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Sammanfatining

Syftet med rapporten ar att berdkna biltrafikfldden som genereras av planerad bebyggelsen i
Slagsta Strand. Viktiga mdl med studien &r vidare att utarbeta I&sningar som uppfyller
Trafikverkets krav pa minimerad framkomlighetspaverkan pa existerande biltrafikndt och som
bidrar till Botkyrka kommuns mal om hallbar mobilitet.

Rapporten jamfor flodesgenerering och principiell maluppfyllelse mellan tva alternativ: ett
nollalternativ utan ndgra mobilitetssatsningar samt ett alternativ med ett paket av nya
mobilitetstjanster. Rapporten drar slutsatsen att genomférande av ett paket av mobilitetstjanster
bast uppfyller kraven pd minimerad trangsel pa bilvagndtet liksom signifikant bidrar till
hallbarhetsmdl. Genom det kommer antalet fordon langs Tegeldngsvdgen vara cirka 4800
motorfordon per dygn, 800 lagre dn nollalternativets 5600 motorfordon per dygn.

Det rekommenderade alternativet har konkretiserats i f6ljande punkter:

e Ny busshallplats pa Tegelangsvdgen vid planomradet, inklusive ny(a) busslinje(r) mot
Fittja Centrum och andra viktiga malpunkter.

e Tegeldngsvagen forses med separata GC-vag fran planomradet fram till Fagelviksvdgen.
Det dr gatans framtida berdknade motortrafikfldde och hastighetsreglering som kraver
det samt att strdket ar viktigt for att kunna na serviceutbud och arbetsplatser vid Slagsta
Gate till fots och med cykel.

e Forbattrat cykelndt for lankar till Fittja Centrum

e Oversyn av trygghetskvalitet p& hela strickan fran planomradet till Fittja Centrum,
inklusive god belysning Iangs med GC-vdgar for en trygg gatumiljo.

e Hog kvalitet pa cykelparkering vid bostad och lokaler i planomradet.

e Bilpool som en del i parkeringsplaneringen fér planomradet enligt méjlighet i Botkyrkas
parkeringsriktlinjer. Parkeringsutredning ska underséka hur bilpool kan implementeras i

bostadsomradet.
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

Planering pagar for att bygga nya bostader i Slagsta strand, Botkyrka Kommun. Mellan 800 - 1400
bostadder planeras totalt i tva etapper. 600 - 800 bostdder planeras byggas i etapp 1 med en mix
av flerbostadshus, radhus och ett mindre antal lokaler. Ett samrad genomfdrdes i november 2016
ochijuni 2017 beslutade kommunstyrelsen om att ta fram ett forslag till detaljplan.

Planomradet ags av exploatdren, Slagsta utveckling 2 AB, ett utvecklingsbolag forvaltat av bl.a.
SIattdé Forvaltning. Exploatdren vill i dverenskommelse med Botkyrka kommun genomféra en
trafik- och parkeringsutredning fér omradet. Defigo AB driver pa uppdrag av exploatdren
projektframdrivningen. En presentation med situationsplan och vissa gatusektioner finns
framtagen av arkitektkontoret CF Méller.

1.2, Syfte

Rapportens syfte ar att berdkna biltrafikfloéden och utreda rekommendationer med |6sningar for
att minska behovet av resor med bil, fér att sa langt som mdjligt minimera paverkan pa
bilframkomlighet pa Trafikverkets vdgnat samt for att na Botkyrka kommuns hallbarhetsmal.

| ett tidigt skede av arbetet ska Trafikutredningsbyran utreda trafikmangder foér bullerberdkning
och MKB som genomférs av annan konsult. Momentet omfattar dven att pa ett tydligt satt
beskriva 16sningar fér att ”framja gang- och cykeltrafik, sd som t.ex. goda
cykelférvaringsmojligheter och begransade bilparkeringsméjligheter” (Botkyrka kommun 2017¢).

1.3. Planerad bebyggelse

1.3.1. Etapp]

Utifran uppgifter fran Defigo samt fran planprogrammet i omradet sa kommer etapp 1 bestd av
mellan 600 - 800 bostdder, varav 14 dr stadsradhus, med en snittstorlek pa 60 kvm. Efter samtal
med planhandlaggare Gio Olla pa Botkyrka kommun raknar vi pad den hégre siffran for att inte
begrdnsa kommande planer. F6r kommande berdkningar av fléden anvander vi oss darfér av 800
bostader.

1.3.2. Etapp2

Etapp 2 saknar definitiva uppgifter, men efter samtal med planhandldggare Gio Olla pa Botkyrka
kommun utgar vi frdn 600 bostdder, for att inte begransa kommande planarbete. Enligt samma
fordelning som i etapp 1 blir det 10 radhus i etapp 2. Det gors for att kunna berdkna hégsta méjliga
potentiella spann for framtida trafikfloden i det lokala vdgnatet.

1.3.3. Totalt

Totalt berdknas det byggas upp till 1400 bostader i de bada etapperna, varav 1376 ldgenheter och
24 stadsradhus.

1.4. Botkyrka kommuns hallbarhetsmal
Botkyrka kommuns &6versiktsplan lyfter fram att transporter har stor miljopaverkan och att det
ska vara latt att leva klimatsmart (Botkyrka kommun 2014). Detta innebar att kommunen vill
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utveckla kollektivtrafiken och férbattra férutsdttningarna att ga, cykla och aka kollektivt.
Trafikstrategin i dversiktsplanen ldgger fast att kommunen behdver prioritera ”gang, cykel och
lokala busslinjer framfér framkomlighet med bil” (ibid. sid. 64). Fér att kunna bygga mer i
attraktiva, kollektivtrafikndra lagen, behéver marken anvandas mer effektivt och bilparkeringar ta
upp mindre yta. En tat stad skapar ndrhet och transportbehovet med bil minskar. Det gynnar
gang- och cykeltrafik samt ger battre underlag for service och kollektivtrafik, och bidrar till mdlet
med minskad andel bilresor till arbete (Botkyrka Kommun 2017b).

Styrdokumentet Fossilbrdnslefritt Botkyrka ar 2030 ldagger vidare fast att kommunen ska
genomféra en plan for att skapa beteendeférandringar till forman foér mer hdllbara resval
(Botkyrka kommun 20173, sid 7). En av de atgarder Botkyrka har lyft fram att de vill arbeta med
for att uppfylla hallbarhetsmal ar bilpool (Botkyrka kommun 2009).

1.5 Tidigare stéllningstaganden och samrad
Ett samrad genomfoérdes i november 2016 for utbyggnaden av bostdder i Slagsta (Botkyrka
kommun 2017¢).

| samrddsredogorelsen noteras att Trafikverket framfdr att biltrafik som genereras av det
planerade omradet inte far pdverka bilframkomligheten pa E4/E20 negativt dd det ar ett
riksintresse. For att uppnd det madlet understryker Trafikverket att gang- och cykeltrafik behéver
prioriteras i omradet och parkeringsméjligheter begrdnsas, samt att tillgang till kollektivtrafik och
utbyggt gang- och cykelndt byggs ut. Angdende Okad biltrafik papekar Trafikverket dven att
”skulle behov av atgarder i den statliga eller kommunala infrastrukturen uppsta ska kommunen
bekosta detta.” Trafikverket anser dven att ”det lokala vdgndtet ska hantera trafik6kningen som
planens genomférande kan innebara” (Botkyrka kommun 2017¢).

1.6. Geografisk avgrénsning

Slagsta strand ligger mellan E4 och Madlaren strax norr om Fittja, se réd kvadrat i Figur 1. Det
planerade bebyggelseomradet bestdr idag av tva separata omraden. Etapp 1 bestdr idag av en
bussdepd samt uppstéliningsplats for husvagnar. Etapp 2 anvands idag som uppstallningsplats for
smabatar som tillhér den lokala smabatshamnen Slagsta Marina.
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Figuf 1. Oversiktskarta 6ver Slagsta strand och Fittja. R6d rektangel visar ungefd'fligt plarﬁmr&de.

1.7. Genomférande

Rapporten har tagits fram av TUB Trafikutredningsbyran AB pad uppdrag av Defigo AB.
Medverkande for TUB har varit Pelle Envall, doktor i trafikplanering, Marcus Finbom,
trafikplanerare, samt Jakob Hammarback, trafikutredare. Trafikutredningsbyran har mangarig
erfarenhet av parkeringsutredningar, parkeringstal och férslag om parkeringspolicys pa regional
och projektspecifik niva.

Bestdllarnas ombud har varit Tom Bjérkstrém pa Defigo AB.
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2. Kollektivirafik och restider till viktiga malpunkter
2.1. Kollektivirafikutbudets kvalitet

2.1.1 Bakgrund

Detta kapitel beskriver befintligt kollektivtrafikutbud fér planomradet. Kollektivtrafikutbudet har
berdknats enligt en férenklad variant av PTAL, Public Transport Accessibility Level. PTAL anvands
som underlag for att bestdmma ldmpliga parkeringstal i bl.a. London (Hillman & Pool 1997,
London Borough of Hammersmith & Fulham 2003).

Syftet med berdkningen ar att visa pa méjligheten att ha god tillgang till staden och regionen utan
att resa med bil. Detta ses i sin tur ofta som en viktig férutsattning fér fungerande reduktion av
parkeringstal till férman positiva mobilitetsatgarder, t.ex. genom en [ddcykelpool eller genom att
boende ges tillgang till och rabatt pa medlemskap i kommersiell bilpool. Amerikanska studier har
visat att antalet nattparkerade bilar per lagenhet varierar betydligt med kollektivtrafikutbud
(Rowe et al. 2013). Ju béattre kollektivtrafikutbud desto farre parkerade bilar per lagenhet'.

' Studien gjordes i Seattle. | omrdden definierade att ha hégt kollektivtrafikutbud fanns 0,65 nattparkerade
bilar/ldgenhet, i mellanbra kollektivtrafikomraden var siffran 0,95 och i omrdden med svagt
kollektivtrafikutbud 1,23 nattparkerade bilar/lagenhet. | King County Seattle &r ca 9 % av hushallen bilfria
som helhet. Bilinnehavet ar generellt signifikant hégre i Seattle an i svenska stdder som t.ex. Botkyrka
kommun och Stockholms stad.
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2.1.2. Befintliga héllplatser och kollektivirafikutbud

2.1.2.1. Befintliga héllplatser

Figur 2 visar de tvd ndrmaste busshadllplatserna Slagsta Strand och Slagsta gardsvag, samt en ny
féreslagen hallplats invid etapp 1. Cirklar visar avstand fagelvdagen fér 200, 400 och 600 meter.
Tunnelbanan i Fittja ar en bit utanfor bild i s6der, pa ett fagelavstand av 1100 meter, men 1500
meter ldngs gang- och cykelvag.

Figur 2. Planomradet for Slagsta strand med de tvd ndrmaste bussha”platserna, samt en ny
féreslagen hallplats. Cirklar visar avstdnd fagelvdgen fér 200, 400 och 600 meter.
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Figur 3 visar kollektivtrafikutbudet inom olika gangavstand fran Etapp 1 av Slagsta strand. Inom
400 meter finns drygt 70 bussavgangar och inom 600 meter drygt 90 avgangar under vardagar
mellan 07.00 - 19.00

2.1.2.2. Antal avgéngar
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Figur 3. Befintligt kollektivtrafikutbud i antal avgdngar inom olika avstdnd fran Etapp 1 av Slagsta
strand.

Fran ndromradet gar tva busslinjer, 151 och 702. Buss 702 har flest avgangar och gar mellan
Hallunda och Fittja centrum med anslutning till tunnelbanan. Bussen gar ca var 15:e minut i
rusningstrafik och var 30:e mitt pa dagen. Buss 151 &r en pendlarbuss in till City som gar vare 30:e
minut pa férmiddagen, och tillbaka var 30:e minut pa eftermiddagen. Pa kvdllar och helger finns
nattbuss 795 men tas inte med i berdkningarna. Nattbussen ansluter till pendeltag vid Tumba
station.

Narmaste tunnelbanestation ligger i Fittja med 160 avgdngar under dagtid pd vardagar.
Kopplingen mellan Slagsta Strand och Fittja gar under Essingeleden genom en serie gangtunnlar.

| samband med utvecklingen av Etapp 1 kommer en gangvag uppfér kullen anldggas som ger en
kortare och mer direkt koppling till hallplatsen Slagsta Strand, och den nya kortare strdckan anges
for bedémning av kollektivtrafikutbudet.

2.2, Restider till olika malpunkter

En restidsjamforelse har genomférts fran Slagsta Strand till nagra vanliga lokala malpunkter samt
platser i centrala Stockholm. Det &r rimligt att anta att dessa platser kommer att vara nagra av de
vanligaste resorna till och fran Slagsta Strand.
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Tabell 2. Restid med cykel, bil och kollektivtrafik till viktiga madlpunkter.

Resmal Avstand Cykel [ Elcykel* | Kollektivtrafik | Bil**
Fittja 1,5 km 6 min 9 min 4 min
Hallunda 3 km 11 min 14 min 4 min
Kungens kurva 5,2 km 19 [ 14 min 30 min 8 min
Skarholmen 6,5 km 23 /16 min 33 min 8 min
Hornstull 16 km 60 [ 40 min 50 min 20-40 min
Sergels Torg 21km 78 [ 54 min 56 min 26-55 min

* Elcyklar har hogre medelhastighet, vilket ger kortare restider.
** Ej medraknat soktid for parkering. Spann anger lagtrafik — hogtrafik.

Som visas i tabellen dr cykeln ett konkurrenskraftigt fardmedel till Fittja centrum ddr det finns
saval livsmedelsbutik, service och tunnelbana. Busslinje 151 mot Stockholm city ar restidsmassigt
konkurrenskraftig under rusningstrafik. Bil ar mycket fordelaktig for resor till arbetsplatser och
handel i bl.a. Kungens Kurva.

Vi har i restidsjamforelsen tagit med elcykel i kolumnen f6r cykel. Vi ser att elcyklar 6kar kraftigt i
forsaljningsstatistiken och med den elcykelpremie som regeringen beslutade om september 2017
kommer troligen att starka den trenden. P3 langre pendlingsstrackor (6ver 10 km) &r elcykeln
klart konkurrenskraftig vad gdller tid. | tabellen ovan noteras att soktid for att parkera bilen inte
ingar, inte heller tid for att vanta pa buss eller kollektivtrafik vid hdllplatsen.

2.3. Planerat kollektivirafikutbud

Botkyrka kommun undersdker tillsammans med SL en ny linjedragning fran Slagsta Strand, via
Fittja, mot Tumba. For att starka kopplingen pa tvaren inom kommunen samt fa en snabbare resa
till pendeltag. Planeringen dr i ett tidigt skede, inga detaljer ar annu klara.

Ett nytt hallplatsldge fér kommande kollektivtrafiklinjer dr foreslagen bredvid etapp 1 pa
Tegelangsvagen.

2.4. Slutsatser om kollektivirafikutbud och restider

Sammanfattningsvis kan sdgas att planomradet har ett for Stockholmsregionen relativt svagt
kollektivtrafikutbud med langa avstand till busshallplats och relativt fa avgangar. Den planerade
nya hallplatsen och tillkommande busslinje(r) &r darfor av stor vikt for att korta gangavstand och
darmed gora kollektivtrafiken till ett bekvamare alternativ.

En stor utmaning vad galler kollektivtrafikutbudet ar att eget &dgd bil ar snabbare &n
kollektivtrafiken i restid till flertalet arbetsplatskoncentrationer inom Storstockholm. Det géller
framst kollektivtrafikkopplingen till Kungens Kurva, som enligt lokal samfallighet i
Samradsredogorelsen ar en viktig malpunkt for arbetspendling (Botkyrka kommun 2017¢). Dit tar
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kollektivtrafikresan idag 30 min, bilresan under 10 min i lagtrafiktid och cykelresan drygt 15 min i
saval 1ag- som hogtrafiktid (se Tabell 3.1).

For att na saval Trafikverkets som Botkyrka kommuns planeringsmal (se avsnitten 1.2 och 1.4)
behdévs utékad kollektivtrafik med hogre turtdthet och kortat gangavstand med hallplats i
omrddet. De mal som detta bidrar till dr framst vad gdller att minimera paverkan pa
bilframkomlighet samt att mdjliggéra klimatsmarta resval. Da Slagsta Strand inte har eller
planeras fa ndgon egen tunnelbanestation ar matartrafik med buss av hég kvalité nédvandig for
att fa en hog andel resande med kollektivtrafik. Aven kopplingen till tunnelbana behdver stérkas
for gang och cykel for att inte bil ska bli férstahandsvalet pa arbetsresor.

3. Losningar for att minimera paverkan pa befintligt bilvagnat
och bidra till hallbar mobilitet

3.1. Inledning

Foljande avsnitt beskriver tva olika forslag till hantering av utbyggnadsomradets mobilitet.

3.2, Alternativ 1. Nollalternativet

Nollalternativet innebdr i mangt och mycket &r en typisk hantering av trafik och mobilitet i lanet i
samband med samhallsplanering dar t.ex. begrdnsad forbattrat kollektivtrafikutbud ar pa plats
nar de forsta boende skriver kontrakt pa sin ldgenhet. Att boende vid kontraktskrivande kan ta
stdllning till om boendet pa platsen kommer att fungera med sina resbehov, och i synnerhet for
bilfria hushall. Fasta parkeringsnormer tilldmpas utan méjlighet till utbyte till mobilitetstjanster.
Ingen sdrskild marknadsféring av resméjligheter med kollektivtrafik gérs och ingen 16sning for att
ge tillgang till bil genom bilpool ar tillganglig.

Fardmedelsférdelning fér nollalternativet baseras pa generella uppgifter om antal
fordonsrorelser per dygn per bostad.

Nollalternativet stalls mot ett andra alternativ, ett alternativ dar ett paket av mobilitetsatgarder
genomfors i samband med utbyggnaden av Slagsta Strand.

3.3. Alternativ 2. Med mobilitetspaket

3.3.1. Mobilitetspaketets innehdll

Alternativ 2 innebdr att ett antal atgarder genomfors for att sakerstalla att minimera paverkan pa
befintligt bilvignat och bidra till hallbar mobilitet. Atgardspaketet sikerstiller bland annat att
bilfria hushall kdnner sig sdkra pa att deras vardagsresande kommer att fungera utan eget agd bil i
det nya omradet.

| breda drag omfattar mobilitetspaketet féljande atgdrder:
- Utbyggd kollektivtrafik klar vid inflytt
- Hoéjning av gang- och cykelstraks kvalitet i tunga resrelationer

- Flexibla parkeringstal med utbyte av parkeringskrav mot mobilitetslésningar

- Marknadsféring av cykel- och kollektivtrafikresande

1"
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En viktig forstdrkning ar att komplettera kollektivtrafiken sa att det gar snabbare att ta sig till
viktiga malpunkter med kollektivtrafik. Ett exempel pa resbehov ar att ta sig till Kungens kurva.
Samradsredogoérelsen lyfter att manga boende i omrdden runt Slagsta Strand arbetar i
kdpcentrum Kungens kurva. Ett ytterligare stopp i Kungens kurva med buss 151 skulle sdnka
nuvarande restiden pd 30 min till ca 10 min till Kungens kurva fran Slagsta. Restiden in till stadens
centrala delar bedoms 6ka med ca tva minuter. (Botkyrka kommun 2017¢).

3.3.2. Kollektivtrafikférbattringar

Ytterligare arbete behdver utféras for att identifiera férbattrade resmojligheter med
kollektivtrafik i omradet. Som ett led i utredningsarbetet kan nivan fér omradet framtida hégre
kollektivtrafikutbud diskuteras i termer av PTAL (se Figur 3 for befintligt utbud).

3.3.3. Héjning av géng- och cykelstréks kvalitet

Gang- och cykelstrdket fran Slagsta Strand till Fittja ar det enskilt viktigaste. Strdkets utformning
ar pa flera satt i dagslaget problematiskt, inte minst ur ett trygghetsperspektiv. Straket passerar
efter Tegelangsvagen en trafikplats med mestadels biltrafik och sedan vidare under E4 dar fa
manniskor ror sig (se foto i Figur 4). Denna strackning behdver utvecklas och ses éver med bland
annat ljussattning och andra atgdrder for att 6ka den upplevda tryggheten.

Forskning visar att kvinnor valjer bort gang och cykel efter morkrets inbrott i relativt stor
utstréckning nar miljéer upplevs som undermaliga (se t.ex. DfT 1999, Envall 2007). Om en rattvis
tillgang till mobilitet ska vara méjlig maste atgarder fér 6kad anvandning av cykel bland kvinnor
integreras i planarbetet i omradet.

For goda restider vid cykelpendling behdver cykelvdg ha en rak och gen karaktdr och vara enkel
att hitta langs, vilket kan krocka med behoven hos gangtrafikanter. | den tdta bebyggelsen runt
Fittja ligger manga skolor och férskolor med mycket barn i rérelse i rusningstid, ar darfér inte
l[dmpliga for cykelresor med vardagspendling. Cykelstrdk for arbetspendling behéver utformas
med separering mellan gang- och cykeltrafik. Utifrdn att antalet mdnniskor 6kar kraftigt som
kommer rora sig langs strackan mot Fittja C rekommenderas en stérre utredning om utformning
av gang- och cykelndtet for att underséka I8sningar som ger god reskvalité for bade
gangtrafikanter och cyklister.

Figur 4. Befintligt gdng- och cykelvdg under E4 mot Fittja centrum. Strdket upplevs sannolikt av
madnga som otryggt kvillstid pga sin ddsliga omgivning och gangtunnlar med begrdnsade flyktvdgar.
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Parkeringstal anger hur manga parkeringsplatser fér cykel och bil som ska tillhandhallas i
samband med nybyggnation. Flexibla parkeringstal innebar att antalet parkeringsplatser som ska
anldggas varierar med den specifika platsens forutsattningar och de mobilitetstjanster som
genomfors.

3.3.4. Flexibla parkeringstal

Flexibla parkeringstal innebdr att kommunen ger byggherrar mojlighet att pdverka antalet
parkeringsplatser som madste byggas i samband med uppférandet av nya ldgenheter och
kontorshus. Kommunen som ar planmyndighet ger ’rabatt’ pa parkeringstalet dar byggherren
vdljer att tillhandahalla positiva mobilitetstjdnster. Positiva mobilitetstjanster ar I6sningar som
6kar boendes och verksammas mobilitet och minskar deras behov och intresse av att dga egen
bil, t.ex. integrering av en bilpool vid nybyggnad av bostdder eller rabatt pa kollektivtrafikkort.
Flexibla parkeringstal innebdr att ekonomiska resurser frigdrs genom att farre kostsamma garage
behdéver byggas. En del av de pengar man sparar pa detta satt satsas pa att 6ka mobiliteten eller
pa atgdrder som minskar behovet av att goéra inképsresor med bil, till exempel smidigare
I6sningar for hemleveranser.

3.3.5. Marknadsféring av cykel- och kollektivirafikresande

Genom att erbjuda nyinflyttade invanare i Slagsta strand andra mobilitetsldsningar istéllet for bil
kan nya resvanor som inte krdver bildgande enklare introduceras. Utifrdn den idag relativt laga
tillgangen till kollektivtrafik (se kapitel 2.2.4) och restider till olika malpunkter (se kapitel 2.2.3) sa
kommer cykel, tillsammans med kollektivtrafik, vara det framsta alternativet till bil vid daglig
arbetspendling. Vi foéreslar darfér att man fér planomrddet utvecklar ett mobilitetspaket med
[6sningar som betonar cykelmobilitet, som till exempel pool med tillgdng till elcyklar och
lastcyklar, god cykelservice samt parkeringslésningar av hog kvalité. Tillsammans med bilpooler
for drenden utéver arbetspendling bedomer vi det ha hégst effekt pa minskad arbetspendling
med bil.
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4, Biltrafikfloden med de tva olika forslagen

Detta kapitel berdknar genererade biltrafikfléden med de tva olika férslagen till hantering av
utbyggnadsomradets mobilitet.

4.1. Befintliga data
Figuren nedan visar trafikfldden ldngs Tegeldngsvdgen, Fagelviksvdgen, Fittja backe och

Sjobodavdgen.
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Figur 5. Biltrafikfloden E)& gator i ndromrddet (Trafikverket 2013).

Matningar av trafikfléden gjordes 2013 och uppgifter fran Botkyrka kommun visar att
Tegelangsvagen har ett flode pa 2500 fordon per dygn sommartid och 1500 fordon/dygn under
resten av dret. Fittja backe dr en lokalgata som gar runt Slagsta Gate och Grynningskolan och har
1200 forden per dygn. Langs tvd snitt pa Fagelviksvdgen ar belastningen 4100 och 3400 och
slutligen langs Sjobodavagen passerar 1000 fordon per dygn.

Eftersom flodesdata for cirkulationsplats vid trafikplats Fittja saknades genomférdes en 10-
minuters matning en vardagsmorgon klockan 9.00 i oktober 2017. Trafik raknades pa ramp for
sddergdende trafik ut pa E4 samt trafik sterut pa Botkyrkaleden markerade med kryss i Figur 5.
Trafikflodet pa dessa bada platser var ungefar lika stora, uppraknat per timme ca 300-350 fordon
per riktning en vardagsmorgon. Ingen kdbildning observerades pa platsen utan trafiken flot
smidigt.

4.2, Alterndativ 1. Nollalternativet

Berdkningen av biltrafikfloden utgar fran en exploateringsvolym pa 800 bostader for etapp 1 och
600 bostdder for etapp 2. varav 14 respektive 10 som radhus och resterande ar ldgenheter, se
kapitel 2.1.1. For flerbostadshus beraknas ett biltrafikalstringstal om 2,9 fordonsrérelser per dygn
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och fér sméhus 4,2 fordonsrdrelser per dygn.” Det bér noteras att antal bilrérelser delvis beror pa
hur omradet utformas och hur konkurrenskraftiga bilresor blir i jdmférelse med andra fardmedel i
omrddet, exempelvis restid och kostnader for parkering, samt bilinnehav i jamforelse med
bilpoolsmedlemskap och andra mobilitetslésningar. | detta alternativ utgar dock berdkningen fran
ett generellt varde dd manga parametrar som kan paverka biltrafiken uppat eller nedat annu ar
obekanta.

Resultatet blir att for etapp 1 genereras 2340 nya bilrérelser per dygn.
Resultatet blir att for etapp 2 genereras 1750 nya bilrdrelser per dygn.
Totalt genereras 4090 nya bilrérelser per dygn fran Slagsta Strand.

Tillsammans med nuvarande fordonsrorelser ger det generella berdkningsvardet att knappt 5600
fordon per dygn anvdnder Tegeldngsvagen under vardagar. Under sommartid 6kar trafiken till
bathamnen med 1000 fordonsrérelser per dygn, samtidigt som arbetspendling minskar, darfor
beddms ett flode om 5600 fordon per dygn vara det typiska normvardet.

4.3. Alternativ 2. Med mobilitetspaket

4.3.1. Inledning

Specifika atgdrder for oOkat kollektivtrafikutbud, béattre gang- och cykelvagar samt
mobilitetstjanster som en del i utbyte mot parkeringskrav beh&ver utredas vidare. | avvaktan pa
en sadan utredning berdknas antal bilrérelser utifran kunskap om hur olika stadsmiljéer inkl.
kollektivtrafikutbud och parkeringssituation paverkar resval.

4.3.2. Resvanor i Botkyrka i nulaget

En resvaneundersdkning genomférdes i Botkyrka kommun under 2015 av Trafikférvaltningen.
Ungefar halften av alla resor i Botkyrka kommun gérs med bil under vardagar, se Figur 6. Den
framsta anledningen till att resor gors ar arbetspendling. En majoritet av alla resor ar lokala resor
inom kommunen eller till angransande kommuner i sédra lanshalvan. (Trafikférvaltningen 2016)

? Inregia/WSP, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
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Fardmedelsfordelning - vardagar respektive helg
fér resortill/fran och inom l&net fér invanare i Botkyrka kommun
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Figur 6. Andel av resor som Botkyrkaborna gér med olika fdrdmedel under vardag
(Trafikférvaltningen 2016 )

4.3.3. Resvanor i tatare stadsmiljder

| tatare stadsmiljder som Sundbyberg stad dr resvanorna med bil likvdrdiga som i Botkyrka under
helger, men endast 29 % av resorna under vardag sker med bil fast stérre andel av totala andelen
resor bestdr av arbetspendling (Trafikférvaltningen 2016). | Sundbybergs Stad finns goda
resealternativ till bilen i form av kollektivtrafik och cykelinfrastruktur samt stort lokalt utbud av
grundldggande service.

Vilken storlek och typ av bebyggelse som planeras skapar underlag fér en 6kad service och utbud
i ndromrddet, och minskar darmed restiden till grundldggande service. Med &6ver 3000 nya
invanare i Slagsta Strand kommer det finnas underlag fér en nyetablering av verksamheter i sjdlva
utvecklingsomradet, men dven pdverka utbudet i narliggande kommersiella fastigheter langs
Fagelviksvagen som ligger pa promenadavstand.

Aven om resbehovet med bil &r stort i Botkyrka kommun som helhet &r det tydligt att andra
stadsmiljoer med val utbyggd kollektivtrafik och cykelinfrastruktur sdanker det behovet kraftigt.
Jamfoért med resande i Sundbyberg motsvarar det ndstan en halvering av det totala antalet
bilresor under vardagar. En minskning med 50 % utifran hur omradet planeras tillsammans med
andra mobilitetslésningar istdllet for bil blir svar att nd, da tillgang till kollektivtrafik i Slagsta
Strand inte ar optimalt. Dock finns det en mangd relevanta mobilitetslésningar som bedéms fa
god effekt enligt ovan.

Den enskilt storsta faktorn vid val av resesatt ar hur effektiv reskedjan ar vid vardagsresor,

hamtning och ldmning av barn, drenden till post och mataffar osv, som goérs pa vdg hem fran
arbetsplatsen.
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4.3.4. Antal bilrérelser med mobilitetspaket och fértétning

En utbyggd cykelinfrastruktur, kollektivtrafiksatsningar samt ett stort utbud av nya
mobilitetsldsningar gor att en sammantagen bedémning leder till att atminstone var femte resa
kan skifta fran bil till andra resealternativ. | rusningstid med an langre restider for bilresor kan en
hégre andel av bilresandet flyttas Over till andra resealternativ. En minskning fran 4090 nya
bilsrérelser per dygn med 20 % resulterar istdllet i en 6kning med 3270 bilr6érelser per dygn. Under
vardagar med arbetspendling kommer da knappt 4800 fordon per dygn anvanda
Tegelangsvagen.

4.4. Floden och rekommenderad hastighet inom etapp 1

For att ge ett underlag till beddmning av hégsta méjliga bullernivdn pa den nya bebyggelsen
anvands de hogre flodesvdrdena fran Nollalternativet, vilket férdelar den berdknade alstringen av
trafikfléden enligt foljande pa gatorna i det planerade omradet.

Figur 7. Férdelning av fléden per gata i etapp 1

Vi bedémer att Tegeldngsvdgen férbi Etapp 1 har 3300 motorfordon per dygn ndr omrddet ar fullt
utbyggt. S6der om lokalgata 1 har Tegelangsvagen 5600 fordon per dygn nar trafik fran Lokalgata
1 tillkommer. Anledningen till att Lokalgata 1 har tva olika fléden ar att en stor del av trafiken
angor ett garage i forsta kvarteret.

| Tabell 4 redovisas var rekommenderade utformning vad géller hastighet.
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Tabell 4. Férdelning av trafikfléden och rekommenderad hastighet per gata

Gata Antal fordon per dygn Skyltad hastighet
Tegeldngsvagen, sdder om Lokalgata1 5600 50 km/h
Tegelangsvagen, norr om Lokalgata1 3300 30 km/h

Lokalgata 1 1100 30 km/h

Lokalgata 2 20-50 7 km/h (gardsgata)

For Tegeldngsvdgen finns en del tung trafik och leveranser till smdbdtshamnen och tillkommande
SL-bussar men vi bedémer dnda att den tunga trafiken inte kommer svara fér mer &n 7 - 8 %. Som
en jamforelse sa har Hornsgatan mellan Ringvdgen och Hornstull, med mycket leveranser och
nagra av Sveriges mest frekventa busslinjer runt 8 % tung trafik.

5. Analys

En traditionell hantering av trafik och mobilitet i planomradet bedéms leda till drygt 8oo fler
bilrorelser per dygn till och fran utvecklingsomradet jamfért med Alternativ 2 med
mobilitetspaket.

For att nd en minskad anvdndning av bilar behdver gang och cykel ha férdel vid den vardagliga
reskedjan vid arbetspendling jamfort med bil. Med lokala forskolor, skolor i ndromrdadet samt
mataffarer med stort utbud, kan gang eller cykel bli ett effektivare resealternativ @n bil under
vissa forutsattningar. Vilket framst handlar om att de nya omrddena utformas sa att bilen inte har
den rakaste strackan och mest tillgangliga stoppen.

Langs Tegelangsvdgen planeras ett modernt cykelstrak med en 2,5 meter bred cykelbana bredvid
en 2,2 meter bred gangvag som knyter ihop det planerade bostadsomrddet med cykelvag till
tunnelbanan i Fittja, vilket totalt kommer ta ungefar fem minuter att transportera sig langs med
cykel. En snabb och néra tillgang till cykelparkering jamfért med bilparkering forbattrar skillnaden
i restid ytterligare, och lockar manniskor att vilja cykeln. Okad tillgdng till kollektivtrafik med
tdtare turer 6kar ocksa skiftet bort fran bilresor.

Trafikverkets redogjorde i samrddet att det lokala gatundtet framst ska hantera de trafikfléden
som skapas av den planerade bebyggelsen. Da vagndtets utformning gor att alla norrgdende
resor maste nyttja E4/E20 dr det en ej mdjlig 16sning att det lokala vagndtet kan hantera hela
okningen av trafikfléden. Resor pa tvdren inom kommunen och vidare &sterut kommer att
hanteras av vdg 259, medans sédergdende resor inom kommunen delvis kommer hanteras av
E4/E20 for vidare anslutning till vdg 258. Sédergdende resor med malpunkt utanfér kommunen
kommer ske ldngs E4/E20.

Genom att planera staden inte bara for bilen utan framst underlatta fér en 6kad andel resande till

fots, med cykel och kollektivtrafik under rusningstid s@ nds inte bara Botkyrka kommuns
hallbarhetsmal utan dven paverkan pa Trafikverkets huvudvagnat minimeras.
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6. Rekommendation

Baserat pa genomfdrd studie och utifran malen att minimera paverkan pa Trafikverkets befintliga
biltrafikndt samt nd upp till Botkyrka kommuns hallbarhetsmal gallande minskning av andelen
biltrafik, rekommenderar vi att Alternativ 2 med mobilitetspaket genomférs.

Alternativet innebdr att en rad mobilitetsldsningar erbjuds de boende istdllet fér bil, som
forstarker tillgang till hallbara transportsdtt och ger en god tillgang till grundldaggande service i
omradet. Boende far pa sd satt 6kade majligheter att resa pa ett klimatsmart satt samtidigt som
exploateringen haller en mycket hég ambition vad galler att bidra till Trafikverkets mal om god
framkomlighet pa huvudbilnatet.

Det rekommenderade alternativet har konkretiserats i f6ljande punkter:

19

Ny busshadllplats pd Tegeldngsvagen vid planomradet, inklusive ny(a) busslinje(r) mot
Fittja Centrum och andra viktiga malpunkter.

Tegeldangsvagen forses med separata GC-vag fran planomradet fram till Fagelviksvagen
som ansluter till befintlig GC-vag. Det dr gatans framtida berdknade motortrafikfléde och
hastighetsreglering som kraver det samt att strdket ar viktigt fér att kunna na
serviceutbud och arbetsplatser vid Slagsta Gate till fots och med cykel.

Forbattrat cykelnat for lankar till Fittja Centrum

Oversyn av trygghetskvalitet pa hela strickan fran planomradet till Fittja Centrum,
inklusive god belysning Iangs med GC-vdgar for en trygg gatumiljo.

Hog kvalitet pa cykelparkering vid bostad och lokaler i planomradet.

Bilpool som en del i parkeringsplaneringen fér planomrddet enligt méjlighet i Botkyrkas
parkeringsriktlinjer. Parkeringsutredning ska underséka hur bilpool kan implementeras i

bostadsomradet.
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