mikrosimuleringsprogrammet VISSIM. Trafikmodellen innehaller dagens trafik
och trafikalstring fran planerad exploatering.
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3 FORUTSATTNINGAR

Stenhamra ligger pa Faringso i Ekeré kommun, se figur 1 nedan. Stenhamra ar Eker6 kommuns nast
stdrsta tatort och den storsta tatorten pd Faringso. Forbindelsen till Ekerd centrum och Stockholm sker
via vag 800 och 261 dar Trafikverket ar vaghallare. Utéver vagforbindelsen finns en farjeforbindelse
som avgar fran héllplatsen Tappstrom vid Ekerd centrum och som bland annat angor Lilla Essingen
och Klara Malarstrand i centrala Stockholm.

Samtidigt som planeringen fér Stenhamra centrum pagéar byggs Forbifart Stockholm. Forbifarten
kommer att ha en trafikplats pa Lovon i héjd med Soderby, se rod punkt i figur 1. Forbifarten kommer
att ge Ekerdborna tva nya anslutningar till fastlandet, en norrut och soderut. | projektet ingar aven att
bredda vag 261/Ekerévagen med ett korfalt i riktning mot Ekeré samt att bredda Drottningholmsbron,
Nockebybron och Lind6 tunnel.
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Figur 1. Stenhamras lage i Stockholmsomradet. Bakgrundsbild hamtad frAn Lantmateriets karttjanst.

3.1 UTREDNINGSOMRADET

| Stenhamra bor det i nulaget 3 552 personer. | Stenhamra centrum finns samhallsservice som Coop,
konditori, pizzeria, gym, frisér och kyrka, se malpunkter i figur 2.

De tva grundskolorna Stenhamraskolan (F—6) och Uppgardsskolan (7-9) har plats for 460 respektive
330 elever. Stenhamra har aven tre férskolor och ett familjedaghem.

Bebyggelsen i Stenhamra utgérs nastan uteslutande av villa- och radhusbebyggelse, med undantag
for ndgra mindre omraden med hyreslagenheter vid Farhagsplan och Séderstroms vag nordvast om
Uppgardsskolan samt bostadsratter vid Blasbacksvagen sydost om centrum.
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Figur 2. Stenhamra centrum med befintliga och planerade malpunkter.

3.2 PLANERAD EXPLOATERING

De aktuella detaljplanerna omfattar Stenhamra centrum, omradet runt nuvarande Stenhamraskolan,
Uppgardsskolan och ett omrade norr om Uppgardsskolan. Inom planomradet planeras for blandad
smastadsbebyggelse med framfor allt bostader och lokaler i bottenplan, se figur 3. Den nuvarande
Stenhamraskolan planeras att rivas och ersattas av en ny storre F-6 skola norr om Uppgardsskolan. |
anslutning till skolan planeras ocksa for en ny idrottshall med en kapacitet p4 80-100 askadare och
vid det befintliga biblioteket i centrum planeras for ett aktivitetshus innehallande bibliotek, fritidsgard,
kulturskola och samlingslokal/scen. | kommande etapper planeras for drygt 100 bostader nordvast om
den nya skolan och cirka 20 lagenheter i omradet mellan Uppgéardsvagen och Uppgards skolvag.
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|LLUSTRATIONSPLAN
STENHAMRA

Figur 3. Markanvéandningsskiss for nya Stenhamra centrum. Kélla: Landskapslaget.

| tabell 1 nedan sammanfattas den planerade exploateringen inom planomradet.
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Tabell 1. Sammanstéllning 6ver planerad exploatering inom planomrédet. Observera att BTA och antal bostader &r preliminara
siffror som kan komma att férandras. Benamningar pa kvarter enligt figur 3.

KVARTER HUSTYP BTA BOSTAD BTA TOTALT ANTAL
LOKALER BTA BOSTADER

A Tillbyggnad Coop 780 780

B Flerbostadshus 2668 794 3462 4

C1 Flerbostadshus 593 593 12
Parhus 560 2

Cc2 Flerbostadshus 1550 1550 20
Parhus 336 336 4

C3 Kedjehus 11115 1111,5 9

D Flerbostadshus 1500 1500 20
Flerbostadshus med 225 75 300 3
lokaler

El Kulturhus 1412 1412

E2 Flerbostadshus 1458 1458 18
Radhus 2280 2280 19

E4 Radhus 1200 1200 10

E5 Flerbostadshus 2309 75 2384 31
Radhus 480 480 4
Kedjehus 378 378 3

E6 Kedjehus 741 741 5

E7 Kedjehus 756 756 6

F Flerbostadshus 4320 4320 36

TOTALT 21414 3136 24 550 230
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3.3 VAGAR

Utredningsomradet korsas av Stenhamravagen och Solbackavagen som bada ar statliga vagar.
Ovriga gator i Stenhamra har enskild vaghéallning med undantag av gang- och cykelvagarna som ar
kommunala. Kommunen har initierat en process for att ta Over vaghallarskapet for Stenhamravagen
och Solbackavagen fran staten. Denna process kommer att [6pa parallellt med detaljplaneprocessen
och inriktningen i arbetet med detaljplanen ar att kommunen tar éver huvudmannaskapet.

3.3.1 Stenhamravéagen

Stenhamravéagen ar den priméara vagen for resor till Stockholm och andra dar i Ekeré kommun. Vagen
ar den enda vagen i Stenhamra som har en markerad mittlinje och sidolinjer och utgér tillsammans
med Solbackavagen en av de tva huvudgatorna i Stenhamra. Direkt sder om vagen gar en gang- och
cykelbana, se figur 4. Stenhamravagen slutar i centrala Stenhamra i den forskjutna fyrvagskorsningen
Stenhamravagen/Solbackavagen/Uppgardsvagen/Strandvagen.

Figur 4. Bild pa Stenhamravagen fran gang- och cykelbanan.

3.3.2 Solbackavagen

Solbackavagen gar genom de mer centrala delarna och angransar flera viktiga malpunkter sdsom
Coop och Stenhamraskolan. Vagen ar nagot smalare an Stenhamravagen och saknar mittlinje. Det
gar en gang- och cykelbana pa Ostra sidan av vagen fram till Farhagsplan dar den fortsatter pa den
vastra sidan. P& den vastra sidan foljer inte gang- och cykelbanan lika tydligt som vid
Stenhamravéagen utan upplevs mer friliggande, se figur 5.
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Figur 5. Bild p& Solbackavagen frdn gang- och cykelbanan pa vastra sidan.

3.3.3 Uppgardsvagen

Uppgéardsvagen gar i en boj norrut och fran vagen nas exempelvis Coop, Uppgardsskolan,
Skogsbackens forskola och bostadsomradet vid Soderstroms vag. Pa vagens Ostra sida gar en
gangbana, se figur 6. Vagen ar nagot smalare an Stenhamravagen och saknar mittlinje.

Figur 6. Bild pa Uppgéardsvagen fran gangbanan pa ostra sidan.

3.3.4 Korsningspunkt Solbackavagen/Stenhamravagen/Uppgardsvagen/Strandvagen
De ovan beskrivha vagarna moéts, tillsammans med Strandvagen, i en korsningspunkt belagen i
centrala Stenhamra strax soder om Coops parkering, se figur 7. Korsningens utformning utgors av tva
forskjutna trevagskorsningar men som i praktiken bor betraktas som en fyrvagskorsning. Enligt
kommunen upplevs korsningspunkten som otydlig och trafikoséker. Denna utredning har dock inte
kunnat verifiera att korsningen ar trafikosaker genom till exempel olycksdata.
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Figur 7. Bild 6ver fyrvagskorsning. Bild hamtad fran drénarfilm

3.4 PARKERING

Antalet parkeringsplatser i Stenhamra centrum i nuldget redovisas i figur 8. Antalet parkeringsplatser
har beddémts utifran flygbilder och tidigare studier i omradet?.

Vid Coop finns det 35 parkeringsplatser pa framsidan och 45 platser pa baksidan. Parkeringsplatser
vid Herman Palms plan uppgar till ca 50 platser dessa har ingen lokal trafikféreskrift for reglering och
séledes galler parkering i hogst 24 timmar pé vardagar i enlighet med trafikférordningen. Vid Faringso
férsamlingshem finns det 18 parkeringsplatser. Vid Stenhamra gym & rehab och Féarings6 konditori
finns det ca 30 parkeringsplatser i nulaget.

Boendeparkering sker inom den egna fastigheten. Enligt uppgifter férekommer det dock att boende pa
Farhagsplan dar parkeringen ar avgiftsbelagd valjer att istallet parkera p& baksidan av Coop.

1 Sweco (2017). Trafikutredning Stenhamra
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Figur 8. Parkeringsplatser till verksamheter i Stenhamra

3.5 KOLLEKTIVTRAFIK

Stenhamra har bussforbindelser med Ekerd centrum och vidare till Brommaplan i form av
stombusslinje 176 som har fyra avgangar per timme under dagtid pa vardagar. Pa strackan mellan
Ekerd och Brommaplan har linje 176 samma strackning som linje 177 och de bada linjernas tidtabeller
ar anpassade sd att de tillsammans ger tiominuterstrafik pa denna del av linjen. Forandringar av linje
176 paverkar darmed aven linje 177.

Utover linje 176 finns tre ytterligare linjer som fortsatter langre ut pa Faringsé men som har glesare
trafik, framfor allt utanfor rusningstid, se tabell 2.

Tabell 2. Sammanstallning av busslinjer som trafikerar Stenhamra centrum i nulaget.

LINJE MOT AVGANGAR / TIMME

176 Morby station 4

316 Brommaplan 3 (fm)

316 Svartsjo 3 (em)

317 Bjorkvik 1

317 Brommaplan 1

396 Brommaplan Endast nattrafik natt mot lérdag
och séndag/helgdag

Inom utredningsomradet finns tva hallplatser: Stenhamra C i anslutning till korsningen mellan
Stenhamravagen och Solbackavagen samt Farhagsplan pa Solbackavagen, se figur 9. Hallplatsen
Stenhamra C ar utspridd med ett lage, i riktning mot Brommaplan, pa Stenhamravagen och ett lage, i
riktning mot Solbacka, pa Solbackavagen. Avstandet mellan de bada lagena ar cirka 130 meter vilket
kan skapa viss otydlighet gentemot resenarerna. Samtidigt ar avstandet mellan hallplatslaget pa
Solbackavagen och hallplatsen Farhagsplan endast 120 meter vilket far ses som mycket kort.
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Figur 9. Hallplatser i anslutning till utredningsomradet och en uppskattning av deras upptagningsomrade (400 meters radie).

Ett gAngavstand pa 400 meter, motsvarande 5 minuter, till hallplatsen betraktas som god standard och
med dagens placering av hallplatserna ligger hela utredningsomradet inom detta avstand. Detta galler
aven om hallplatsen Farhagsplan skulle tas bort.

Stombusslinjen mellan Stenhamra och Brommaplan (-Moérby station) innebér att kollektivtrafiken ar
relativt konkurrenskraftig gentemot bilen i resrelationer mellan Stenhamra och malpunkter langs linjen
och vidare mot Stockholms innerstad. P& 60 minuter med kollektivtrafik nas bland annat Brommaplan,
Véllingby, Solna centrum, Kungsholmen, Centralen och Norrmalm, se figur 10 och tabell 3. Fér resor
till malpunkter langre norrut och framfor allt till malpunkter séder om Stockholms innerstad &r det dock
svart for kollektivtrafiken att konkurrera med bilen.
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Figur 10. Restid med kollektivtrafik fran Stenhamra C vid avresa mellan 07.30 och 08.30 en vardag.

Begreppet "restidskvot” som anvands i Tabell 3 nedan beskriver forhallandet mellan restid med
kollektivtrafik respektive bil. Om restidskvoten for en relation ar 2 betyder det att det tar dubbelt s&
lang tid att resa kollektivt som att kora bil. Restidskvoten anvands i manga fall som ett matt pa hur
konkurrenskraftig kollektivtrafiken &r och det ar &ven mojligt att géra estimeringar av fardmedelsandel
utifrn restidskvoten. Region Stockholm anger i RUFS2050 att kollektivtrafiken betraktas som
konkurrenskraftig om restidskvoten &r hogst 1,5.

Tabell 3. Restid fran Stenhamra centrum till olika malpunkter med kollektivtrafik och bil

MALPUNKT RESTID RESTID RESTIDSKVOT
KOLLEKTIVTRAFIK BIL
Ekerd centrum 20 min 12-16 min 1,25-1,67
Trékvista 32 min (ett byte) 14-22 min 1,45-2,29
Brommaplan 46 min 30-50 min 0,92-1,53
Solna station 1 h 2 min (ett byte) 30-55 min 1,11-2,07
Kungens kurva 1 h 58 min (tva till tre byten) =~ 50-60 min 1,97-2,36
Kista 1 h 46 min (ett till tv& byten) 40-70 min 1,51-2,65
Centralen 59 min (ett byte) 45-85 min 0,69-1,31
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3.6 GANG- OCH CYKELSTRAK

Det befintliga gang- och cykelnatet i Stenhamra bestar av delade gang- och cykelbanor langs de
storre gatorna och friliggande delade gang- och cykelbanor i parkmiljo skild fran bebyggelsen, se figur
11. Gatorna i anslutning till centrum - Strandvagen, Uppgardsvagen och Herman Palms plan — har
dessutom gangbanor pa ena sidan av korbanan. | évrigt ror sig fotgangare och cyklister i blandtrafik
pa de mindre gatorna.

Ove rgangssta

'cy!ﬂpassage 2§

Figur 11. Befintligt gang- och cykelnat i Stenhamra. Kalla: NVDB kompletterat av WSP

Utifran befintliga och framtida malpunkter i Stenhamra har WSP gjort en analys av vilka strdk som
kommer att vara viktiga for fotgdngare och cyklister, se figur 12. Beddomningen ligger till grund till de
forslag som presenteras i kapitel 4.

Till en del sammanfaller straken med befintliga gang- och cykelvagar i Stenhamra men det finns ett
flertal brister i infrastrukturen som kommer att bli mer patagliga i det framtida laget nar invanarantalet
och darmed antalet manniskor som ror sig till fots och med cykel 6kar. Skolans flytt kommer ocksa att
innebéra att fler barn kommer att rora sig 6ver Solbackavagen och att strdken som korsar gatan blir
viktigare.
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De strak som framfor allt bedoms som viktiga ar Solbackavagen genom centrum och straket langs
Herman Palms plan som binder ihop de 6stra delarna av Stenhamra med centrum och skolomradet.
Straket langs Solbackavagen norr om centrum och straket oster om skolomradet kan till viss del ses
som alternativa strak for att binda samman Stenhamra med Sundby och 6vriga smaorter nordost om
Stenhamra och vilket som blir viktigast beror pd méjligheterna att dra strédken vidare norrut.

Det &r dock viktigt att hela natet av gang- och cykelstrdk ar tydligt sammanhangande for att det ska
vara mdgjligt att ga och cykla overallt i orten och att hansyn tas till alla potentiella gang- och cykelstrak i
planeringen av Stenhamra centrum.

kter Idrott ‘
7 .,"- » L " - .. > » 4
fam L T ) Klltur g, o
a 2, ¥ ". ' v, : '/ A 0,'.. - ;.c -
> PP-3,500 e - R AL ’

framtld-* &)

Figur 12. Framtida viktiga gang- och cykelstrak i utredningsomradet. Linjernas tjocklek indikerar hur viktiga eller starka straken
bedoms bli i natet. Numreringen hanvisar till de identifierade bristerna som redovisas pa sidan 20.

De generella brister som identifierats i gang- och cykelnatet ar framfor allt att cykelnatet kan upplevas
som otydligt. Det finns i de flesta fall inget som upplyser trafikanterna om vad som &r en delad gang-
och cykelbana och vad som ar en gangbana. De delade gang- och cykelbanorna &r i manga fall ocksa
smala och uppfyller inte de riktlinjer for utformning som finns i vedertagna handbdcker sasom VGU
eller GCM-handboken och i Ekeré kommuns gang- och cykelvagsplan. Otydligheten forstarks ocksa
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av att passagerna inte ar utformade eller anpassade for cykeltrafik utan endast markerade med
6vergangsstalle. Det enda undantaget ar passagen 6ver Solbackavagen i h6jd med Lupinsalen.
Overgangsstallen bor vara sékrade till 40 km/h genom fysiska atgarder vilket idag endast uppfylls vid
passagen pa Uppgéardsvagen i hojd med forskolan. Hastighetsmatningarna, se avsnitt 3.8.2, visar
dock pa relativt laga hastigheter vilket tyder pa en god trafiksdkerhet trots avsaknaden av
hastighetsséakringar.

Generellt sett &r bebyggelsen i Stenhamra, framfor allt norr om Stenhamravagen, vand bort fran gang-
och cykelstraken och det saknas en 6verblick dver strdken fran den omgivande bebyggelsen. Detta
kan gora att straken upplevs otrygga, framfor allt under dygnets mérka timmar.

Utbver de generella bristerna i gang- och cykelnéatet har flera specifika brister identifierats. Dessa
brister bér hanteras i den kommande planeringen for att skapa goda mgjligheter fér de framtida
invanarna att rora sig till fots och med cykel. Numreringen refererar till figur 12 ovan.

1. Otydlig koppling mot skogen och motionssparet

2. Straket brutet av parkeringsplatsen. Fotgangare och cyklister ror sig éver en yta med
backande bilar. Delar av straket langs Uppgérds skolvag ar en smal grusstig vid sidan av
kérbanan.

3. Fysiska hinder for den som vill ta sig in pa eller ut fr&n gang- och cykelbanan pa flera platser,

se exempel i figur 14. Dessa ar utformade pa ett satt som forsvarar for alla som fardas pa hjul

att ta sig igenom. Forvisso ar det hinder for bilar att ta sig in p& géng- och cykelvagen men de

forsvarar for alla som tar sig fram pa hjul att komma igenom, och darmed kunna anvanda

gang- och cykelbanorna 6ver huvud taget. Hinder pa cykelbanor innebar ocksa en forhjd

olycksrisk.

Gangstrék pa vastra sidan brutet och férsvinner i anslutning till parkeringen pa Farhagsplan.

Stréket avbrutet av Coops parkeringsplats.

Korsningens storlek innebar en barriar for fotgangare

Bristande (inga) kopplingar mellan dstra och vastra sidan av Solbackavagen. Bristen syns

tydligt p& de upptrampade stigarna som finns i anslutning till vagen, se figur 13.

8. Ingen koppling mellan gangstréket och bebyggelse pa tstra sidan

9. Ingen ordnad passage Over Solbackavagen

10. Otydligt strék langs parkeringsplatsen

11. Ingen koppling till bebyggelsen langs straket

N o gk

Figur 13. Exempel pa platser dar det saknas ordnade passager och upptrampade stigar tydligt indikerar ett behov.
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Figur 14. Exempel pa hinder pa gang- och cykelbanor som innebar nedsatt tillganglighet och férhéjd olycksrisk for fotgangare
och cyklister.

| kartan i figur 15 nedan visas malpunkter pa 1-4 km avstand fran centrala Stenhamra. | Svanhagen
finns bland annat idrottsanlaggningar, dagligvaruhandel och en storre infartsparkering. Ett av
kommunens huvudcykelstrdk gar fran Stenhamra, via Svanhagen, vidare mot Eker6 C och
Brommaplan. Det finns aven en cykelvag till Ska, dar det bland annat finns en grundskola. | vastra
Stenhamra finns Stockbybadet, ett populart besoksmal for Stenhamrabor. For att ta sig till badet till
fots finns det en trottoar langsmed Strandvéagen, cyklar &r dock hanvisade till bilvagen.

Figur 15. Malpunkter i Stenhamra med omnejd
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3.7 RESVANOR

Invanarnas resvanor har betydelse for bade trafikalstringen och for berakningen av efterfragan pa
parkering. Region Stockholm gjorde 2019 en resvaneundersdkning som redovisar hur invanarna i
regionens kommuner reser. Enligt undersokningen &r invanarna i Ekeré kommun generellt sett mer
bilburna an invanarna i lanet i stort, se figur 16. Vad galler resor till arbetet ar skillnaden mellan Ekero
kommun och regionen i helhet nagot mindre. Ekeréborna gor 39 % av resorna till arbetet med bil
jamfort med 33 % for regionen i helhet.

Ekeré6 kommun Lanet
2% 2%
= Bil = Kollektivtrafik = Bil = Kollektivtrafik
Cykel = Till fots Cykel = Till fots
= Annat = Annat

Figur 16. Fardmedelsfordelning (antal resor) for resor for invanare i Ekerd kommun respektive Stockholms lan som helhet.
Kalla: Region Stockholm (2020)2.

Enligt statistik frin Region Stockholm bor en stor andel av de som arbetar i Stenhamra ocksa pa
orten, se vastra grafen i figur 17. Det &r dock en stor majoritet, 83 %, av de boende pa orten som
pendlar ut, framst till Stockholm f6ljt av 6vriga kommunen och Solna.

2 Region Stockholm (2020) Resvaneundersokning 2019
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Pendlingsavstand fir férvidrvsarbetande Pendlingsavstand fir forvarvsarbetande boende
(dagbefolkning) i landsbygdsnod (nattbefolkning) i landsbygdsnod
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Figur 17. Pendlingsavstand for forvarvsarbetande dagbefolkning respektive nattbefolkning i Stenhamra. Kéalla: Region
Stockholm (2022)3

10-25km 19 % —
—<5km50%

10-25km 35 % —
F-10km2Z2% —

Figur 18. Pendlingsrelationer for forvarvsarbetande invanare i Stenhamra. Kélla: Region Stockholm (2022)2

En av de faktorer som framst paverkar fardmedelsvalet och resvanorna ar bilinnehavet och det
varierar starkt mellan olika delar av Stenhamra, se figur 19 nedan. En viktig férklarande faktor bakom
variationerna i bilinnehav &r troligen de skilda socioekonomiska forutsattningarna mellan olika
omraden. De omraden med lagst bilinnehav ar omraden med hyresrétter vid Soderstroms vag och
Farhagsplan.

3 Region Stockholm (2022) Landsbygdsnoder - statistik om befolkning, bebyggelse, sysselsattning och

service,
https://experience.arcgis.com/experience/d18fe3d4bbla445bb941291dfbcee85c/page/Resande-och-

pendling/, (hAmtad 2022-10-21)
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Figur 19. Bilinnehav, antal bilar per 1000 hushall i Stenhamra. Kalla: Ekeré kommun.
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3.8 TRAFIKFLODEN

3.8.1 Dronarfilmning

En dronarfilmning genomférdes i Stenhamra under en timma pa eftermiddagen den 2022-09-22. Syftet
med dronarfilmningen var att filma fyrvagskorsningen Solbackavagen/Stenhamravagen och fa
underlag om flodesmangder, svangandelar och korbeteenden i korsningen. Underlaget anvénds
senare som indata till trafikmodellen for Stenhamra. Vyn som filmades kan ses i figur 20 nedan.
Intrycket fran filmtillfallet var att trafiksituationen var relativt lugn och inga koer uppstod. Utifran
dronarfilmerna har ett par observationer gjorts vilket forklaras med stéd av siffror i figur 20 nedan.

Under filmtillfallet var det betydligt fler personer som korsade Solbackavégen vid punkt C jAmfort med
punkt B. De personer som gick vidare mot Strandvagen valde hellre att korsa Solbackavagen vid
punkt A &n punkt B.

De flesta bilar som skulle till Coops parkering valde att kdra in vid punkt E, i stallet for punkt F.

Figur 20. Vy for drénarfilmning

3.8.2 Slangmatningar

Trafikia har genomfort slangmatningar pa sju platser i Stenhamra mellan 2022-10-04 och 2022-10-10.
| figur 21 redovisas platser for och resultat fran trafikméatningarna i Stenhamra. Trafikflodenas
medelvarde under matperioden antas motsvara arsdygnstrafiken (ADT). Medelhastigheten och andel
tung trafik motsvarar medelvardet éver hela méatperioden.
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3. Solbackavagen

ADT: 1470
Medelhastighet: 52,9 km/t
Andel tuna trafik: 9%

7. Uppgardsvagen

ADT: 330

Medelhastighet: 28,4 km/t

Andel tung trafik: 7%
1. Lupingrand
ADT: 330
Medelhastighet: 22 km/t

& Solbackavagen N Andel tung trafik: 6%
ADT: 2850 ] ¥

Medelhastighet: 23,1 km/t
Andel tung trafik: 9%

5. Strandvagen

ADT: 780

Medelhastighet: 24,9 km/t
Andel tung trafik: 5%

4. Stenhamravagen

ADT: 3760
Medelhastighet: 39,8 km/t
Andel tung trafik: 1%

6. Uppgardsvagen

ADT: 2790
Medelhastighet: 21,5 km/t
Andel tung trafik: 6%

Figur 21. Resultat fran trafikméatningar i Stenhamra. Bakgrundskarta hamtad fran Lantmateriet.

Fran trafikmatningarna kan ett par observationer géras:

- In- och utfart fran Coop
Fran trafikmatning 2 och 6 ses en ojamn fordelning av trafiken i olika riktningar. Den ojamna
fordelningen antas bero pa infarten till Coop fran Solbackavagen, se figur 22 och figur 23.
Under eftermiddagens maxtimme ar det fler som aker in till Coop via punkt 2, vilket kan ses i
det storre norrgaende flodet och fler som aker ut frAn Coop via punkt 6, vilket kan ses i det
ostgaende flodet.
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Figur 22. Fordon frédn Stenhamravagen aker in till Coop via Solbackavagen (punkt 2) och ut p& Uppgardsvagen

2. Trafikfloden - Solbackavagen, Coop 6. Trafikfldden - Uppgardsvagen, Coop
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Figur 23. Trafikfloden under ett dygn vid méatpunkt 2 och 6.

- Végar in- och ut frAn Stenhamra
Matpunkt 3 och 4 mater trafik p& Solbackavagen och Stenhamravagen och tillsammans fangar
dessa matpunkter all trafik som aker in- och ut frAn centrala Stenhamra. Vid bada punkter kan
en tydlig topp for rusningstrafik under foér- och eftermiddag observeras, se figur 24. Vid
matpunkt 4 ar det en stérre mangd fordon som aker ut fran Stenhamra p& morgonen och vid
matpunkt 3 ar det en stérre mangd fordon som aker in till Stenhamra pa formiddagen. Pa
eftermiddagen ar forhallandet mellan fardriktningarna relativt jamnt.

Det hdgsta trafikflodet intraffar mellan 16—17 for alla méatpunkter utom for matpunkt 1, dar
intraffar den mellan 17-18.
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3. Trafikfléden - Solbackavigen, vardag
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4. Trafikfléden - Stenhamravégen, vardag
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Figur 24. Plats och resultat for matpunkt 3 och 4.

- Trafikalstring
Matpunkt 1 och 7 ligger p& vagar som méater all trafik som gar in och ut frAn Lupingrand
respektive bostadsomradet vid Soderstroms vag. Genom att dividera dygnstrafiken med antalet
bostader i respektive omrade ges ett alstringstal som kan anvandas for att alstra ny trafik fran
planerad exploatering i Stenhamra centrum. Féljande trafikalstringstal berdknas:

1. Lupingrand: 4,4 bilresor/dygn & bostad
7. Uppgardsvagen: 2,7 bilresor/dygn & bostad.

Den stora skillnaden mellan omradena visar tydligt att olika omraden alstrar olika mycket biltrafik.
Skillnaderna kan antas bero pa att bilinnehavet i de bada omradena skiljer sig, se avsnitt 3.7, vilket i
sin tur tankas bero pa skilda socioekonomiska forutsattningar. Omradet vid Uppgardsvagen ar till
overvagande del hyresratter medan omradet vid Lupingrand ar aganderatter. Det kan ocksa finnas
andra demografiska skillnader mellan omraden. Manga av dessa faktorer ar inte kanda for de
tillkommande bostaderna och vissa faktorer kan ocksa tankas variera over tid, till exempel de boendes
alder och andel barnfamiljer. Det kommer alltsa att finnas en viss osakerhet vad géller berakningarna
av framtida biltrafik, se vidare kapitel 6.
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4 FORSLAG GATUNAT

| detta kapitel presenteras de forslag gallande gatunatets utformning som tagits fram under
utredningens gang. Forslagen grundar sig i analysen av nulaget i kapitel 3 och har i manga fall stamts
av, diskuterats och omformats i samrad med kommunen och kommunens plankonsult under arbetets

gang.

4.1 KOLLEKTIVTRAFIK

| planarbetet har frdgan om framtida dragning av busslinjerna, framst stombusslinje 176, kommit upp.
Ett alternativ som studerats &r att linjen ska dras i en loop - norrut pa Solbackavagen och stderut pa
den forlangda Uppgéardsvagen for att 6ka upptagningsomradet vasterut.

WSP bedtmer dock att detta forslag skulle innebéra en bristande tydlighet for resendrerna med 6kad
restid. Bakgrunden till bedémningen &r att det behdvs en méjlighet for reglering/paus langst ut pa
linjen. En slinga eller loop innebar da att resenarer mot Brommaplan som reser fran hallplatserna pa
Solbackavagen behdver antingen vénta vid andhéllplatsen under tiden som bussen reglerar eller ga till
en ny hallplats pa Uppgardsvagen for att kunna dka direkt mot Brommaplan. Motsvarande géller
resenarer som reser mot Stenhamra och 6nskar ga av vid nagon av de nya hallplatserna pa
Uppgardsvagen. Dessutom finns en risk att bussar behover tas ur trafik vid andhallplatsen, antingen
av schematekniska skal eller vid kraftiga forseningar, vilket ytterligare 6kar uppoffringen for
resenarerna.

Ett majligt alternativ till en slinga skulle kunna vara att forlanga linjen efter hallplats Solbacka soderut
pa den nya Uppgardsvagen och anlagga en ny andhallplats pd Uppgéardsvagen, se figur 25. Detta
behover dock studeras vidare med anledning av den forlangda koértiden och vilka effekter det far pa
tidtabellen inklusive passningen med linje 177 pa strackan mellan Eker6é och Brommaplan.

For att starka tydligheten och bidra till utvecklingen av centrum foreslas héllplatsen Stenhamra C
flyttas till ett gemensamt lage for bada riktningar pa Solbackavagen. En busshallplats kan bidra till att
befolka platsen och genom att samla funktioner, handel, lokaler och hallplats, finns méjligheter till ett
mer levande centrum. Detta innebar att avstandet till hallplatsen Farhagsplan blir valdigt kort i bada
riktningar och en flytt av denna till ett 1age langre norrut vid det 6st-vastliga gang- och cykelstraket har
studerats. Utrymmet har ar dock start begransat med anledning av nya in- och utfarter till den
planerade forskolan p& den vastra sidan av Solbackavagen. Darfor foreslas att hallplats Farhagsplan
utgar.

Tva huvudsakliga alternativa placeringar av hallplatsen Stenhamra Centrum pa Solbackavagen har
studerats. Dels ett lage i héjd med Coop i anslutning till det nya "entrétorget”, dels ett Iage i anslutning
till aktivitetshuset. Bada lagena ligger i direkt anslutning till viktiga méalpunkter och bedéms bada kunna
bidra till ett mer levande centrum som helhet med tanke pa det korta avstandet mellan dem, cirka 50
meter. Det norra laget vid aktivitetshuset knyter dock béttre an till det 6st-vastliga stréket mot skolorna
och forutsattningarna att ordna ytor for cykel varfor detta foreslas som utgangspunkt for det vidare
arbetet.

Flytten av hallplats Stenhamra C langre norrut kommer att inneb&ra nagot langre gangavstand till
hallplatsen for boende séder om Stenhamravagen. | riktning mot Brommaplan blir den langre
gangvagen cirka 130 meter och i motsatt riktning cirka 50 meter. Detta korta avstand bedoms inte
paverka kollektivtrafikresandet och vags upp av den narmare och tydligare kopplingen till
malpunkterna i naromradet.
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Figur 25. Forslag pa forandrad kollektivtrafikstruktur.

Den nya hallplatsen Stenhamra Centrum féreslas utformas som en dubbel stopphallpalts
("timglashallplats”) i likhet med befintlig hallplats Farhagsplan vilket gor hég trafiksékerhetsstandard for
pa- och avstigande resenarer som ska korsa gatan samtidigt som utformningen ger en
hastighetsdampande effekt pa Solbackavagen. Enligt Trafikforvaltningens riktlinjer ska stombusslinjer
inte ha timglashallplatser eftersom de inte erbjuder tillrackligt htg framkomlighet for busstrafiken da
det finns en risk att bussar behéver vanta pa ovrig trafik for att kunna kora in till hallplatsen.
Trafikflodet pa Solbackavagen tillsammans med antalet bussar som passerar hallplatsen understiger
dock med marginal gransen for nar det ar olampligt med timglashallplatser med hansyn till
framkomlighet enligt VGU, se figur 26 nedan. Utformningen utvarderas aven i trafikanalysen i

kapitel 6.
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Antal bussar per timme
som stannar vid hallplatsen
under hégtrafik, bada riktningarna
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Figur 26. Granslinjer for hallplatstyp pa dubbelriktad 2-faltig gata. Kélla: Kommunal VGU-guide*

4.2 GATUSTRUKTUR

Strakanalysen i kapitel 3.6 visar var det finns malpunkter i Stenhamra i dagslaget och i framtiden.
Kartlaggningen visade aven vilka strak som ar viktiga for att lanka samman ortens olika delar. Utifran
detta har forslag pa struktur for gatuhierarkier tagits fram for de olika trafikslagen.

Enligt kommunens uppdragsbeskrivning ska gangtrafiken ha den hdgsta prioriteten i utformningen av
Stenhamra centrum och dven cykeltrafiken ska prioriteras hogt i centrumomradet. Det ska vara enkelt,
sjalvklart, sékert och tryggt att cykla till och genom centrum. Det galler inte minst fér skolbarn och
ungdomar. Nar bra forutsattningar for oskyddade trafikanter skapas kan en stor del av kortare bilresor
inom tatorten undvikas. Detta &r en viktig foérutsattning for ett attraktivt och levande centrum.

4.2.1 Gaturum enligt livsrumsmodellen

For att tydliggora gaturummens funktion och syfte har det 6vergripande vagnatet klassificerats enligt
livsrumsmodellen. | modellen finns det fem olika typer av "rum”, alla med olika balans mellan
framkomlighet for olika fordonsslag, samt egenskaper och kvaliteter i stadsrummet. | figur 27 beskrivs
de fem rummen.

4 SKL & Trafikverket (2015), Kommunal VGU-guide. Vagars och gators utformning i tatort
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FRIRUM

INTEGRERAT
FRIRUM

MJUKTRAFIKRUM

INTEGRERAT
TRANSPORTRUM

TRANSPORTRUM

Trafikanter
° O - ®
B So BRINEE
o)
Prioritering Fotgéngare Fotgéngare och Samspel mellan Motorfordon, gaende Motorfordon. Inga
och cyklister. cyklister. trafikslag och cyklister pa fotgangare eller
Inga Motorfordon pa separerade banor cyklister
motorfordon fotgangares och
cyklisters villkor
Typ av gata Gang- och Gangfartsgata, Cykelgata, stadsgata, | Gata som forbinder Genomfartsgata
cykelvag, gagata och torg blandtrafikgata. Stor stadens olika alternativt
gagata, torg, andel trafik med omraden. Stor andel infartsgata
park och malpunkt langs genomfartstrafik
promenad strackan
Separering Blandtrafik Separerad gadngbana | Separerad gdngbana Separerad gang-
och ev. separerad och cykelbana och cykelvdg men
cykelbana. inte i direkt
anslutning till
gaturummet
Hastighet Gangfart Upp till 40 km/h 40-60 km/h 60-120 km/h
Funktion, Renodla Gaturum for Storre delen av Bebyggelsen kan Ingen eller enstaka
karaktar och vistelserum for | manniskor, méten stadens gaturum, ofta | skapa vaggar i bebyggelse i direkt
bebyggelse manniskor. och vistelse. Tat blandad gaturummet, ofta anslutning till
Behdver inte bebyggelse med stadsbebyggelse. Tat | indraget fran gatan gaturummet. Inga
ligga i direkt méanga entréer mot bebyggelse som gor utan ansprak pa eller f& entréer
anslutning till gaturummet. ansprak pa kontakt gaturummet. Fa eller direkt mot gatan.
bebyggelse och narvaro. Manga glest med entréer,
entréer direkt eller inte placerade direkt
indirekt mot gatan. mot gatan.
Oskyddade Inget Stort korsningsbehov Korsningsbehov Inget behov
trafikanters korsningsbehov. langs hela gatan. koncentrerat till alternativt
behov av att Fotgangare och korsningspunkter. planskilda gang-
korsa gatan cyKlister vistas i och cykelpassager.
gaturummet.

Figur 27 - Beskrivning av Livsrumsmodellen

Forslaget pa ett 6vergripande vagnat for Stenhamra har delats in efter Livsrumsmodellen, se figur 28.
De olika rummen bor gestaltas och utformas pa ett sadant vis att de ansprak som finns i rummet ar
sjalvforklarande och latta att forsta for alla trafikanter. Exempelvis ska en bilist som kor in i ett
integrerat frirum direkt forstd det maste ske med stor hansyn till oskyddade trafikanter, och en bilist
som kor in i ett integrerat transportrum eller transportrum ska kunna forsta att det inte kommer rora sig
oskyddade trafikanter i kdrbanan.
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Livsrumsmodellen kan
anvandas for att styra olika
trafikantgrupper till olika
vagar. | figur 28 ses att det
integrerade transportrummet
genom Stenhamra primart &r
Uppgardsvagen,
Solbackavagen och
Stenhamravagen.
Uppgéardsvagen visas i
skissen som bade
Mjuktrafikrum och integrerat
transportrum, eftersom vagen
skulle kunna anta bada
funktioner beroende pa
onskad utformning och
transportfunktion.

4

Malpunkter framtid &= Hallplats Frirum Integrerat
4 Skola Idrott transportrum
& Forskol
orskola Kultur Integrerat Transportrum
= Handel ¥ Vard \
frirum

—— ‘Mjuktrafikrum

Figur 28 - Stenhamra enligt Livsrumsmodellen

En viktig forandring i gatunatet &r forlangningen av Uppgéardsvagen norrut med en anslutning till
Solbackavagen norr om Stenhamra. Denna forandring innebar att Uppgardsvagen kan ta 6ver den
funktion som genomfartsgata som Solbackavagen har idag och darmed avlasta Solbackavagen. Hur
stor denna effekt bli i faktiskt flode berdknas i kapitel 6.3.4. | och med detta ar det aven naturligt att
korsningen mellan Stenhamravagen/Uppgardsvagen och Solbackavagen/Strandgatan byggs om till en
fyrvagskorsning med Stenhamravagen/Uppgardsvagen som primarvag. Detta har studerats i flera
tidigare utredningar som har rekommenderat en ombyggnad med hansyn till bland annat
trafiksékerhet, se aven avsnitt 4.6.
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4.2.2

Fotgangare och cyklister

| figur 29 visas forslag pa framtida
cykelnat i Stenhamra. De heldragna och
streckade lila linjerna i bilden visar det

Ungefarlig strackning
genom skolomradet

lokala cykelnétet i orten. Dessa strackor

har en viktig funktion genom att knyta

............. samman ortens olika bostadsomréaden
"""" med viktiga lokala malpunkter. De

......... streckade linjerna anvands framst av

cyklister med malpunkt i direkt anslutning

o g o TG Seofes e, :
Sy // &7 till dem, medan det kan férekomma mer
orslag pa 2 " o
eventusi & genomfartstrafik p& de heldragna
ramtida
cykelvag \\ |injerna.
________________ Den ljusrosa linjen tillhér kommunens
cnaeeetie | huvudcykelnat, vilket ar viktigt for
/ nyabostadskvarter | Stenhamras koppling mot andra orter
och platser pa Farings6 och vidare mot
> andra delar av kommunen.
Malpunkter framtid @ Hallplats  Cykelnat Flodena av cyklister pa saval lokalnatet
& Skola Idrott Huvudcykelnat - Forbindelse inom = i
A, o SN W som huvudcykelnatet kommer inte vara
= Handel % Vard == Lokalnat - Forbindelse framst inom tatorten SaI’Skllt stora ur ett regionalt perspektiv.
T ekRinaLherbIcelas Detta av den naturliga orsaken att

Figur 29. Gatuhierarkier for cykel

malpunkter i den direkta narheten.

Stenhamra ar en mindre tatort som inte
heller har ndgon stor mangd
genomfartstrafik. Daremot &r orten ett

lokalt centrum, och kommer forstérka sin roll som detta ytterligare i och med den nya exploateringen.

Standarden pa cykelnatet bor uppfylla standarder for god trafiksakerhet, tillganglighet och
framkomlighet. Tillracklig bredd pa cykelbanor och gangbanor och tydlig atskillnad mellan gang-
respektive cykelbanor ar inte bara viktigt for cykeltrafikanternas forutsattningar utan paverkar aven

tillgangli

ghet och anvandbarhet for fotgangare, framférallt for barn, aldre och personer med

funktionsnedsattningar. Kommunens gang- och cykelvagsplan fran 2014 innehaller riktlinjer for

utformni
centrum

ng av gang- och cykelvagar och dessa riktlinjer bor vara vagledande i arbetet med Stenhamra
. Relevanta delar av riktlinjerna &r bland annat®:

I centrumomraden ska separeringen av fotgangare och cyklister géras med avvikande
material for att vara kannbart hos synskadade personer. Utanfor centrumomréaden ska
separering goéras med heldragen vit linje.

Om géng- och cykeltrafiken ska accepteras att ga i blandtrafik med 6vriga fordon ska inte
hastighetsbegransningen vara hogre an 30 km/h.

God standard pa dubbelriktad gang- och cykelvag som ar en del av huvudnétet &r 4,0 meter.

For att bibehalla bekvamligheten och trafiksakerheten ska hojdskillnader vid fastighetsutfarter
minimeras i s& stor utstrackning det ar mojligt. Nivaskillnaden mellan fastigheten och
kérbanan tas upp av nedfasad kantsten och kort ramp.

Cykeltrafiken ska i storsta mojliga man hanvisas bakom busshallplatser och dess vaderskydd
for att undvika konfliktpunkter mellan cyklister och bussresenérer.

5 Ekerd

kommun (2014), Ekerd kommuns gang- och cykelvagsplan
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Gangnatet i figur 30 utgar fran dagens
gangbanor och gemensamma gang- och A
cykelvagar, kompletterat med identifierade

behov av nya kopplingar som tillkommer i ki
av exploateringen. Pa vagar dar manniskor
ror sig till fots bor det vara gent, sékert,
tryggt och trivsamt. Det handlar dels om att
sakerstélla funktionella matt som genhet,
utrymme och tillracklig bredd for underhaill,
dels om att skapa trygga, sékra och
trivsamma miljéer utan barriérer och
hinder.

Vid utformning av gangnatet ar det aven
viktigt att vara medveten om att personer
som exempelvis aker inlines, skateboard,
sparkcykel eller rullstol réknas som
gaende. FOr vissa grupper av personer

Ungefarlig
strackning genom
nya bostadskvarter

med funktionsnedsattning ar Smé Malpunkter framtid & Hallplats Gangnat
. o . ° .. # Skola Idrott Lankande gangnat
skillnader viktiga for att en gangvéag ska & Forskola Kultur

....... Lokalt gangnat
kunna anvandas. Det handlar bland annat Bitdel 2

om sittbankar, backar, utformning av
passager, racken med mera. Planering
och utformning som uppfyller krav for
barn, aldre och personer med funktionsnedsattning ger normalt aven battre standard foér dvriga
gaende.

Figur 30 - Gatuhierarkier for gangnét

Det lokala gangnatet behover inte nodvandigtvis ha en separerad yta om hastigheterna ar 30 km/h
eller lagre och det inte finns ndgon genomfartstrafik, men det ska upplevas tryggt for fotgangare att
befinna sig i vagen. For att &stadkomma detta behdver miljon vara utformad sa att Iaga hastigheter
halls och bilar & uppmarksamma pa fotgangare pa korbanan, exempelvis genom skyltar, farthinder
mm.

For en separat gangbana &r det bra om bredden &r minst 2,5 m av driftsskal, det gar dock att gora sé
smalt som 1,8 m om vandzoner finns®. 2,5 m ar aven tillrackligt brett for att en person i rullstol ska
kunna mota en person som gar utan hjalpmedel’. En dubbelriktad friliggande gemensam gang- och
cykelvag bor enligt arbetsdokumenten for den nya gang- och cykelplanen®, samt den nu gallande
gang och cykelplanen fran 2015 vara minst 3,5 m inom tatbebyggt omrade for att halla god standard.

8 VGU (2022), Mobilitet for gaende cyklister och mopedister (SKR, Trafikverket 2022)
7 VGU tatort (2015), Planera for gdende (2020)
8 Under framtagande och ej politiskt antagen. Matten &r dock likande de som namns i VGU (2022).
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For att sammanfatta vilka atgarder som

skulle behdvas for ett Gnskvart vagnat A

for fotgAngare och cyklister har figur 31

tagits fram. Den inkluderar &ven Ungefarlig strackning
genom skolomradet

atgarder utanfor det aktuella
planomradet.

De grona linjerna visar strak dar det
inte finns nagon infrastruktur idag, men
dar den nya bebyggelsen gor att ett @

3

& S(eniga\

sadant behov kommer finnas. Dessa @)

ska darfér ses som underlag till fortsatt

arbete med detaljplanen och framtida

bygglov samt utformning. De réda

linjerna visar véagar dar det idag inte / ceaeetarly
finns gang- och/eller cykelinfrastruktur v nya bostadskvarter
pa, men dar det finns ett behov av y G %/

detta, antingen redan i dagslaget, eller & o7

som en foljd av den nya

exploateringen. M: Ip::ok,:erframtid = :,é,:ftlats igé r:ii:(ommande lank med behov av
Vid punkt 1, 2 och 3 saknas det i <45 g A P e )

eller cykelvag

dagslaget ordnade passager for
fotgangare och cyklister att korsa
Solbackavagen. Vid punkt 2, 4 och 7
finns det idag fysiska hinder for den
som vill ta sig in pa eller ut frAn gang- och cykelbanan. Om syftet &r att blockera bilar bér man
Overvaga att satta upp pollare i stallet.

Behov av atgarder vid korsningspunkter

Figur 31 - Forslag pa atgarder, gdng- och cykelnat

Vid punkt 6 kommer det i framtiden finnas ett behov av att korsa Stenhamravagen som en foljd av de
nya bostadsetableringarna och en planerad férskola séder om Stenhamravéagen.

Ytan mellan Coop och de nya bostadskvarteren, inklusive korsningen mellan Solbackavagen och
Herman Palms plan, kommer bli viktig att utforma for gdende och cyklister. Gadende kommer ha behov
av att korsa Solbackavagen 6ver stora delar av ytan.
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4.3 ANSLUTNING MELLAN HERMAN PALMS PLAN OCH
STENHAMRAVAGEN

En fragestallning i utformningen av bostadskvarteren ar huruvida bostadsomradet i planomradets
sydostra horn kan ha en bilvag som ansluter Stenhamravagen med Herman Palms plan i héjd med
pilen i skissen i figur 32.

Figur 32 - Anslutning mellan Herman Palms plan och Stenhamravagen

En bilvag pa platsen skulle mojliggora angoring till fastigheterna fran tva hall och 6ppna for
genomfartstrafik i stallet for atervandsgata eller slinga. Detta gor att det skapas ytterligare en fardvag
mellan Stenhamravagen och Solbackavagen, som skulle bli nagot kortare (ca 100 m) an den
nuvarande. Personer som bor i det nya omradet och ska till Stenhamravagen kan med den nya gatan
undvika att aka genom centrum, vilket minskar trafiken dar nagot.

Det ar 6nskvart att endast personer som har malpunkter i anslutning till Herman Palms plan eller den
nya gatan anvander denna och att genomfartstrafiken fortfarande gar pa
Stenhamravagen/Solbackavagen. For att fortsatta styra trafiken till Stenhamravagen/Solbackavagen
behovs atgarder som gor bilister mer benagna att vélja denna. Detta handlar framst om att gora
framkomligheten pa nya gatan/Herman Palms plan samre &n Solbackavagen/Stenhamravagen.
Foérslagsvis i form av lagre hastighet, farthinder, gestaltning av den fysiska miljon med mera, vilket ar
atgarder som aven hojer trafiksakerheten. Sa lange Solbackavagen/Stenhamravagen kanns som det
naturliga ruttvalet sd anser inte denna utredning att en ny vag ar problematisk.

| en tidigare utredning har Structor studerat utformning och placering av en eventuell anslutning mellan
Herman Palms plan och Stenhamravagen®. Utredningen omfattar &ven anslutningen mellan
Stenhamravéagen och den nya forskolan soder om Stenhamravagen och placeringen av dessa bada
anslutningar i forhallande till varandra. Utredningen rekommenderar att korsningarna utformas som tva
forskjutna trevagskorsningar eftersom det skulle ge storre frihet i placeringen av byggnader pa
respektive sida av Stenhamravagen. Med hanvisning till VGU° bor avstandet mellan
trevagskorsningarna enligt utredningen inte vara mindre an 50 meter.

Det beddms dock inte finnas nagot som hindrar att anslutningarna anlaggs mittemot varandra sa att
de bildar en fyrvagskorsning med Stenhamravagen. | VGU finns rdd om att fyrvagskorsningar bor
delas upp i tva forskjutna trevagskorsningar men detta galler framst korsningar pa landsbygd utan

9 Stuctor (2019), Trafikutredning av ny vagkorsning, Stenhamra Centrum
10 Trafikverket (2022), Vagar och gators utformning
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sarskilda anordningar for fotgangare och cyklister. | tétort dar hastigheterna ar lagre, speciellt om
hastighetsdampande atgarder vidtas, behdver en fyrvagskorsning inte innebara en forhojd olycksrisk
pa samma satt som pa landsbygden dar hastigheterna ar hogre. WSP bedomer darfor att val av
korsningstyp inte ar avgdrande for trafiksdkerheten i korsningen utan att valet mellan trevags- och
fyrvagskorsning kan géras med hansyn till den planerade bebyggelsen. Oavsett val av korsningstyp ar
det dock viktigt att Idga hastigheter sékras eftersom det kommer att réra sig fotgangare och cyklister
bade 6ver de anslutande gatorna och Gver Stenhamravagen.

Structors utredning anger dven att minsta avstand mellan korsningen och ett évergangsstélle dver
Stenhamravégen &r 20 meter. WSP rekommenderar dock att det med hansyn till tillganglighet for
fotgangare bor ordnas en gangpassage eller ett 6vergangsstélle i direkt anslutning till de nya
anslutningarna. Det bor inte, sdsom antyds i Structors utredning, vara ett krav att passagen placeras
sa att fordon som svanger ut fran de tillkommande anslutningarna kan rata upp sig infor passagen
eftersom det riskerar att innebara hégre hastigheter vid passagen.

4.4  ANSLUTNING AV UPPGARDS SKOLVAG TILL UPPGARDSVAGEN

| den pagaende omvandlingen av skolomradet finns tankar pa att skapa en ny forbindelse for
motorfordon mellan Uppgards skolvag och Uppgardsvagen, se det roda straket i figur 33.

\ :
& & Stenhamra

Malpunkter framtid = Hallplats
g Skola Idrott
d  Forskola Kultur
= Handel % Vard

Figur 33 - Eventuell ny anslutning Uppgardsskolan och Uppgards skolvag.
Idéen &r sprungen ur 6nskemal om att skapa battre majligheter for saval hamta/lamna, leveranser som
bilparkering vid Uppgardskolan.

Den befintliga Uppgardsskolan angérs i dagslaget frAn Uppgards Skolvag i sydvast. Uppgards
Skolvag slutar med en parkeringsyta och angoring for skolans leveranser. Det finns ca 25 bilplatser pa
ytan i dagslaget.
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Figur 34 - Yta for parkering och leveranser vid Uppgardsskolan

Att 6ppna en anslutning mellan vagarna skapar bland annat en helt ny anslutning mellan centrala
Stenhamra och de nuvarande samt tillkommande bostaderna i nordvastra Stenhamra. En ny vag gor
aven att de nya bostaderna vaster om Uppgéardsvagen, Uppgardsskolan, Individuella Gymnasiet samt
aldreboendet Soderstromsgarden blir méjliga att na fran norr via Uppgérds skolvag. Trafikmiljon
utanfér Uppgardsskolan skulle aven férandras en hel del med en ny anslutning.

Dagens anslutning for gang och cykeltrafikanter &r inte optimalt utformad dar géng- och
cykelanslutningen ansluter Uppgards skolvag via parkeringen, se figur 35. Med framtida exploatering
och av bostader och ny skola bedéms det som ett minimum att en béattre gang- och cykelkoppling
anlaggs vid det roda stréket i figur 33.

Figur 35. Gang- och cykelvagen i mitten av bilden slutar i parkeringen vid Uppgards skolvag

Fordelar och nackdelar med att 6ppna en anslutning mellan Uppgardsvagen och Uppgards skolvag ur
trafikperspektiv listas nedan.

Fordelar med en ny anslutning

- Omradet kommer féréandras och antalet malpunkter langs strackan kommer ¢ka. Det ar rimligt
att vagen anpassas till exploateringens behov fran exempelvis nya bostader vid Uppgards
skolvag.

- Den befintliga utformningen har nackdelar, som exempelvis trdng yta for leveranser och
stundtals trangt pa parkeringen.
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- Det behdver inte anlaggas en vandyta utanfér skolan.

-~ Om det blir allt for krdngligt att ta sig fram till Uppgardsskolan kommer bilarna hitta alternativa
parkeringsplatser for andamalet. Ytor som inte alls ar avsedda for det kan komma att anvandas
i syftet, vilket &r problematiskt for exempelvis trafiksékerhet, framkomlighet och 6vriga
verksamheters tillganglighet.

Nackdelar med en ny anslutning

- Att underlatta for biltrafiken 6kar aven biltrafiken, vilket inte &r dnskvart i direkt anslutning till ett
skolomrade.

- En forlangning av Uppgards skolvag skapar en genare (kortare) vag for biltrafiken mellan
nordvastra Stenhamra och centrala Stenhamra. Bilister ar rationella och valjer den snabbaste
vagen om det ar mojligt, vilket gor att det finns en stor risk att bilar kommer vélja Uppgards
skolvag i stallet for Uppgéardsvagen. Den genomfartstrafik detta genererar pa Uppgards
skolvag ar inte 6nskvart, eftersom Uppgardsvagens miljé och utformning ar mer lamplig for
genomfart.

Utbver dessa punkter gar det dven att fraga sig vilket behov av hamta/lamna som finns vid
Uppgardsskolan. Uppgardsskolan ar en skola for arskurs 7-9, vilket innebéar att eleverna pa skolan ar
aldre an eleverna pa Stenhamraskolan och ar med god marginal mogna att ta sig till skolan pa egen
hand, bade kollektivt, med cykel, moped eller till fots. Samtidigt har Uppgéardsskolan ett stort
geografiskt upptagningsomrade med stora omraden dar kollektivtrafiken inte trafikerar eller tar mycket
langre tid &n bilen, vilket okar andelen elever som blir skjutsade eller aker mopedbil/epa-traktor till
skolan.

Se aven avsnitt for parkering och angéring till skolorna.
Att tanka pa vid utformningen av en eventuell anslutning

- For att minska genomfartstrafiken behéver vagen utformas pa ett satt som minskar
framkomligheten for biltrafiken.

- Ytor for hamta/lamna behéver anlaggas pa 6stra sidan av vagen. Detta for att barnen inte ska
behova ta sig 6ver Uppgards skolvag for att ta sig mellan bilen och skolan.

- Enkelriktad gata kan vara ett alternativ. Detta for att minska genomfartstrafiken och 6ka
trafiksékerheten vid skolan.

4.5 ANSLUTNING AV SOLBACKAVAGEN TILL UPPGARDSVAGEN

| samband med att Uppgardsvagen planeras att forlangas fram till norra delen av Solbackavagen
kommer en ny korsning tillkomma. Utifran gallande fastighetsgranser finns tre olika vagreservat som
tillater tre olika utformningar av den nya korsningen, se figur 36. | dialog med kommunen har alternativ
1 och 2 bedémts som mest troliga.

Alternativ 3 bedoms som olamplig pa grund av den raka dragningen av Solbackavagen upp till en ny
korsning med Uppgardsvagen. En tanke med forlangningen av Uppgardsvagen ar att den ska fungera
som en slags ringvag forbi Stenhamra. En utformning som i alternativ 3 skulle i stallet ge intrycket av
att Solbackavagen ar det naturliga vagvalet in till Stenhamra.

Den trafikala skillnaden mellan alternativ 1 och 2 ar relativt liten. | bada utformningarna ansluter
Solbackavagen till Uppgardsvagen i en 90-gradig vinkel vilket tvingar trafiken pa Solbackavagen att
bromsa in innan den kor ut pa Uppgardsvagen. Detta medfor att Uppgardsvagen kan upplevas som
det naturliga alternativet for resa in till Stenhamra fran norr.
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Figur 36. Tre majliga utformningar av en ny koppling mellan Solbackavégen och Uppgardsvagen.

4.6 FORANDRAT VAGHALLARSKAP

Stenhamravéagen och Solbackavagen ar i nulaget statliga vagar med Trafikverket som vaghéllare. Det
innebar att utformningen av vagarna och vagomradet behover félja Trafikverkets krav och réd i VGU*?,
Det pagéar dock en process for att fora 6ver vaghallarskapet fran staten till kommunen.
Detaljplaneprocessen och denna trafikutredning forutsatter att kommunen tar 6ver vaghallarskapet
och flera av forslagen géllande utformning av gatorna kommer att vara svarare att genomféra om detta
inte sker. Alla forandringar av vagens utformning behéver goras enligt vaglagen?!? sa lange den ar
statlig och foérandringar som ligger utanfor det befintliga vagomradet behdver foregas av en vagplan.

- Nya anslutningar till Stenhamravégen och Solbackavéagen
Trafikverket ar generellt sett restriktiva till nya anslutningar till statliga vagar. Enligt VGU bor
dock de lokala forutsattningarna vaga tungt. De analyser som gjorts inom ramen for detta
uppdrag visar inte p& att framkomligheten pa Solbackavagen och Stenhamravagen bor
paverkas av de tilkommande anslutningarna. Framkomligheten i fyrvagskorsningen bedéms
som god och ytterligare anslutningar fran Stenhamravagen bor inte medféra en férsamrad
framkomlighet. Samtidigt bidrar de nya anslutningarna till 6kad tillganglighet till bostéader och
verksamheter i Stenhamra.

- Ombyggnad av korsningen mellan Stenhamravagen och Solbackavagen
Trafikverket har tidigare varit negativa till en ombyggnad av korsningen till en fyrvagskorsning
med hanvisning till trafiksakerhet. Tva tidigare utredningar har studerat korsningen och jamfort
olika utformningsalternativ vilket i bada fallen resulterat i att den rekommenderas byggas om till
fyrvagskorsning. Vad galler trafiksdkerhetsaspekterna konstateras bland annat att det bér vara
sekundarvagen som ar forskjuten, inte primarvagen som ar fallet har. Dessutom ar korsningen
forskjuten at fel hall i forhallande till vad som rekommenderas enligt VGU. Genom
hastighetsdampande atgarder i korsningen kan god trafiksakerhetsstandard uppnas aven med
en fyrvagskorsning.

11 Trafikverket (2022), Vagar och gators utformning, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vagar-och-gators-utformning-vgu/
12 SFS 1971:948
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5 PARKERING OCH ANGORING

Parkering och angéring &r viktigt for tillgangligheten till bostader och verksamheter och darmed aven
for ett levande centrum. Utbudet behdver dock balanseras med tanke pa kostnaderna for att anlagga
parkering, konsekvenserna for stadsmiljon av stora parkeringsytor och faktumet att ett stort utbud av
billig eller gratis parkering 6kar manniskors benéagenhet att valja bil i stallet for andra mer hallbara
fardsatt. Detta kapitel redovisar en beraknad efterfragan pa parkering inom planomradet och resonerar
om hur denna efterfrdgan i férsta hand kan paverkas och i andra hand tillgodoses.

5.1 PARKERINGSUTBUD OCH BILANVANDNING

Ett parkeringstal anger hur manga bilparkeringsplatser som ska anordnas vid nybyggnation.
Parkeringstalets syfte ar att byggherren ska tillgodose efterfrdgan av parkering som framfor allt
boende har inom kvartersmark och utgér en miniminiva.

Det gar inte att sl& fast exakta siffror for en efterfrdgan eller ett behov av parkering utan att samtidigt ta
stéllning till vad som &r 6nskvart. | planeringen av en stadsmiljo maste frdgan om antalet
parkeringsplatser foregas av en diskussion om hur kommunen vill att invanare och besokare ska resa.
Darefter maste planeringen aven ta hansyn till de, grovt sett, tre styrmedel som paverkar bade
fardmedelsval och efterfragan pa parkering:

e utbud (antal platser och lokalisering)
e prissattning
e tidsbegransning.

Efterfragan pa resor med olika fardmedel till en malpunkt paverkas i hog grad av tillgangligheten pa
parkering i kombination med parkeringens pris och tidreglering vid méalpunkten. Hog tillgdng och lagt
pris pa bilparkering ar drivande faktorer till valet av bil som fardmedel. Enligt Plan- och bygglagen 8
kap. 9 § ar det fastighetsagaren som ansvarar for att anordna utrymme for parkering av fordon utifran
lamplighet och skalig utstrackning inom den egna tomten eller i narheten av denna. Ofta anvander
kommuner parkeringstal som ett satt att definiera vad skalig utstrackning innebéar i antalet
parkeringsplatser p& tomtmark vid en exploatering. Parkeringstal innebar traditionellt ett minimumkrav
pa antalet platser och tillkom fran bérjan som ett svar pa den tkade bilismens efterfrdgan pa gratis
gatuparkeringsplats (Shoup, 1997). Parkeringstalen har ofta fatt representera ett framtida bedomt
behov som en exploatering ger upphov till.

| parkeringslitteraturen finns ingen empiri som ger ett vetenskapligt forankrat stéd for att det objektivt
gar att dimensionera antalet parkeringsplatser. Parkering handlar i stallet ytterst om vilken typ av
byggd miljo som 6nskas tillsammans med de fysiska forutsattningarna i ett omrade. Att uttala sig om
ett parkeringsbehov i absoluta tal &r darfor omgjligt. Det parkeringsbehov som bedéms som skaligt &r
alltid ett svar pa de énskemal som inblandade parter har.

5.2 BERAKNAD EFTERFRAGAN PA BILPARKERING | PLANOMRADET

Med héansyn till resonemanget om parkeringsutbud och bilanvandning ovan har en berakning av
efterfrdgan pa parkering i planomradet gjorts. Berakningarna ska inte ses som nagon definitiv sanning
utan baseras pa en mangd antaganden och syftar till att ge en bild av byggherrens ansvar vid
exploatering. Efterfrdgan gar ocksa att paverka och i kapitel 5.4 nedan ges forslag pa atgarder som
kan minska efterfragan och darmed minska antalet parkeringsplatser i planomradet.
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5.2.1 Parkering for bostader

Efterfragan pa bilparkering uttrycks som bilplatser per 1000 m? BTA och grundvardet for Ekero
kommun ar enligt uppgifter fran kommunen 10-14 bilplatser plus 0,1 plats per lagenhet for besokare.
Detta motsvarar ett bilinnehav pa mellan 750 och 1000 bilar per tusen hushall for flerbostadshus och
900-1800 bilar per 1000 hushall for smahus utifran statistik om bostadsstorlek och boende per hushall
fran SCB3. Enligt statistik fran kommunen varierar bilinnehavet i Stenhamra stort mellan olika
omraden, se avsnitt 3.7. F6r omradet med flerbostadshus vid Farhagsplan ligger bilinnehavet i
spannet 450-620 bilar per tusen hushall. Sett till hela Stenhamra, som bortsett frAn Farhagsplan
bestar av smahus, ligger bilinnehavet pa 1050-1200 bilar per tusen hushall baserat pa statistik for
personbilar i trafik fran SCB!“. Detta bilinnehav motsvarar ett parkeringstal p& mellan 8 och 13
bilplatser per 1000 BTA.

Den planerade bostadsexploateringen kommer till stérsta del att utgéras av flerbostadshus med inslag
av radhus och kedjehus. Bilinnehavet ar generellt sett lagre bland hushall i flerbostadshus &an bland
hushall i smahus precis som statistiken fran Stenhamra visar. Darfor bor parkeringstalet dven spegla
detta. De angivna parkeringstalen kan utifran statistiken tyckas ligga i 6verkant, framfor allt vad galler
parkering for flerbostadshus. Med tanke pé att denna utredning gors i ett relativt tidigt skede, innan
upplatelseform, lagenhetsstorlekar och liknande som paverkar vilka grupper som kan tankas flytta in i
de nya bostéaderna foreslar vi dock att 10 bilplatser per 1000 m? BTA anvands som utgangspunkt for
berakning av grundefterfragan.

| tabell 4 nedan visas den beréknade grundefterfragan pa bilparkering till bostader i planomradet.
Berakningen for de befintliga bostaderna vid Farhagsplan utgar fran antal bostader enligt
tillhandahallet underlag. Detta har réknats om till BTA utifran statistik fran SCB pa genomsnittlig
bostadsarea per person efter region, hushallstyp och boendeform.

Tabell 4. Beraknad efterfragan pa bilparkering for bostader. Observera att bes6ksparkering till samtliga bostader ar foremal for
samnyttjande, se avsnitt 5.2.5.

OMRADE VERKSAMHET BTA ANTAL BPL BPL SUMMA
(M?) BOST BOENDE BESOKARE

B Bostader 2668 26 27 8 29

C Bostader (flerbostadshus) 2503 32 25 3 28
Bostéader (kedjehus/parhus) 2008 17 20 2 22

D Bostader (flerbostadshus) 1725 23 17 2 20
Befintliga bostader 5909 79 59 8 67

E Bostader (flerbostadshus) 1458 18 15 2 16
Bostader (radhus) 2280 19 23 2 25

F Bostader (flerbostadshus) 4320 36 43 4 47

13 Antal personer per hushall efter region, boendeform och ar,
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START __HE__HEO0111 HEO0111A/HushallT29/t
able/tableViewlLayoutl/ och Genomsnittlig bostadsarea per person efter region, hushallstyp och
boendeform

https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START __HE__HEO0111 HEO0111A/HushallT23/
14 personbilar efter status och region,

https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _TK TK1001 TK1001Z/PersBilarDeso
/
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5.2.2 Parkering for handel och lokaler

Enligt uppgifter fran Ekeré kommun ska efterfrdgan pa parkering vid arbetsplatser beréknas utifran ett
parkeringstal pa 0,7 bilplatser per anstélld. Enligt Region Stockholms resvaneundersokning fran 2019
gjordes 39 % av kommunens invanare resor till arbetet med bil vilket indikerar en betydligt lagre
efterfrdgan pa bilparkering. Av de forvarvsarbetande invanarna &ar det dock 60 % som pendlar till en
annan kommun varav 40 % till Stockholm och Solna dit kollektivtrafikférbindelserna ar relativt goda.
Samtidigt visar statistik, se avsnitt 3.7 ovan, att 50 % av de som arbetar i Stenhamra pendlar mindre
an 5 km till arbetet vilket innebar fullt acceptabelt cykelavstand. WSP féreslar med bakgrund av detta
att ett parkeringstal p& 0,5 bilplatser per anstalld anvands for bilparkering till handel och lokaler.

| resvaneundersokningen faller inkdpsresor under kategorin “resor pa fritiden”. Andelen bilresor i
denna kategori ar 70 % i Ekerdé kommun. Kategorin innefattar dock en mangd olika typer av resor med
vitt skilda férutsattningar och det ar svart att dra nagra slutsatser om just inkopsresor. Som tidigare
konstaterats ar dock kommuninvanarna till stor del bilourna vilket kan antas gélla aven for inkdpsresor
och darmed ocksa innebara en relativt hog efterfrdgan pa bilparkering vid handel. Samtidigt kan
handeln i centrum antas ha lokala kunder som bor inom gang- eller cykelavstand. Efter hand som
centrum fortatas kommer dven antalet personer som bor inom géng- eller cykelavstand att tka.

| tabell 5 visas den beréknade grundefterfragan pa bilparkering till handel och lokaler i planomradet.
Berakningarna baseras vidare pa schablonvarden for antal anstéllda och besokare per 1000 m? BTA.
Besokstatheten varierar stort for olika typer av handel och olika kéllor anger ett sa brett spann som
30-70 bestkare per 1000 m? BTA. | berakningarna av efterfragan pa bilparkering for handel i
Stenhamra centrum har en besokstathet pa 40 besokare per 1000 m? BTA anvants som
utgangspunkt. Som resultat ger detta ett parkeringstal som ligger nagot hogre @n de som togs fram for
Eker6 centrum 2016%°,

Tabell 5. Beraknad efterfragan pa bilparkering till handel och lokaler. Observera att besoksparkering till lokalerna i omréde B
och D ar foremal for samnyttjande, se avsnitt 5.2.5

OMRADE | VERKSAMHET BTA | ANTAL BPL BPL SUMMA
(MZ) ANSTALLDA ANSTALLDA BESOKARE
(BERAKNAT)
A Coop tillbyggnad 353 4 2 10 12
Coop (befintligt) 1600 16 8 45 53
B Lokaler 794 8 4 22 26
D Lokaler 75 1 1 2 3

Utifran den berdknade efterfragan tacker den befintliga parkeringen till Coop med ca 80 platser dven
den framtida efterfrdgan pa 65 platser.

5.2.3 Parkeringsbehov vid skolorna

Efterfragan pa parkering for personalen pa skolorna berdknas med samma parkeringstal som for
Ovriga arbetsplatser med 0,5 bilplatser per anstalld, se avsnitt 5.2.2 ovan. WSP har inte hatft tillgang till
uppgifter om antalet anstallda pa respektive skola utan har utgatt frAn uppgifter om personaltathet i
tidigare genomforda utredningar for Sanduddens skola'® och en ny skola pa Bryggavagen i Eker6?’. |
bada dessa utredningar anges att personaltatheten ar 7,5 elever per personal vilket ocksa anvands

15 Trivector (2016), Parkering i Eker6 centrum
16 Cowi (2018), Trafikutredning Sanduddens skola
17 Structor (2019), Trafikanalys DP skola vid Bryggavagen
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som utgangspunkt i denna utredning. Detta ger en beréaknad efterfrdgan pa bilparkering till skolorna
enligt tabell 6 nedan.

Vid skolorna kommer det aven att finnas efterfrdgan pa angoring for foraldrar som hamtar och lamnar
barn. Detta behandlas i avsnitt 5.4.2.

Tabell 6. Beraknad efterfragan pa parkering till skolorna. Observera att dessa parkeringar ar foremal for samnyttjande, se
avsnitt 5.2.5

VERKSAMHET BERAKNAT BPL
ANTAL ANSTALLDA
ANSTALLDA
Uppgardsskolan 44 22
Ny F-6-skola 96 48

Vad géller hogstadiet finns det dven efterfrdgan pa parkering fér mopedbilar och A-traktorer ("EPA-
traktorer”) som blivit ett allt vanligare alternativ till moped. Antalet registrerade A-traktorer och
mopedbilar har okat kraftigt i Ekeré kommun de senaste aren, se figur 37 nedan. Eftersom
aldersgransen for bade mopedbilar och A-traktorer &r 15 ar kan elever i arskurs 8 och 9 kéra dessa
och for de som bor pa landsbygden dar maojligheterna att cykla eller dka kollektivt ar samre kan de
bidra till att 6ka barnens mdjlighet att na skola och fritidsaktiviteter pa egen hand.

Antal registrerade mopedbilar och A-traktorer i Ekero
kommun
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e Mopedbilar e A-traktorer

Figur 37. Historisk utveckling av antal registrerade mopedbilar och A-traktorer i Ekeré kommun. Kélla: Trafa (2022),
https://www.trafa.se/vagtrafik/hur-manga-mopedbilar-och-a-traktorer-finns-det-11202/ (hdmtad 2022-10-20).

Vid platsbesotket i Stenhamra i september 2022 noterades att fyra A-traktorer eller mopedbilar stod
parkerade i anslutning till Uppgéardsskolan. Detta indikerar att de forekommer men att det ar
forhallandevis fa av eleverna som kor dem till skolan. Fyra fordon i september motsvarar 4-6 % av de
elever pa skolan som har hunnit fylla 15 ar. Antalet elever som har fyllt 15 &r som lagst i augusti vid
skolstart och okar for att vara som storst, drygt dubbelt s manga, i juni vid skolavslutningen. Darmed
kan antalet A-traktorer och mopedbilar ocksa antas oka till att vara dubbelt s manga i slutet av varen.

Kommunen har dock mdjlighet att paverka anvandningen bland annat genom utbud och reglering av
parkering for fordonen. Sa lange det finns alternativa fardsatt for eleverna att ta sig till skolan, sdsom
cykling eller skolskjuts, bor kommunen kunna valja att inte tillgodose efterfragan pa parkering for A-
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traktorer eller mopedbilar. Med tanke pa den kraftigt tkade anvandningen av fordonen kommer det att
vara svart att fullt ut tillgodose efterfragan pa parkering over tid. Darfor kan det finnas anledning att
vara restriktiv i synen pa parkeringsbehov for A-traktorer och mopedbilar och att lata utbudet pa
parkering styra anvandningen i stéllet for tvart om. Elever som kor A-traktor eller mopedbil till skolan
far da parkera pa samma villkor som personalen och dela p& samma parkeringsplatser. Eftersom
personalen i allmanhet borjar sin arbetsdag nagot tidigare an eleverna kommer till skolan bor detta
forhallningssatt inte paverka parkeringsméjligheterna for personalen.

5.2.4 Parkering till dvriga verksamheter

| aktivitetshuset planeras det for bibliotek, kulturskola, fritidsgard och en samlingslokal (sa kallad
"black box8”). Bedomningarna av parkeringsbehov fér dessa verksamheter baseras pa uppgifter fran
kommunens kultur- och fritidsférvaltning om antal personal och uppskattat antal besdkare. Vad géaller
parkering for anstallda anvands samma parkeringstal som for dvriga arbetsplatser enligt ovan med 0,5
parkeringsplatser per anstalld. Forvaltningen réknar med att samlingslokalen kommer att ha plats for
50 personer och att biblioteket kommer att ha upp till 30 besdkare samtidigt. Utifran
resvaneundersdkningen kan upp till 70 % av besdkarna antas komma med bil. Samtidigt ar det rimligt
att anta att det ar flera besokare i varje bil, framfér allt till samlingslokalen som kommer att ha
teaterforestallningar och liknande. | berékningarna antas att det ar i genomsnitt 2 personer per bil till
samlingslokalen och 1,5 personer per bil till biblioteket. Kulturskolan och fritidsgarden antas inte
generera nagon efterfrdgan pa bilparkering for bestkare. Daremot kommer det att finnas behov av
angoring.

Idrottshallen kommer att ha en publikkapacitet pa 80—-100 personer. Med samma antaganden som for
biblioteket ger detta en efterfragan pa 47 bilplatser. Eftersom idrottshallen ligger i direkt anslutning till
skolan och framst kan antas generera en efterfrdgan pa bilparkering under de tider da skolan ar
stangd finns goda mojligheter att samnyttja parkering for skolan och idrottshallen, se vidare avsnitt
5.2.5.

Tabell 7. Beraknad efterfragan pa bilparkering till handel och lokaler. Observera att samtliga dessa kategorier ar foremal for
samnyttjande, se avsnitt 5.2.5.

OMRADE VERKSAMHET BTA ANTAL BPL ANTAL BPL SUMMA
ANSTALLDA ANSTALLDA BESOKA BESOKARE
(BERAKNAT) RE
E Kulturhus 1412 40
Bibliotek 5 3 30 14 17
Samlingslokal 50 18 18
Kulturskola 5 3 32 - 3
Fritidsgard 4 2 - - 2
Ny idrottshall 80 37 37
Befintlig idrottshall 20 9 9
vid
Stenhamraskolan

18 Ar ett flexibelt scenrum, ofta ett svartmalat rum utan fast méblering. Beroende p& uppséttning kan
publikplacering och spelplatser varieras
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5.2.5 Samnyttjande

Samnyttjande av parkering bygger pa att samma parkeringsytor nyttjas for flera verksamheter /
bostader s att anvandningen 6ver dygnet jamnas ut, se exempel i figur 38. En forutsattning for att det
ska kunna ske nagot samnyttjande &r att alla platser ar tillgangliga for alla och att det inte finns nagra
reserverade platser eller platser med nagon typ av reglering som gor att de inte kan anvandas for alla
tankta syften. For att samnyttjandet ska fungera i praktiken bor parkeringen samlas pa en eller flera
stdrre ytor eller anlaggningar som ligger pa rimligt gangavstand fran de verksamheter eller bostader
som &r tankta att samnyttja parkeringen.

Potentialen att minska antalet parkeringsplatser genom samnyttjande beror pa mixen och
omfattningen av olika typer av verksamheter i omradet. Generellt sett &r potentialen storst om det finns
en blandning av arbetsplatser med verksamhet dagtid och bostader eller verksamheter som &r aktiva
kvallstid. Alla samnyttjanden har dock viss potential att minska behovet av parkering eftersom det ar
sallan som olika verksamheters besokstoppar sammanfaller helt, sarskilt vad géller verksamheter déar
besokstopparna intréffar sallan.

A

o — — — — — — — — — — — —

Majlig effektivisering _
med samnyttjande

Antal bilplatser

Arbetsplatsparkering

Tid pa dygnet

Figur 38. Exempel p& hur samnyttjande av bilparkering kan effektivisera behovet av bilplatser.

| Stenhamra ar kommunens inriktning att parkering for boende och arbetande ska anordnas pa
respektive fastighet medan bestksparkering i centrum, bade till verksamheter och till bostader ordnas
pa allman plats. Coop kommer dock att ha sin kundparkering pa den egna fastigheten. Detta innebar
att det inte ar majligt att rakna med att det kommer att kunna ske nagot samnyttjande mellan
boendeparkering och parkering for andra syften. Det kommer dock att kunna ske ett samnyttjannde
mellan parkering for skolorna och for den nya idrottshallen.

Vid berékning av samnyttjande anvands vanligen schabloner for hur parkeringsbeldggningen varierar
for olika typer av verksamheter 6ver dygnet. Olika kommuner anvander nagot olika schabloner men
generellt sett ar de i grunden baserade pa belaggningsstudier gjorda pa 1980-talet som redovisas i
Parkeringslexikon — en handbok for arkitekter, ingenjorer och planerare!® men uppdaterade med

19 Henrikson, C-H (1990)
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erfarenhetsvarden och anpassade efter kommunernas malsattningar. | ett examensarbete fran KTH
har GPS-baserad resvanedata anvands for att berakna hur efterfragan pa bilparkering varierar éver
dygnet och veckan?®.

| tabell 8 nedan ges ett forslag pa hur variationen pa efterfragan pa bilparkering kan bedémas 6ver

dygnet.

Tabell 8. Bedémning av variation pa efterfragan pa bilparkering.
KATEGORI VARD 9- VARD FRE 16— LOR 10- NATT

16 16-23 19 15

Bostader
Besok 10% 25% 40% 70% 25%
Kontor 80% 10% 20% 10% 5%
Handel
Livsmedel 40% 100% 100% 80% 0%
Detaljhandel/ndje/restaurang 40% 80% 80% 100% 0%
Skola/férskola 90% 5% 10% 0% 0%
Fritidsanlaggningar 10% 100% 10% 100% 100%
Samlingslokal 50% 70% 100% 70% 5%
Bibliotek 100% 50% 50% 70% 0%
Kulturskola/fritidsgard 100% 50% 100% 0% 0%

Tillampning av variationen i efterfragan enligt tabell 8 pa de bada mdjliga "parkeringspoolerna” i
utredningsomradet, det vill sdga besoksparkering i anslutning till Stenhamra centrum respektive
parkering till skolorna och idrottshallen, ger resultat enligt tabell 9 och tabell 10 nedan.

Vad galler besoksparkeringen i centrum beddms dagtid pa helgen vara dimensionerande med en
beraknad efterfragan pa 79 platser vilket kan jamforas med en beraknad efterfrdgan pa 127 platser
utan samnyttjande.

Tabell 9. Berékning av dimensionerande antal platser vid samnyttjande av parkering i anslutning till Stenhamra centrum.

KATEGORI VARD 9- VARD 16- | FRE 16- LOR 10- NATT
16 23 19 15

Besok bostader 2,5 6,3 10,0 17,5 6,3

Detaljhandel/ndje/restaurang 11,5 22,9 22,9 28,7 0,0

Fritidsanlaggningar (befintlig 1 9 1 9 0

idrottshall)

Samlingslokal 8,8 12,3 17,5 12,3 0,9

Bibliotek 16,5 8,3 8,3 11,6 0,0

Kulturskola/fritidsgéard 4,5 2,25 4,5 0 0

SUMMA 45 61 64 79 7

20 Eresund, Signe (2020) Samnyttjande av parkeringsplatser - En jamférelse mellan kommunernas
arbete och en undersokning huruvida GPS-baserad resvanedata kan 6ka samnyttjandepotentialen
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For skolorna och idrottshallen beddéms vardagar dagtid vara dimensionerande med en berdknad
efterfrdgan pa 67 platser att jamfora med en total efterfrdgan p& 107 platser utan samnyttjande.

Tabell 10. Berdkning av dimensionerande antal platser vid samnyttjande av parkering i anslutning till skolorna och den nya
idrottshallen.

KATEGORI VARD 9- VARD FRE 16— LOR 10- NATT
16 16-23 19 15

Skolor 63 4 7 0 0

Fritidsanlaggningar 4 37 4 37 0

SUMMA 67 41 11 37 0

5.3 CYKELPARKERING

Saker och trygg cykelparkering ar en viktig del i att stotta fler ménniskor att vélja cykeln i stallet for
bilen. Eftersom 6kad cykling enligt bland annat kommunens Gversiktsplan &r nagot 6nskvart finns det
inte anledning att begransa cykelparkeringen pa motsvarande satt som vad galler bilparkering. Darfor
bor utbudet av cykelparkering svara mot att fler cyklar &n vad som ar fallet idag. Cykelparkering ar
dessutom mycket mer yteffektivt &n bilparkering och innebar darmed inte samma konflikt med andra
ansprak pa stadsrummet.

Cykelparkeringstalet for bostader bor enligt kommunen vara tre platser per 100 m? BTA. Detta
motsvarar 2,2—3,5 cykelplatser per bostad och kan antas rymma aven cykelparkering fér besokare.
For handel ar parkeringstalet enligt kommunen 20 cykelplatser per 1000 m? BTA. Detta motsvarar att
30-50 % av bestkarna kommer med cykel vilket troligen innebar en hogre andel &n vad som ar fallet i
nulaget men ligger i linje med ambitionerna om 6kad cykling. Parkeringstalet kan antas rymma &aven
cykelparkering for anstallda. For skolor ar parkeringstalet 0,5 cykelplatser/elev och detta bér kunna
tillampas aven for fritidsgarden och kulturskolan. Till detta kommer parkering for personalen och med
hansyn till ambitionerna om 6kad cykling ar ett parkeringstal pa 0,2 cykelplatser per anstalld rimligt.
For biblioteket, samlingslokalen och idrottshallarna som kan antas ha en hdg andel lokala bestkare
bedoms 0,4 cykelplatser per besdkare vara rimligt. Detta &r ocksa i niva med parkeringstalet for
handel.

Dessa resonemang ger ett behov av cykelparkering enligt tabell 11 nedan.

Tabell 11. Berdkning av cykelparkeringsbehov.

OMRADE VERKSAMHET BESOKARE ELEVER BOENDE/ SUMMA
ANSTALLDA

A Coop tillbyggnad 16 16
Coop (befintligt) 32 32

B Bostader 81 81
Lokaler 16 16

© Bostader (flerbostadshus) 76 76
Bostader (kedjehus/parhus) 61 61

D Bostader (flerbostadshus) 52 52
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Lokaler 2 2

Befintliga bostader 178 178

E Bostader (flerbostadshus) 44 44
Bostader (radhus) 69 69
Kulturskola 16 1 17
Teater/foreningslokal 20 20
Fritidsgard 20 1 21
Bibliotek 12 1 13
Befintlig idrottshall 8 8

F Bostader (flerbostadshus) 130 130

Skolor Uppgérdsskolan (befintlig) 165 9 174
Ny Idrottshall 32 32
Ny skola F-6 360 20 380

Cykelparkeringstalet for kollektivtrafiken bor enligt kommunen vara 30 platser per 100 pastigande.
Information om antalet betalande passagerare pa hallplatserna Stenhamra centrum, Farhagsplan och
Farhagen har erhallits frAn SL for var och host 2019 samt for var 2022, se tabell 12.

Resandet med kollektivtrafik har minskat mellan 2019 och 2022 vilket troligtvis &ar en effekt av Covid-
19-pandemin. Generellt sett tycks dock resandet med kollektivtrafiken aterhamta sig pa sikt. Av den
anledningen och for att inte underskatta det framtida resandet anvands resandestatistik fran hosten
2019. Berakningen nedan galler for befintliga hallplatser, i ett framtida Stenhamra kan dock en del
hallplatser flyttas vilket kan paverka upptagningsomradet och antalet pastigande resenarer. Antalet
pastigande i tabell 12 anvands som underlag for att bedéma antalet pastigande i ett framtida
Stenhamra, se tabell 13.

Tabell 12. Antal betalande passagerare for hallplatserna Stenhamra centrum, Farhagsplan och Farhagen och
cykelparkeringsbehov enligt kommunens cykelparkeringstal.

ANTAL BETALANDE PASSAGERARE CYKELPARKERINGS-
BEHOV
HALLPLATS 2019 VAR 2019 HOST 2022 VAR
Stenhamra centrum 294 298 246 90
Farhagsplan 158 173 148 52
Farhagen 50 54 42 16

Antalet nya passagerare beraknas genom att nyttja fardmedelsfordelning fran figur 16 i avsnitt 3.7
(27 % kollektivtrafikresenarer) samt trafikalstringsberakningen fran avsnitt 6.3.2. Berakningar ger att
cirka 1400 nya kollektivtrafikresor skapas med den nya exploateringen och hélften av dessa antas
vara pastigande, det vill sdga 700 nya pastigande resenarer. Dessa antas fordelas lika mellan
Stenhamra centrum och Farhagsplan, se beréaknat cykelparkeringsbehov vid busshallplatser i ett
framtida Stenhamra i tabell 13.
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Tabell 13. Bedomt antal pastigande resendarer och cykelparkeringsbehov enligt kommunens cykelparkeringstal i ett framtida
Stenhamra

BERAKNAT ANTAL CYKELPARKERINGS-
HALLPLATS RESENARER 2040 BEHOV
Stenhamra centrum 650 195
Farhagsplan 320 96
Farhagen 50 15

Cykelparkeringstalet for hallplatser bedéms dock som kraftigt 6verdimensionerat och baseras pa att
30 % av kollektivtrafikresenarerna tar sig till hallplatsen pa cykel. Den resvaneundersokning som
Region Stockholm gjorde 2019 undersokte inte resvanor till kollektivtrafiken men i motsvarande
undersokning i Skane var det endast 10 % av bussresenarerna som tog sig till hallplatsen pa cykel?!.
Med tanke pé att Stenhamra centrum kommer att byggas ut éver en lang tid kan aven
cykelparkeringarna vid hallplatserna utokas efter hand som efterfragan 6kar. Genom aterkommande
inventeringar av belaggningen och anvandningen av cykelparkeringen kan efterfragan foljas och
antalet utokas nar efterfragan finns. Om ambitionen ar att uppmuntra till okat kollektivtrafikresande i
kombination med cykling bor installningen vara att det alltid ska finnas ledig kapacitet pa
cykelparkeringen och att resenérer enkelt och sakert ska kunna parkera sin cykel.

Cykelparkering till bostader, arbetsplatser och hallplatser ar att betrakta som langtidsparkering och bor
enligt kommunens gang- och cykelvagsplan darfor vara vaderskyddad, upplyst och ha stall som
mojliggor ramlasning. Det bor aven finnas plats for ladcyklar.

Cykelparkering bor placeras nara byggnadernas entréer och med god koppling till omgivande
cykelnat. Darfor ar det i allmanhet inte lampligt att rakna med nagot samnyttjande av cykelparkering
for olika verksamheter savida de inte delar entré och har verksamhet vid helt skilda tider. Vid storre
malpunkter, till exempel skolorna bor cykelparkeringarna spridas ut eftersom eleverna kommer att
komma fran olika hall och anvanda olika entréer.

5.4 ANGORING TILL SKOLOR

5.4.1 Allmant om skoltrafik

Det ar en utmaning for kommunerna att planera sa att barn kan ta sig till och fran skolan pa ett sakert,
tryggt och miljévanligt satt — och dessutom till en rimlig kostnad. | manga kommuner uppstar problem
da barnen skjutsas till skolan med bil i stallet for att g&, cykla eller &ka buss eller skolskjuts. Bade de
barn som har rétt till skolskjuts och de som inte har det, far skjuts till skolan av foéraldrarna. Detta leder
i sin tur till minskad trafiksakerhet i omradet kring skolorna. Trafikmiljon vid skolorna ar i regel inte
planerad for att eleverna ska lamnas och hamtas i privatbilar. Trangseln blir darfor stor, i synnerhet pa
morgonen da de flesta skjutsande vardnadshavare ankommer samtidigt.

Ytor for hamta/lamna och parkering bor placeras sa att biltrafiken helt undviker konfliktpunkter med
gang- och cykeltrafiken. Det ar viktigt att gora det tydligt var respektive trafikant har sin plats i
trafikrummet och att alla parter ar uppméarksamma pa vad som hander i stunden. | vissa fall dar det ar
otydliga markeringar for var gangtrafikanter ska réra sig kan det leda till att de sneddar 6ver bilvagar
eller parkeringar i stéllet for att rora sig pa avsedd cykelbana eller trottoar. Fokuset bor alltsa vara att

21 Resvaneundersokning Region Skane 2018,
http://beslutstod.skane.se/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=documents%5Cresvanor.qvw&lang=e
n-US&host=QVS%40rspapp072&anonymous=true
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fortydliga var en gangtrafikant, cyklist respektive biltrafikant ska réra sig for att undvika konflikter.
Barridrer av olika slag kan vara till hjalp for att korrigera flédet av motorfordon och fortydliga for
trafikanter var de ska réra sig. Till exempel genom att sétta planteringar eller pollare som stoppar
forare att framfora fordon dar gangtrafikanter har foretrade. Det viktiga ar att det ska upplevas som
lattast att ta den sékra vagen for bade bilister och oskyddade trafikanter.

Foraldrar som lamnar sina barn pa forskola och i vissa fall i de lagre arskurserna féljer med sina barn
in till skolan. Detta gor att parkering for att sta en kort stund behdvs. | skolor dar det ar aldre barn
behdver inte nddvandigtvis en sddan parkering finnas. Parkeringsplatser kraver ofta dessutom en
backande rérelse, ndgot som ar olampligt i skolmiljer. En yta for hamta/lamna utformad som en
vandslinga ar darfor i de flesta fall att féredra.

| Trafikverkets attitydundersékning visar att 25% av eleverna i arskurs 6—15 blir skjutsade till skolan?2. |
samma undersokning framkom att de dvergripande anledningarna till att féraldrar skjutsar sina barn ar
pa grund av farlig trafik och att det ar praktiskt for familjen. For att kunna férandra beteendemonstren
hos foraldrar med dessa attityder stalls darmed krav pa att gaturummet i anslutning till férskola och
skola ar trafiksdkert. Samtidigt som man mojliggor en saker skolvag utan att vélja bilen som
transportmedel, med hjalp av hastighetssakrade passager och tydliga cykel/gangvagar.

Till saken hor aven att foraldrar som hamtar/lamnar pa skolor bidrar till en 6kad trafikmangd, vilket i sin
tur okar risken for olyckor och upplevelsen av farlig trafik — vilket ar den priméra anledningen att
foraldrar valjer att skjutsa fran forsta borjan. Det blir alltsa latt en ond spiral, dar fler och fler skjutsar
sina barn.

Studier visar att barn som har narmre an 500 m till skolan gar eller cyKlar till storsta delen — 84 procent
av resorna. Ju langre barnen har till skolan desto mer bil och buss/skolbuss aker de. Av dem som bor
mer an en kilometer fran skolan &ker 29 procent bil och 30 procent buss/skolskjuts till och fran skolan.

Av 6-aringarna aker drygt 60 % bil, medan barnen i 11-arsaldern har betydligt lagre bildkande, ca 15
procent av resorna. Barn aker mer buss/skolskjuts och cyklar mer ju aldre de blir, trots att avstandet till
skolan ar nagot langre for de aldre barnen.

Om barn far cykla och ga till skolan beror mycket pa var de bor. Barn pa landsbygden far i betydligt
mindre utstrackning ga och cykla till skolan p& egen hand an barn som bor i stadsmiljoer eller i
bostadsomraden i utkanten av stader. Vid 15 ars alder far strax under 60 procent av barnen pa
landsbygden ga till skolan, och knappt 70 procent far cykla. Detta kan jamféras med 15-ariga barn
som bor i stader, dar drygt 95 procent far ga och cykla sjalva?®.

5.4.2 Dimensionering av ytor for hAmta/lamna

Upptagningsomradet for lagstadiet i den nya skolan &r bara Stenhamra tatort, forutsatt att det ar
samma upptagningsomrade som den nuvarande Stenhamraskolan, och darmed kommer alla barn att
bo inom 10 minuters cykelvag eller 20 minuters gangvag fran skolan vilket betraktas som gang- eller
cykelavstand till skolan.

Mellanstadiet har ett upptagningsomrade som motsvarar sédra Faringso och utifran
befolkningsstatistik kan 50 % av eleverna antas bo i Stenhamra. Hogstadiet omfattar hela Farings®
och darmed sjunker andelen barn som bor i Stenhamra till 40 %.

Hur manga av eleverna som kommer bli skjutsade till skolan &r svart att veta pa forhand. Fragan ar
om det gar att anta att 25% av eleverna kommer att bli skjutsade som Trafikverkets
attitydundersdkning visar? Enligt resonemanget ovan bér majoriteten av eleverna som bor i
Stenhamra kunna ta sig till skolan p& egen hand genom att ga eller cykla. En storre del av de som inte

22 Trafikverket (2022). Attitydundersokning Barns skolvéagar 2021
23 Trivector (2007), Barns och ungdomars resvanor — en resvaneundersokning bland 6-15 aringar i olika stora orter
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kan ta sig till skolan pa egen hand antas gora det med skolskjuts. Kvar aterstar de som inte pa egen
hand kan ta sig till skolan och de som blir skjutsade av andra anledningar. Att anta att 25% av
eleverna pa den nya skolan blir skjutsade bedéms darfér som rimligt.

Vid nya F-6 skolan beraknas det ga 720 elever och med antagandet att det i genomsnitt &r 10%
sjukfranvaro per dag, att 25% av alla elever blir skjutsade samt att det i var femte bil &r tva skolbarn
som samaker motsvarar det totalt 135 skolskjutsar. Rusningstiden for att lamna barn beréknas vara
under 30 minuter dar varje avlamning férvantas i genomsnitt ta 5 minuter, vilket innebér att varje
hamta/lamna plats omsatts 6 ganger under en 30-minutersperiod. Dessa antagande innebar att det
skulle behdvas 23 hamta/lamna-platser (135/6).

En liknande berakning har gjorts for Uppgardsskolan med antagandet att endast 15% av eleverna blir
skjutsade och att uppehalistiden bara ar 2 minuter. Dessa antaganden bygger pa att farre elever blir
skjutsade till skolan i hogstadiet och att om de skulle bli skjutsade sa ar aviamningstiden betydligt
kortare an vid en lag/mellanstadieskola. Med dessa antaganden berdknas behovet av antalet
héamta/lamna platser till tre.

Att just 25 procent av alla barn blir skjutsade anvands till berakningen ovan bygger pa Trafikverkets
attitydundersdkning, som ger upphov till ett behov av 23 platser. Att bedéma behovet av hamta/lamna-
platser ar dock ingen exakt vetenskap. Utan man bor ha med sig vetskapen om att ett utbud i form av
hamta/lamna-platser foder en efterfragan i form av skolskjuts. Om omradet runt och vagen till skolan
utformas pa ett sddant satt att det upplevs tryggt och sékert att vélja cykel eller gang for sin resa kan
behovet av hdmta/lamna-platser minska.

5.5

MOBILITETSATGARDER

Mobilitetsatgarder ar atgarder som ger boende och verksamma incitament och mdgjligheter att resa pa
andra satt en med privat bil och darmed minskar efterfrdgan p& bilparkering. Atgarderna kan vara
bade fysiska atgarder och olika typer av icke-fysiska beteendepaverkande atgarder sdsom kampanjer,
tjianster, subventioner och avgifter.

Mobilitetsatgarder riktas vanligen framst mot boende och anstallda men kan i vissa fall ocksa riktas
mot besokare. Eftersom effekten av olika atgarder beror pa platsspecifika forutsattningar, demografi,
resvanor, pendlingsmonster och liknande &r det svart att ge precisa uppskattningar av hur olika
atgarder kommer att paverka efterfragan pa parkering. Darfér har manga kommuner i sina
parkeringsnormer satt samman paket av atgarder som ger reduktion av parkeringstalet eller antagit
schabloner for olika typer av atgarder. Hur stor reduktion pa parkeringstalet som kan fas varierar men
ligger ofta i spannet 15-30 %. Stdrre och mer tatbefolkade kommuner 6ppnar i allmanhet fér stoérre
reduktion &n mindre och mer glesbefolkade.

Genomforandet och finansieringen av mobilitetsatgarderna sakerstalls vanligen i avtal i samband med
bygglovsgivning. | detaljplaneprocessen utreds vilka mobilitetsatgarder som kan vara méjliga givet den
aktuella exploateringen och platsen. Vissa atgarder kan ocksa behova sakerstallas i detaljplanen, till
exempel ytor for bilpool pa lampliga platser.

De atgarder som WSP beddmer vara aktuella att 6vervaga i Stenhamra &r:

Synliggjorda parkeringskostnader (bade for bostader, arbetsplatser och bestkare), se 5.5.1
Bilpool (bostader), se 5.5.2

Attraktiv vaderskyddad cykelparkering i nara anslutning till entréer med gott om plats for olika
typer av cyklar (bade vid bostader och arbetsplatser)

Omkladningsrum med méjlighet till dusch pa arbetsplatser for att mojliggora cykelpendling

Gratis SL-kort under en manad till nyinflyttade for att visa pa méjligheterna med
kollektivtrafiken i omradet
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— Cykling som en del av skoldagen, se 5.5.3

En framgangsfaktor for att projekt dar mobilitetsatgarder genomforts ska lyckas ar att atgarder ar en
del i ett paket och integrerade i informationen och marknadsféringen av de nya bostaderna?®.

5.5.1 Synliggjorda parkeringskostnader

Avgiftsfri parkering innebér inte att den &r gratis utan att den finansieras pa ndgot annat satt, till
exempel via kommunens kassa och darmed av hela skattekollektivet eller att kostnaden &ar inbakad i
hyran. Det innebdr i sin tur att de som inte har bil och déarmed inte anvander parkeringsplatser
subventionerar parkering for de som efterfragar det. Det innebar ocksa att de ekonomiska
incitamenten att inte 4ga en bil minskar. Genom att den som ordnar och foérvaltar en parkeringsplats
tar ut avgift direkt av de som anvander parkeringen i stallet for pa ett mer indirekt séatt via hyra skapas
incitament att se Gver sitt bilagande och 6vervaga andra mobilitetsformer i stéllet. Denna atgard ar
framfor allt lamplig i kombination med andra atgarder som erbjuder anvandarna ett alternativ till den
egna bilen, sdsom bilpool eller forstarkt eller subventionerad kollektivtrafik.

Att priset pa parkering paverkar bade efterfragan pa parkering, fardmedelsval och bilinnehav ar val
etablerat i forskningen. Hur mycket priset paverkar efterfragan beror dock pa en méangd yttre faktorer
och olika studier ger olika resultat beroende pa bland annat vilken typ av parkering som studeras och
utbudet av alternativ till bilen?®. Det ar darfor inte mgjligt att ge en rekommendation om lamplig prisniva
utan i stallet kan utgangspunkten vara att de som anvander parkeringen ocksa ska sta for de
kostnader som anlaggning, drift, underhall, férvaltning och 6vervakning av parkeringen innebar.

Principen med synliggjorda parkeringskostnader kan anvandas bade fér boende-, arbetsplats- och
besoksparkering. For att na énskat resultat ar det dock aven relevant att se 6ver hur avgiften tas ut.
Vid arbetsplatser bor avgiften till exempel tas ut p& dagsbasis, inte som en manadsavgift eller
liknande, eftersom manadsavgifter minskar incitamenten for de anstallda att valja ett annat fardsatt
enstaka dagar.

Parkeringsavgifter kan ocksa medféra att efterfrdgan pa bilparkering flyttar till en annan narliggande
avgiftsfri plats. Darfor ar det viktigt att se till parkeringssystemet i sin helhet vid inférande av
parkeringsavgifter?*. | Stenhamra planerar kommunen att erbjuda besoksparkering pa allman
platsmark samtidigt som boende i angransande bostader ska parkera pa parkeringar som
fastighetsagarna anlagger pa kvartersmark. Om inte kommunen tar ut avgift for parkeringen pa allméan
platsmark kommer ocksa fastighetsagarnas majlighet att ta ut avgifter begransas da boende kan vélja
att parkera gratis pa allman platsmark i stallet. Kommunen i sin tur ar begransade i sin méjlighet att
avgiftsbelagga parkering av kommunala avgiftslagen som anger att avgifter endast far tas ut "[i] den
omfattning som behovs for att ordna trafiken”?. Detta innebar att kommunen behdver utreda och visa
att avgifterna behoévs for att "ordna trafiken” for att beslutet om avgifter inte ska riskera att éverklagas
och rivas upp av Transportstyrelsen.

Sammantaget bedoms synliggjorda parkeringskostnader vara en kraftfull atgard som framfor allt i
kombination med andra atgarder kan ge en tydlig paverkan pa efterfragan pa bilparkering. Potentialen
i Stenhamra begransas dock av att det kommer att finnas ett forhallandevis stort utbud av, troligtvis,
avgiftsfri parkering pa allman platsmark. Utgangspunkten bor dock vara att parkering for boende och
anstallda som anlaggs pa kvartersmark ska vara avgiftsbelagd. Nivan pa avgiften behéver dock

24 Roth, A m.fl. (2018), Sankt p-tal som drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och hallbar mobilitet, IVL
Svenska Miljdinstitutet

25 Hamilton, C J och Braun Thérn, H (2013), Parkering som styrmedel for en fossilfri fordonstrafik,
Centrum for transportstudier

26 SFS 1957:259, Lag om réatt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m.,
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-1957259-om-
ratt-for-kommun-att-ta-ut_sfs-1957-259
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anpassas sa att efterfragan inte flyttar till allman plats och darmed minskar utbudet av
besoksparkering.

5.5.2 Bilpool

Bilpool ar ett relativt val beprévat koncept for att minska bilinnehav och darmed efterfragan pa
parkering i stader. Tva studier som har gjorts pa uppdrag av Sunfleet/Volvo Car Mobility visar p& att en
bilpoolsbil ersatter mellan fyra och atta privatagda bilar?”28 och detta har aven bekraftats i ett flertal
andra studier som visar att anvandare av bilpooler bade minskar sitt bilagande och skjuter upp kopet
av en eventuell andra bil?°.

Idag finns ingen etablerad 6ppen bilpool i Ekerd kommun. | Stockholm finns dock bland annat Kinto
Share, Volvo OnDemand, Moveabout och OurGreenCar som ar éppna for allménheten. Det finns
ocksa olika former av stangda bilpooler som bara ar 6ppna for boenden i vissa bostadsomraden eller
bostadsrattsféreningar. Denna typ av stangda bilpooler kan drivas bade pa kommersiell grund av en
av ett foretag specialiserat pa denna typ av bilpooler eller i kooperativ form av en bostadsrattsforening
eller motsvarande.

Det ar framfor allt bilpooler i stdder som varit i fokus i de utvarderingar och forskningsstudier som har
gjorts. Potentialen och mdjligheterna med bilpooler pa landsbygder ar inte studerade i samma
utstrackning. Riksdagen tog under 2020 fram en forskningsoversikt av mobilitet p& landsbygd dar man
hanvisar till studier i Nederlanderna och Osterrike®C. Dessa studier visar att intresset for bilpool
visserligen ar lika stort pa landsbygder som i urbana omraden men att det ar svart att hitta en
kommersiellt hallbar affarsmodell eftersom antalet potentiella kunder ar mindre pa landsbygden.
Studierna visar dock att kooperativa bilpooler och olika former av person-till-person-ldsningar har
potential pa landsbygder och att dessa typer av tjanster fungerar bast om en kommun medverkar i
organiseringen.

Det har ocksa gjorts nagra pilotprojekt i Sverige, till exempel KomlLand i Vastra Gotaland®! och
Mobilitet pa Tvars i Skane/Region Hovedstaden®. Inom projektet Mobilitet pa Tvars etablerades
bilpooler i fyra mindre orter i Skane och efter att projektet slutférdes kommer tre av dem att drivas
vidare av den kommersiella aktér som deltog i projektet. En framgangsfaktor i det fallet tycks ha varit
en lokal eldsjal som agerade ambassador pa en av orterna och lyckades att paverka kulturen och
beteendet.

Aven om det inte finns ndgra kommersiella bilpooler i kommunen i nulaget &r den relativt omfattande
exploateringen i Stenhamra en mojlighet att planera for en framtid dar invanarna till storre del an i
nulaget delar fordon och anvander andra former av mobilitet &n en privatagd bil. Detta skulle kunna
mojliggora att ytor som annars behover avsattas for bilparkering kan anvandas for andra andamal.

5.5.3 Cykelvanlig skola

Att fa fler barn att ga eller cyklar till skolan har positiva effekter bade for trafikmiljon runt skolan och for
barnens larande. Ju farre barn som blir skjutsade desto mindre ytor behdvs fér angéring och desto
tryggare och sakrare blir trafikmiljon runt skolorna. Det finns flera exempel pa skolor som arbetar med
cykling som en del i undervisningen for att pa sa vis fa barnen att rora sig mer i vardagen.
Utvarderingar av sadana projekt visar ocksa att om cyklingen ar en del i undervisningen sa kommer

27 Trivector (2014) Effekt av Sunfleet bilpool - pa bilinnehav, ytanvandning, trafikarbete och emissioner
28 Capgemini Invent (2020) The sustainability impact of car sharing — Value created for cities, property
developers, companies and consumers

2 Trafikanalys (2016) Nya tjanster fér delad mobilitet — Rapport 2016:15

30 Riksdagen (2020) Mobilitet pa landsbygder — forskningséversikt och nulagesbeskrivning

31 https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/hallbart-resande-vast/projekt/komiland/

32 https://innovationskane.com/mobilitet-pa-tvars/
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ocksa fler barn att cykla till skolan. Ett exempel ar Farentuna skola som &r med i satsningen

cykelvanlig skola®® och ett annat valdokumenterat lyckat projekt ar Luled kommuns projekt "Jag tar
mig framat” som har genomférts i samarbete med Lulea tekniska universitet®*. Bade Luleds projekt
och Cykelvanlig skola har material och guider for att stétta andra skolor i arbetet med 6kad cykling.

En del i att skapa en trygg trafikmiljo runt skolan kan ocksa vara att styra varuleveranser till skolan sa
att de inte sker i anslutning till skolstart da eleverna anlander till skolan.

5.6 PENDLARPARKERING

Fragan om att anlagga en pendlar-/infartsparkering i Stenhamra har lyfts i samband med denna
utredning. Syftet med en pendlarparkering skulle vara att underlatta pendling med kollektivtrafik for de
som inte bor inom gang- eller cykelavstand fran busshallplatserna vilket ligger i linje med kommunens
ambition att 6ka resandet med kollektivtrafik. Detta innebér att pendlarparkeringen framfor allt skulle
serva boende utanfér Stenhamra tétort.

Om pendlarparkeringen ska kunna bidra till att fler boende pa landsbygden valjer att ta bussen delar
av sin resa ar palitigheten viktig, man behover vara saker pa att det finns lediga platser. Tillracklig yta
ar alltsd avgorande. Yta for en pendlarparkering i Stenhamra behéver ocksa stéllas mot andra
anvandningsomraden for motsvarande yta. Det &r inte utrett hur stor potentialen for pendling med
buss + bil ar fér boende pa norra Farings6é men totalt 50 bilplatser for alla pendlarparkeringar pa 6n
kan vara en rimlig utgangspunkt.

Det finns redan idag en pendlarparkering pa Féringso i Svanhagen. Fran de norra delarna av
Faringso, som ligger utanfor cykelavstand fran hallplatserna for linje 176, tar det lika lang tid att kora
till Stenhamra centrum som till Svanhagen. Pendlarparkeringen i Svanhagen har alltsa i stort sett
samma potentiella upptagningsomrade som en pendlarparkering i Stenhamra skulle ha vilket gor att
nyttan med att anlagga en ny parkering i Stenhamra bedéms som tveksam.

5.7 PARKERING OCH ANGORING PA ALLMAN PLATSMARK

En forutsattning for att de foreslagna mobilitetsatgarderna ska ha avsedd effekt ar att tillgangen pa
gratis parkering pa allméan plats begransas. | nulaget ar parkering pa gatorna i planomradet inte
reglerad vilket innebar att det &r tillatet att parkera 24 timmar utan avgift forutsatt att det inte strider
mot de allmanna bestammelserna om stannande och parkering i trafikférordningen. Detta forhallande
kommer att kvarstd samtidigt som kommunen planerar att ldsa en stor del av efterfrdgan pa
besoksparkeringar pa allman platsmark. Som konstaterats tidigare, se avsnitt 5.5.1, bedéms det svart
att avgiftsbelagga parkeringen pa allméan platsmark. Det bedéms &ven vara svart att reglera
parkeringsplatserna, genom till exempel tidsreglering, p& ett sddant séatt att de anvands pa avsett satt
och inte upptas av till exempel boende eller arbetande. Detta da de bade ar tankta att anvandas for
bade lagre tid, besokare till boende, och kortare drenden, besokare i butiker eller biblioteket.

33 https://cykelvanligskola.se/intervju-farentuna-skola/
34 https://www.lulea.se/kampanjer/jag-tar-mig-framat/jag-tar-mig-framat.html
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6 TRAFIKANALYS

Detta kapitel beskriver framstaliningen av en trafikanalys i Stenhamra med hjélp av en
mikrosimuleringsmodell. Syftet med trafikanalysen ar att analysera hur kapaciteten i Stenhamra ser ut
idag och hur kapaciteten paverkas av planerad exploatering och ett forandrat vagnat i Stenhamra.

6.1 METOD

For att analysera trafikala effekter av etablering och fortatning i omradet har en trafikanalys
genomforts med hjalp av en trafiksimuleringsmodell pa mikroniva. Med en trafiksimuleringmodell &r
det mdjligt att visuellt analysera trafiksituationen samtidigt som kvantitativa resultat som restider,
kolangder, fordréjningar etc. &r majliga att analysera unisont.

| uppdraget har en grundmodell som motsvarar dagens utformning av Stenhamra skapats i
simuleringsprogramvaran Vissim. Ur grundmodellen har sedan ett framtidsscenario skapats med
tankta tillkommande vagkopplingar till vagnéatet i Stenhamra. Trafikmatningar fran dronare och
slangmatningar i omradet ligger till grund for det trafikflode som finns med i trafikmodellen. For
framtidsscenariot laggs den berdknade trafikalstringen till grundmodellens trafikfloden.

Utifr&n scenariot som representerar nulaget och framtidsscenario genomfors en sammanvagd analys
for att beskriva trafiksituationen idag respektive utvardera en framtida trafiksituation.

6.2 AVGRANSNINGAR

En avgransning som har gjorts &r att endast analysera trafiknatets prestanda under eftermiddagens
maxtimme. Resultaten fran slangmatningar visar att trafikflodet &r som stérst mellan 16—17 pé en
vardagseftermiddag. Omradet som trafikanalysen avgransar sig till presenteras i figur 39.

Figur 39. Avgransningsomrade. Bakgrundskarta: Lantméteriet
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6.3 MIKROSIMULERINGSMODELL

6.3.1 Allmant om mikrosimulering

Mikrosimulering &r ett verktyg som kan anvandas for att modellera ett trafiksystem som representerar
dagens trafiksituation eller en framtida trafiksituation. | mikrosimulering &ar detaljnivan hog och
analysen sker pd individniva vilket medfér att varje fordon, cykel och fotgangare kan simuleras. Varje
individ i modellen har ett individuellt beteende, vissa aker/gar snabbare medan andra tar sig fram
ldngsammare. Den hoga detaljeringsgraden och de individuella beteendena gor att modellen kan
representera verkligheten pa ett realistiskt satt och kan darmed anvandas for flera typer av analyser.
Med mikrosimulering kan en trafiklosning testas i modellen innan den implementeras i verkligheten.
Modellen kan anvandas for att analysera en utformning, méta hur mycket mer trafik en korsning klarar
av, analysera fotgangarnas framkomlighet, méata restidsfordrojning, analysera effekten av olika
atgarder, hitta bra trafiklosningar och mycket mer.

En mikrosimulering gors oftast for den mest belastade timmen pé ett dygn, maxtimmen. Detta for att
se att hur det simulerade omradet klarar av den hoga trafikbelastning som rader under denna timme.
Hur trafiksituationen ser ut under en maxtimme kan dock skilja sig &t mellan olika dagar i en vecka och
mellan olika veckor. Som indata till modellen anvénds darfor en timme som kan anses vara
representativ for det omrade som analyseras. For att ta hansyn till att trafiksituationen varierar mellan
olika dagar och att mikrosimuleringsmodellen &r stokastisk (slumpméassig) kors flera sa kallade
slumpfron. Med olika slumpfron far de stokastiska funktionerna i programmet olika startvarden vilket
gor att trafiken anlander i modellen med en stokastisk variation. Som standard anvands 10 olika
slumpfron, det vill sdga 10 olika dagar simuleras och resultaten sammanstalls utifran dessa tio dagar.

Olika typer av resultat kan tas ut fran en simuleringsmodell, till exempel kolangder, restider, fordrojning
och restidsforluster. Hur val resultaten representerar verkligheten beror till stor del pa hur vél indata till
modellen representerar verkligheten. Om det finns stora osakerheter i indata s& kommer det aven
finnas osadkerheter i resultaten. De resultat som modellen genererar ska darfér ses som en indikation
pa hur trafiksituationen kan komma att se ut och ska inte ses som en exakt sanning.

Mikrosimulering kan anvandas for att analysera en trafiklosning sett utifran trafikflddena och
utformning i form av koérfalt, hastigheter etc. Modellen kan dock inte anvandas for att avgora vilka
svangradier som behovs, om den tankta I6sningen ryms inom en detaljplan och s& vidare. For detta
kravs vidare arbete med trafikutredningen och avstamningar mot VGU®®,

6.3.2 Trafikalstring

Berakningar for hur mycket trafik som férvantas alstras av den nya exploateringen bygger bland annat
pa de trafikmatningar som gjorts i omradet. Matningen vid Lupingrand och vid Uppgardsvéagen visade
pa tva olika flodestal/alstringstal (bilresor/dygn & bostad). Dessa uppmétta alstringstal ger en bild 6ver
hur resandet ser ut i dagens Stenhamra och det antas att dessa aven kan géalla for nya bostader i
Stenhamra. For bostader vid Lupingrand har alstringstalet 4,4 bilresor/dygn & bostad uppmatts. Dessa
bostader utgors av radhus och det antas att tillkommande radhus har samma alstringstal. For bostader
vid Uppgardsvagen har alstringstalet 2,7 bilresor/dygn & bostad uppmatts. Dessa bostader ar till
overvagande grad hyresbostader och det antas att tilkommande flerbostadshus har samma
alstringstal. Det finns dock en viss osakerhet i alstringstalen och de kommer att paverkas av vilken typ
av bostader som byggs och vilken malgrupp dessa bostader kommer att ha. Det finns ocksa majlighet
att paverka biltrafikalstringen genom anvandning av mobilitetsatgarder och olika styrmedel sdsom
parkeringsavgifter, se vidare avsnitt 5.5.

35 Trafikverkets publikation Krav fér Vagars och gators utformning.
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For berékning av trafikalstring av ovriga verksamheter i lokaler samt férskolor, skolor och kulturhus
anvands Trafikverkets trafikalstringsverktyg. Anvanda trafikalstringstal presteras i tabell 14.

Tabell 14. Anvanda trafikalstringstal vid trafikalstringsberakning

TYP AV EXPLOATERING TRAFIKALSTRINGSTAL
Radhus 4,4 bilresor/dygn & bostad
Lagenhet i flerbostadshus 2,7 bilresor/dygn & bostad
Skola F-6 1,1 bilresor/dygn & elev
Forskola 2,3 bilresor/dygn & elev
Kulturskola 0,04 bilresor/dygn & BTA
Verksamheter (Tillbyggnad Coop och dvriga lokaler) 0,1 bilresor/dygn & BTA

Den alstrade trafiken beraknas per omrade (A-K), se figur 40, och redovisas i tabell 15. Omrade H
ryms inte figur 40 men ligger strax séder om omrade C. Hela omrade K ryms ej inom figur 40 utan
fortsatter en bit norrut

ILLUSTRATIONSPLAN

STENHAMRA

Figur 40. Omraden i Stenhamra dar trafik alstras.
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Tabell 15. Trafikalstring i ADT (Arsdygnstrafik)

OMRADE TYP AV BTA ANTAL TRAFIKALSTRING
EXPLOATERING (ENHETER/ELEVER) ADT

A Tillbyggnad Coop 780 73

B Flerbostadshus 2668 26 70
Verksamheter 794 74

C Flerbostadshus 2503 32 87
Parhus 896 8 35
Kedjehus 1111,5 9 39

D Flerbostadshus 1725 23 62
Verksamheter 75 7

E Flerbostadshus 3767 49 133
Radhus 3960 33 144
Kedjehus 1875 14 61
Verksamheter 75 7
Kulturhus 1412 50

F Flerbostadshus 4320 36 98

G Skola F-6 720 803

H Ny Forskola Séder 1300 160 438

| Ny Forskola Norr 1250 120 274

K Radhus 100 436

Totalt 2892

| tabell 15 presenteras trafikfloden for den alstrade trafiken med arsdygnstrafik. | trafikmodellen
berdknas sedan detta om till timfléden. | utredningen har maxtimmesandelen antagits vara 11% av
dygnsflodet, procentsatsen berdknades utifran de slangmatningar som utfordes i omradet pa de mest
trafikerade vagarna.

For analys av ett framtidsscenario har ingen ytterligare, allman upprakning av trafiken i omradet
utforts. Den utokade trafiken inom en 20-arsperiod i omradet berdknas utgdéras av den trafik som
tilkommer i och med den ovan beskrivna exploateringen. Stenhamras placering pa Eker6 kan sagas
utgdra en andpunkt i trafiksystemet, det vill sdga att inga genomfartsresor goérs genom Stenhamra till
andra malpunkter. | vanliga fall gérs en upprakning av trafiken for att ta hansyn till en 6kning av bland
annat genomfartstrafiken. Men i och med att ingen genomfartstrafik antas ga genom Stenhamra till
andra malpunkter pa Faringso gors ingen allman upprakning av trafiken, utan det ar endast trafik fran
planerad exploatering som tas med i analysen av det framtida flodet.

6.3.3 Trafikmodell Stenhamra centrum

Basmodellen fér Stenhamra byggdes upp i mikrosimuleringsprogrammet Vissim med Lantmateriets
flygbilder 6ver omradet som bakgrundskarta. Bilder frn platsbesok, dronarfilmer och platsbilder fran
Google maps anvandes for att bygga modellens vajningsregler i korsningar och konfliktpunkter.
Nationell vagdatabas, NVDB, anvandes for att modellera hastighetsgranserna i omradet. For att
modellera bussars avgangar i omradet studerades tidtabeller fran SL.
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Dronarfilmerna som anvandes for datainsamling anvandes ocksa for att ge en évergripande bild av
dagens trafiksituation och forstaelse for trafiksituationen i omradet. Dronarfilmerna anvandes darmed
som verktyg for att validera modellen och fordonens beteenden i den. Modellens trafikfloden &r
kalibrerade men hjélp av de slangmatningar som utforts av Trafikia for att terspegla ett sa verkligt
scenario som majligt.

En oversiktlig bild 6ver modellen tillsammans med nodnummer redovisas som bilaga.

6.3.4 Trafikfloden och natutlaggning

Svangfordelningar i basmodellen berédknades genom den drénarfilmning som utférdes vid korsningen
mellan Stenhamravagen och Solbackavagen. Ovriga svangfordelningar uppskattades med hjalp av
trafikméatningar som utférdes pa platsen. Dar trafikméatningar av nagot slag saknades uppskattades
svangfordelningen efter rimlighetsbedémningar. Exempelvis uppskattades flodet mellan nod 4 och 5
medan en mer kvalificerad uppskattning gjordes for flédet mellan nod 4 och 6 dar trafikméatning fanns
att tillga p& Lupingrand (végen till nod 6) och svangférdelning kunde beréaknas fran drénarfilmining i
korsningen Stenhamravagen/Solbackavagen.

For att forenkla natutlaggningen for den alstrade trafiken, for framtidsscenariot, antogs all trafik
ankomma fran och avga till Vallviksvagen, Strandvagen, Stenhamravagen och Solbackavagen. |
modellen representerar dessa vagar noderna 2, 3, 4 och 8.

Antagandet galler for alla vagar dar trafikflodet 6kar i och med den nya bebyggelsen. Vid de noder dar
trafik alstras antas halften av trafiken anlénda till- och den andra hélften aka fran noden. Exempelvis
har halften av all trafik som alstras vid Herman Palms Plan (nod 5) detta som malpunkt och den
trafiken antas anlanda fran nod 2, 3, 4 och 8. For den andra halften som alstras galler det omvanda;
trafiken utgar frAn nod 5 och har nod 2, 3, 4 och 8 som malpunkt.

Den trafik som alstras vid den befintliga skolan raknades bort ur trafikflodet och ersétts med beréknad
trafikalstring fran den nya skolan pa Uppgéardsvagen.

Det totala trafikflodet i omradet under en vardagsmaxtimme beréknas vara 696 fordon per timme och
for framtidsscenariot berdknas motsvarande flédet vara 940 fordon per timme. Fullstandig matris for
nulaget samt framtidsscenariot presenteras i Bilaga A.

| figur 41 redovisas beraknade floden pa dygnsniva for den framtida utformningen med ny exploatering
i Stenhamra 2040.

Utifran idrottshallens storlek och lage samt tidigare resonemang kan 100 besokare per dag vara ett
rimligt antagande. Dessa besok antas ske pa kvallstid efter eftermiddagens maxtimme och ar darfor
inte medraknade i trafikmodellen, men de ar medraknade i den totala trafiken under dygnet, i figur 41
nedan. Av 100 besdkare antas 70% anlanda i bil vilket ger 140 fordonsrérelser per dygn (70 bilresor
fram och tillbaka till idrottshallen). Beroende pé idrottshallens anvandning kan antalet besokare vara
hdgre eller lagre @n beréaknat.
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Figur 41. Beraknade trafikfloden pa dygnsniva i det framtida Stenhamra
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6.4 ANALYSERADE SCENARION

For analysen studerades tre scenarion i trafikmodellen:

¢ Nuldgesscenario
e Nollalternativ
e Framtidsscenario

6.4.1 Nulaget
| nuldgesscenariot studeras nulagets trafiksituation.

6.4.2 Nollalternativ

I nollalternativet laggs den alstrade trafiken till det befintliga trafikflodet. Detta for att kunna analysera
vilka effekter den tillkommande trafiken skulle ha pa natverket utan att utféra nagra atgarder pa
infrastrukturen.

6.4.3 Framtidsscenario

| framtidsscenariot férandras korsningen Stenhamravagen-Solbackavagen till en fyrvagskorsning med
vajningsplikt fran dagens utformning dar den ar uppbyggd som tva trevagskorsningar. Korsningens
utformning utgar frdn Landskapslagets illustrationsplan for Stenhamra. | den nya utformningen har
fordonsflodet pa Stenhamravagen och Uppgardsvagen, tillskillnad fran idag, foretrade. |
utformningsforslaget tas dven infarten till Coop fran Solbackavagen bort. Busshallplatserna i centrum
ersatts av en ny timglashallplats direkt norr om Herman Palms plan. Korsningens utformning i
mikrosimuleringsmodellen i Vissim presenteras i figur 42.

£/ ’v'- .
r- < )

Borttagen infart

Ny busshallplats

4
)
Da

Forutom ombildningen av korsningen kopplas dven Uppgardsvagen samman med Solbackavagen
norr om centrala Stenhamra enligt figur 43. | den nya korsningen antas flodet pd Uppgardsvagen ha
foretrade mot flodet pa Solbackavagen. Landskapslagets markanvandningsskiss anvands som
bakgrundskarta for delar av Stenhamra i figur 43. For 6vriga dela anvands Vissims egna
bakgrundskarta.

Figur 42. Fyrvagskorsning med vajningsplikt
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Trafik frdn nod 1, 2, 11, 12 och 14 som ska till nod 8 bedéms bruka den nya forbindelsen mellan
Solbackavagen och Stenhamravagen. Fran nod 8 beddms all trafik som ska till nod 1, 2, 3, 11, 12 och
14 anvanda den nya forbindelsen. Ovrig trafik beddms trots den nya vagen anvéanda sig av den
befintliga infrastrukturen. Detta pa grund av att Solbackavagen fortfarande utgor den kortaste vagen
for boende langs vagen och genomfartstrafik. Under maxtimmen beréknas trafikflodet vara 125
fordon/h pa den nya forbindelsen i bagge riktningarna. Motsvarande trafikflode for norra delen av
Solbackavagen beraknas till 117 fordon/h i bagge riktningar. | nollalternativet beréknas trafikflodet pa
Solbackavagens norra till 246 fordon/h i bada riktningar.

Som tidigare namnts har en fragestallning varit om bostadsomradets i planomradets syddstra horn kan
ha en bilvdg som ansluter Stenhamravagen med Herman Palms plan, se figur 32 i kapitel 4.3. Det
bedomdes inte finnas nagot som hindrar en ny anslutning till Stenhamravagen. Fragan i trafikanalysen
ar om detta kan féra med sig kapacitetsmassiga problem. En ny koppling pa Stenhamravagen till
Herman Palms plan bedéms 6ka kapaciteten pa Stenhamravéagen och vid fyrvagskorsningen eftersom
en del av trafiken antas flytta till den nya kopplingen. For att studera ett "worst-case™scenario antas
darfor inga fordon nyttja en ny koppling utan i stallet ga via fyrvagskorsningen.

Ny férbindelse
125 f/h

In-och utfart
=454 ny skola

N\

Befintlig vag
117 f/h

Ny
busshallplats

Figur 43. Framtidsscenario med ny forbindelse i norr och ny fyrvagskorsning i centrala Stenhamra
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6.5 RESLUTAT TRAFIKANALYS

De simulerade scenarierna analyseras med avseende pa relativ fordrojning.

Relativ férdrojning innebar att simuleringsprogrammet i varje tidssteg registrerar om ett fordon behdver
avvika fran sin 6nskade hastighet, exempelvis infor en vajningsplikt eller vid en signal. Efter avslutad
simulering redovisas fordréjningen i kartformat dar varje vag fargsatts enligt en fargskala vit-gul-
orange-réd dar vit indikerar ingen/liten relativ fordréjning och réd indikerar stor relativ férdrojning.

Relativ fordrojning ar ett vanligt métt for att studera trafiksituationen i ett omrade. Fordréjningar
uppstar naturligt i anslutning till korsningar. Det man bér vara uppmarksam pa ar om det uppstar en
langre stracka med fordréjning vilken kan vara en indikation pa att en ko har bildats.

6.5.1 Nulage

| figur 44 redovisas den relativa fordrojningen for nulaget for hela natverket. Fordréjningen uppstar
naturligt vid hastighetssakrade passager, korsningar och vid bussfickor. Det uppstar ingen fordréjning
som tyder pd att koer bildas.
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Figur 44.Relativ fordréjning nulagestrafik hela natverket

| figur 45 studeras korsningen Stenhamravagen/Solbackavagen/Uppgardsvagen/Strandvagen mer i
detalj. En viss naturlig fordrojning sker i anslutning till korsningen. | dvrigt finns det inget som tyder pa
att koer eller andra framkomlighetsproblem uppstar i korsningen
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Figur 45. Relativ fordréjning nulagestrafik vid korsningen Stenhamravagen/Solbackavagen

6.5.2 Nollalternativ

| figur 46 redovisas den relativa fordréjningen for nollalternativet for hela natverket. | nollalternativet
har alstrad trafik fran planerad exploatering lagts till trafikflodet i nulaget. Skillnaden mot nulaget &r i
princip obefintlig, fordréjningen har 6kat marginellt vid ett par passager och i korsningen

Stenhamravagen/Solbackavagen/Uppgardsvagen. Men trafiksituationen i hela natet bedoms fortsatt
vara god.
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Figur 46. Relativ fordréjning nollalternativet (framtidsfléde utan infrastrukturella forandringar) hela natverket

| figur 47 redovisas en jamfdrelse av fordréjningen vid korsningen
Stenhamravagen/Solbackavagen/Uppgardsvagen for nulaget och nollalternativet. Som namnts
tidigare har fordrojningen endast 6kat marginellt, speciellt for vastgaende fordon pa Stenhamravagen.

Men ej till en s&dan niva att kder uppstar. Trafiksituationen bedoms fortsatt vara god med alstrad trafik
och med befintligt vagnat
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Figur 47. Jamforelse av relativ fordrojning for nulaget och nollalternativet vid korsningen Stenhamravéagen/Solbackavégen

6.5.3 Framtidsscenario

| framtidsscenariot byggs korsningen Stenhamravéagen/Solbackavagen/Uppgardsvagen om till en
fyrvagskorsning och Solbackavagen kopplas ihop med forlangning av Uppgardsvagen i norr.

| framtidsscenariot kan inga betydande fordrojningar observeras, se figur 48. Situationen ar dessutom
nagot battre pa Solbackavagen jamfort med nollalternativet pa grund av att en del av trafiken pa vagen
forvantas flytta till Uppgardsvagen.
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Figur 48. Relativ fordrojning framtidens trafikfldden med infrastrukturella férandringar

| figur 49 redovisas en jamforelse av fordréjningen vid korsningen
Stenhamravagen/Solbackavagen/Uppgardsvagen for nollalternativet och framtidsscenariot.
Fordrdjningen ar i stort sett ofdrandrad i korsningen mellan alternativen, dock kan en liten 6kning av
fordrojningen observeras for norrgdende trafik pd Stenhamravéagen. Okningen bedéms ej som
problematisk och trafiksituationen beddms vara god med det nya vagnatet och med alstrad trafik i
framtidsscenariot.

Resultaten visar vidare att en ny stopphallplats pa Solbackavagen utanfér Coop inte ger upphov till
nagon vidare fordrojning.
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Figur 49. Relativ fordrojning framtidens trafikfléden med infrastrukturella férandringar vid korsningen
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For att utvardera flytten av timglashallplatsen fran dagens lage vid Farhagsplan soderut till ett lage
strax norr om Herman Palms plan har restiden for buss matts mellan évergangsstallet pa
Stenhamravagen och strax séder om Lupingrand, en stracka pa ca 600 meter. Detta gors for
Nollalternativet och Framtidsscenariot. Berdknade restider redovisas i tabell 16. Den beréknade
medelrestiden minskar med 23 sekunder mellan Nollalternativet och Framtidsscenariot. Den minskade
restiden beror troligtvis pa en kombination av att bussarna trafikerar en héllplats mindre i
framtidsscenariot samt att trafikflodet pa Stenhamravagen har foretrade i fyrvagskorsningen.

Tabell 16. Medelrestid fér bussar mellan Stenhamravégen och Solbackavéagen

Nollalternativ Framtidsscenario

Restid (s) 102 79

6.5.4 Slutsatser fran trafikanalysen

De beréaknade resultaten fran trafikanalysen visar att dagens trafikfloden och nuvarande
vagutforomning inte medfor nagra kapacitetsproblem. Fordrojning kan dock observeras vid en del
platser, men den beror pa naturliga orsaker, sasom att fordon behover bromsa infor en korsning eller
ett farthinder.

| nollalternativet, som innehaller alstrad trafik fran planerad exploatering, sker endast marginella
Okningar av fordrojningen och kapaciteten i natet bedéms god.

| framtidsscenariot visar fordrojningskartorna att den tillkommande trafiken tillsammans med &ndringar
av infrastrukturen ger en liten eller ingen férandring av férdréjningen i natet jamfort med
nollalternativet. En liten minskning kan observeras for norrgaende fordon pa Stenhamravagen.
Kapaciteten bedéms som god i hela vagnatet.

Fordrojningskartorna pavisar att de infrastrukturella férandringarna inte behovs for att uppratthalla en
god kapacitetsmassig standard i natverket.

Den beraknade restiden for buss visar inte att det foreligger nagon risk for en okad restid pa grund av
en ny timglashallplats pa Solbackavagen.
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7 BILAGA A

Trafikmodell

Basmodellen for Stenhamra byggdes upp i mikrosimuleringsprogrammet Vissim med Lantméateriets
flygbilder 6ver omradet som bakgrundskarta. Basmodellen presenteras i figur 50 och innehéller de
stdrsta vagarna i Stenhamras centrala delar. | figuren representerar de rosa lankarna 6vergangstallen
och de bla lankarna busshallplatser i omradet. Lankarna i modellen ligger inte pa exakt samma
placering som bakgrundskartan som presenteras i figuren. Detta paverkar dock inte resultatet for
analysen.

Figur 50. Basmodell med nodnummer

| figur 50 presenteras dven nodnummer for var trafik ankommer och avgar i vagnatet. For
framtidsscenariot kopplas Uppgardsvagen samman med Solbackavagen norr om Stenhamras centrala
bebyggelse. Nod 12 utgors da av den nya F-6 skolan och det planerade omradet nordvast om
omradet.
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Trafikflodesmatriser

Resmonster och indata till mikrosimuleringsmodellen réknades genom den datainsamling som gjordes
med drénare och slangmaétning och gav upphov till den OD-matris (Origin and destination) som
presenteras Figur 51. Matrisens till och frAn noder korresponderar med de noder som presenteras i
figur 50 i kapitel 6.3.3.

Fran

Till 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 Sum
1 1 0 8 1 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 16
2 1 1 34 2 2 1 7 1 1 3 0 0 9 0 62
3 0 11 2 1 1 5 1 1 1 0 4 0 0 28
4 11 42 25 13 11 8 41 8 8 10 0 39 16 0 231
5 1 5 2 13 1 1 2 2 0 1 0 4 1 0 34
6 0 1 1 3 2 0 2 0 0 0 0 1 0 0 11
7 1 3 1 8 2 1 2 0 0 1 0 3 0 0 22
8 3 14 6 38 2 1 1 1 1 4 0 11 2 0 84
9 1 3 1 8 0 0 0 1 0 1 0 3 0 0 18
10 1 5 2 13 0 0 0 0 0 1 0 4 1 0 26
11 3 13 3 17 2 1 1 5 1 1 0 0 4 0 52
12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14 4 15 8 48 5 4 3 16 3 3 0 0 0 0 111
15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sum 27 103 52 202 31 23 17 83 18 16 23 0 68 33 0

Figur 51. OD-matris for nulaget

Tabell 17 — tabell 23 beskriver hur den alstrade trafiken fordelar sig till och fran de noder dar
tilkommande trafik alstras. Hur tillkommande trafiken fordelar sig i omradet ar baserat pa antaganden
och rimlighetsbedémningar. Det antas att férdelningen for trafik till och fran en nod ar lika stor i bada
riktningar. | OD-matrisen som presenteras i figur 52 inkluderas den trafikalstring som den nya
bebyggelsen i Stenhamra medfor.

Tabell 17. Fordelning av tillkommande trafik vid nod 3.

Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
3 2 5% 1 3 2 5% 1

3 40% 10 3 40% 10

4 25% 6 4 25% 6

8 30% 7 8 30% 7
Tot 100% 24 Tot 100% 24

Tabell 18. Fordelning av tillkommande trafik vid nod 5

Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
5 2 10% 1 5 2 10% 1

3 10% 1 3 10% 1

4 50% 5 4 50% 5

8 30% 3 8 30% 3
Tot 100% 11 Tot 100% 11
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Tabell 19. Fordelning av tillkommande trafik vid nod 10

Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
10 2 10% 0 10 2 10% 0
3 10% 0 3 10% 0
4 50% 2 4 50% 2
8 30% 1 8 30% 1
Tot 100% 4 Tot 100% 4
Tabell 20. Férdelning av tillkommande trafik vid nod 11
Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
11 2 10% 1 11 2 10% 1
3 10% 1 3 10% 1
4 50% 3 4 50% 3
8 30% 2 8 30% 2
Tot 100% 5 Tot 100% 5
Tabell 21. Férdelning av tillkommande trafik vid nod 12
Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
12 2 10% 7 12 2 10% 7
3 10% 7 3 10% 7
4 50% 34 4 50% 34
8 30% 20 8 30% 20
Tot 100% 68 Tot 100% 68
Tabell 22. Fordelning av tillkommande trafik vid nod 14
Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
14 2 10% 0 14 2 10% 0
3 10% 0 3 10% 0
4 50% 2 4 50% 2
8 30% 1 8 30% 1
Tot 100% 4 Tot 100% 4
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Tabell 23. Fordelning av tillkommande trafik vid nod 15

Fran Till Andel Antal/h Till Fran Andel Antal/h
15 2 10% 2 15 2 10% 2

3 10% 2 3 10% 2

4 50% 8 4 50% 8

8 30% 5 8 30% 5
Tot 100% 15 Tot 100% 15

| OD-matrisen som presenteras i Figur 52 inkluderas den
Stenhamra medfor.

Fran
Till

Sum

O 0NV WN P

Pl
U D WNPE O

trafikalstring som den nya bebyggelsen i

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 Sum
0 8 1 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0
1 2 34 3 2 1 7 1 2 3 7 0 9 2
0 2 17 3 1 1 12 1 1 2 7 4 0 2
11 42 31 19 11 8 41 8 10 12 34 39 18 8
1 6 3 19 1 1 5 2 0 1 0 1 0
0 1 3 2 0 2 0 0 0 0 0 0
1 3 1 8 2 1 2 0 0 1 0 3 0 0
3 14 14 38 5 1 1 1 2 5 20 11 3 5
1 3 3 8 0 0 0 1 0 1 0 3 0 0
1 5 2 14 0 0 0 1 0 1 0 4 1 0
3 14 3 19 2 1 1 7 1 1 0 0 4 0
0 7 7 34 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 16 9 50 5 4 3 18 3 3 0 0 0 0
0 2 2 8 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0
27 115 78 261 42 23 17 123 18 20 28 68 68 37 15

Figur 52. OD-matris for framtidsscenariot
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