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Forord

WSP har fétt i uppdrag av Huddinge kommun att uppritta kommundvergri-
pande trafikprognoser. Prognoserna avser forutom ett nulége tva framtidsscena-
rier for ar 2030 med/utan Sparvéig Syd. Prognosresultaten kommer att anvéndas
som stod i kommunens arbete med Huddinge kommuns 6versiktsplan 2030.

I projektet har Peter Almstrom ansvarat for trafikprognoser och analyser, Ker-
stin Petterson for kodning av vdgnét och kollektivtrafiknét. Tobias Thorsson har

varit WSP:s uppdragsledare.

P& Huddinge kommun har Nicklas Lord och Joel Edding deltagit i arbetet.
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Sammanfattning

I samband med framtagandet av Huddinge kommuns &versiktsplan 2030 har det
tagits fram tva kommundvergripande trafikprognoser avseende ar 2030. De tva
framtidsscenarier som har studerats dr med och utan Sparvig Syd.

For bada scenarierna berdknas antalet resor i kommunen 6ka nagot snabbare dn
befolkningsokningen. Det beror pa de antaganden om 6kad realinkomst, utbyggt
trafikndt och resekostnader med mera som scenarierna bygger pa. Dessa anta-
ganden ger en forbattrad rorlighet for kommunens invanare ar 2030, vilket en-
ligt trafikmodellens skattade statistiska samband Okar invanarnas benégenhet att
resa. Andelen resor som gors med bil berdknas 6ka med knappt en procentenhet
ar 2030 jaimfort med nuldget. Andelen kollektivtrafik- och gangresor beréknas
minska ndgot. Berdkningsresultaten beror bland annat av de indata till trafikmo-
dellen som berdrts ovan. Om indata éndras, tex annan geografisk fordelning av
befolkning och arbetsplatser &r 2030 eller annat drivmedelspris paverkas ocksa
resultaten fran modellen.

Tillgdngligheten for kommunens invanare och foretag berdknas, som konstate-
rats ovan, Oka till ar 2030. Det matt pa tillgdnglighet som anvénts i denna rap-
port for att beskriva detta dr andel av lénets arbetsplatser respektive arbetskraft
som nds inom 30 minuters resa. Storst berdknas tillgénglighetsokningen bli i
kommunens vistra delar till f6ljd av Forbifart Stockholm och Sparvig Syd.

Sparvig Syd berdknas oka antalet kollektivtrafikresor med runt 3000 turer per
dygn i ldnet, varav runt 1000 i Huddinge kommun. Antal resor med Ovriga
fairdmedel berdknas minska, minskningen &r ungefér lika stor for bil som for
gang och cykel. Fardmedelsfordelningen fordndras bara marginellt. Totalt be-
raknas runt 400 turer per dygn nygenereras pa grund av sparvagen.

Med Spérvig Syd forbéttras tillgingligheten med kollektivtrafik i framforallt
Glomsta, Segeltorp och Kungens kurva. Absolut storsta 6kningen dr i Segeltorp
dér hela 250 000 fler arbetsplatser nés inom 30 minuter till f6ljd av sparvégen.

Infartslederna till Stockholm (E4:an, Huddingevdgen och Nynidsvégen) dr redan
i nuldget hért belastade med kraftig kobildning under rusningstrafiken. Trafik-
prognosen for ar 2030 visar att trafiken pa dessa leder berdknas oka med cirka
20 procent. Ar 2030 forutsitts Sodertdrnsleden, Forbifart Stockholm, Forbifart
Tullinge vara pé plats samt s forutsitts alla korsningar ldngs Huddingevéigen
vara ombyggda till planskilda korsningar. Fram till att dessa &r pé plats kommer
belastningsgraden pa grund av trafiktillvéixten innebédra att dagens kosituation
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forvirras. Aven med planskilda korsningar p4 Huddingeviigen beriiknas trafik-
flodet vara sa hogt att det kan forvéntas vara storningskénsligt.

Trafikmodellen som anvénts for att berdkna reseefterfragan behandlar kapacitet
pa végstrackor och speciellt korsningspunkter pé ett ndgot forenklat sétt. Det ar
darfor svart att beskriva framkomligheten och kosituationen i vdgnétet pa ett
fullgott sdtt. For att bedoma vilka dtgérder som kan behovas for att forbattra
framkomligheten for biltrafiken och kollektivtrafiken krdvs mer detaljerade ana-
lyser.
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1 Inledning

I samband med framtagandet av Huddinge kommuns &versiktsplan 2030 har det
tagits fram tva kommundvergripande trafikprognoser avseende ar 2030. De tva
framtidsscenarier som har studerats dr med och utan Sparviag Syd. Utdver de tva
framtidsscenarierna har dven en nuldgesprognos tagits fram som beskriver da-
gens trafiksituation.

I prognoserna for 2030 forutsitts ett antal storre infrastrukturobjekt vara pa plats
som har stor inverkan pa trafiken i Huddinge kommun. Bland dessa objekt finns
bland annat Forbifart Stockholm, Sodertérnsleden, Masmolidnken, Forbifart
Tullinge och Huddingevégen.

I rapporten redovisas prognosmetod, prognosforutsattningar, resultat for nula-
gesprognosen samt resultat for de bada framtidsscenarierna.
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2 Metod

For prognosernas efterfrageberdkningar har LuTRANS anvénts. LuTRANS é&r
en forenklad version av den nationella trafikmodellen Sampers regionala
SAMM-modell. Forenklingarna bestar framst i forenklad socioekonomi i indata
och att antalet drenden reducerats till tva - arbete och dvriga. LuTRANS omfat-
tar saledes resandet i hela Mélardalen. Det &r en fordel att ha med &tminstone
hela Stockholm ldn vid efterfrageberédkningarna eftersom all attraktion av resor
och genomresor da blir s& korrekt beskrivna som mojligt.

LuTRANS beréknar resor uppdelat pa fem fardmedel: bil som forare, bil som
passagerare, kollektivtrafik, gang och cykel. Berdkning av antal bil- och kollek-
tivtrafikresor gors utifran restider med ett ndtverk i programvaran Emme3. Be-
rakningen av antalet glng- och cykelresor &r relativt grov och gors utifran
reslingd berdknad for biltrafikndtet. LuTRANS é&r kalibrerad att aterskapa
fardmedels- och reslingdsfordelningen enligt RES 05/06 i Stockholms lén re-
spektive Ovriga Mélardalen. Déarmed berdknar LuTRANS lika manga resor per
fardmedel som registrerats i resvaneundersokningen en genomsnittlig vintervar-
dag.

I modellen anvédnds ocksa ett antal fasta matriser som beskriver de resor som
inte berdknas av prognosmodellen. Dessa matriser beskriver nationella resor
(0ver ldnsgrianserna), resor till/fran Arlanda, resor till/fran Gotland, handelstra-
fik till/frén Kungens Kurva samt yrkestrafik. I LuTRANS ingér ocksa statisk
nétverksutldggning for bil och kollektivtrafik med Emme/2. LuTRANS arbetar
med basomraden som prognoszoner (basomrade 1995). I projektet har omrades-
indelningen justerats i Huddinge kommun for att f& en mer detaljerad beskriv-
ning av végnitet.

Trafikmodellen som anvénts bygger pa en forenkling av verkligheten dér trafi-
ken varierar fran dag till dag, mellan olika veckodagar och arstider. Modellbe-
rakningar kan dirfor aldrig ge en helt korrekt bild av verkligheten. De modellre-
sultat som redovisas representerar en genomsnittlig vardag (ett vardagsmedel-
dygn, vind). De modellerade trafikvolymerna for nuldgesprognosen har stamts
av mot trafikrdkningar och visar pa en god Overensstimmelse vilket innebér att
det finns goda skél att tro att trafikmodellen dterger verkligheten pé ett bra sétt.

Alla gator 1 kommunen finns inte representerade i modellen vilket gor att mo-
dellens lédnkar inom tétbebyggda omréden dven kan representera en eller flera
parallella végar. Detta gor att trafikvolymen pé dessa ldnkar kan vara nagot
hogre &n i verkligheten. Modellen har ett antal prognosomraden som i de allra
flesta fall ansluts till vignétet i en enda punkt och denna fér da representera alla
utfarter frén detta omréde. Detta bidrar ocksa till att trafikflodet kan avvika frén
verkliga trafikfloden i vissa punkter.
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3 Nulagesprognos (ar 2010)

I projektet har en nulégesprognos tagits fram for att stimma av att modellen kan
aterge verkligheten pa ett bra sitt. I figuren nedan illustreras vilka vdgar i Hud-

dinge kommun som finns representerade i trafikmodellen for &r 2010.

— Vagar i modellen

Kommungréns

Figur 1: Huddinge trafikmodell - vagnét ar 2010

3.1 Markanvandning och trafiknat

For nuldget har ett trafikndt enligt december ar 2010 anvénts. De trafiknét for
nuldget som anvinds i trafikmodellerna uppdateras l6pande. Végnitet som an-
vénts som utgangspunkt i detta uppdrag har bland annat tidigare anvéants inom
SATSA 2.1. Det befintliga végnéitet i modellen har kompletterats inom Hud-
dinge kommun'.

I nulédgesprognosen har data fran Regionplanekontorets omradesdatabas (ODB)
anvénts. Frdn denna har befolkning for ar 2009 och sysselséttning fran ar 2008
anvénts. Dessa data har sedan staimts av mot Huddinge kommuns statistik.

! Vignitet har tidigare anvints inom SATSA 2.1 och har darefter uppdaterats Iopande.
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3.2 Resor och tillganglighet

Resor och resande

Med hjélp av trafikmodellen LuTRANS har antalet resor per fardmedel per
dygn i Huddinge kommun och Stockholms ldn berdknats for nuliget. For bade
Huddinge kommun och Stockholms lén verensstimmer fardmedelsférdelning-
en vil med data fran resvaneundersokningen RES 05/06. Antalet resor ar fler i
LuTRANS én i RES eftersom det dr befolkningen &r 2009 (och inte 2005) som
anvénts 1 modellen. Mellan 2005 och 2009 ¢kade folkmidngden med 8 procent i
Huddinge kommun och 7 procent i Stockholms lédn. Antalet privatresor som
foretas foljer befolkningsutvecklingen relativt val, varfor antalet resor ocksa bor
ha 6kat under samma period.

Det som redovisas ér antal si kallade turer med start i bostaden”. De tre vanlig-
aste resebegreppen ér turer, huvudresor och delresor. En tur omfattar hela resan
fran exempelvis hemmet till arbetet och tillbaka. En huvudresa gar mellan tva
huvudresepunkter och dr for arbets- och skolresor detsamma som en halv tur,
dvs fran hemmet till arbetet eller fran arbetet till hemmet.

Huvudresepunkter &r bostaden, fritidsbostaden, arbetsplats/skola och tillfdllig
overnattningsplats. For ovriga resor som inte gar mellan tva huvudresepunkter
blir huvudresan detsamma som turen. Ett exempel dr inkOpsresor som gar fran
hemmet till affdren tillbaka till hemmet. Eftersom affdren inte dr en huvudrese-
punkt har turen bara en huvudresa, dvs hela turen.

Huvudresor delas upp i flera delresor om resan har olika &drenden pé vigen. Ett
exempel dr ifall en fordlder himtar pa forskolan pé vigen hem fran arbetet. Hu-
vudresan dr fortfarande fran arbetet till hemmet, men den har nu tva delresor:
fran arbetet till forskolan och frén forskolan till hemmet. Enligt RES 05/06 gér
det i Stockholms ldn i genomsnitt runt 2,3 delresor per tur.

Vanligtvis analyseras resor efter startpunkt ndr man beréknar fairdmedelsfordelning
och reslingder mm eftersom man &r intresserad av kommuninnevanarnas/ lansinneva-

narnas resor.
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I Tabell 1 visas berdknat antal resor (turer) per dag som startar i Huddinge
kommun respektive Stockholms lén. I genomsnitt &r det ungefér en tur per per-
son och dag.

Tabell 1. Beraknat antal resor per fardmedel per dygn for nulaget

Bil passa-  Kollektiv-

Bil forare gerare trafik Gang  Cykel Totalt
Huddinge
kommun 42 000 11 000 24 000 20000 3000 100 000
Stockholms
14n 595 000 205 000 540 000 538000 71000 1949000

I Figur 2 visas berdknad fardmedelsfordelning for nulédget for resor som startar i
Huddinge kommun respektive Stockholms ldn. I Huddinge kommun berdknas
andelen bilresor som forare vara hogre dn ldnsgenomsnittet (42 % jamfort med
31 %). Andelen kollektivtrafikresor och gangresor berdknas vara 4 respektive 7
procent ldgre i kommunen 4n i ldnet, och dven andelen cykelresor dr négot

lagre.
45%
40% -
g 35%
E 30% M Bil forare
g 25% .
= M Bil passagerare
i 20% = Kollektivtrafik
£ 15%
:ii 10% B Gang
5% B Cykel
0%
Huddinge kommun Stockholms lan
Omrade

Figur 2: Fardmedelsfordelning for resor som startar i Huddinge kommun re-
spektive Stockholms lan.
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Trafikmodellen berdknar dven resléngder och reshastigheter. I Tabell 2 visas
berdknad genomsnittlig restid, reslingd och reshastighet i Huddinge kommun
och Stockholms ldn.

Tabell 2. Berdknad genomsnittlig restid, reslangd och reshastighet for Hud-
dinge kommun och Stockholm Ian. Visar aven kvot mellan kollektiv-
trafik och bil samt totalt antal personkilometer per dygn.

Genomsnittlig restid Bil forare  Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 21 37 1.8
Stockholms lan 19 33 1.7
Genomsnittlig reslangd Bil forare  Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 13 16 1.3
Stockholms lan 13 14 1.1
Genomsnittlig reshastighet Bil forare  Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 36 26 0.7
Stockholms lan 39 26 0.7
Personkilometer (1000-tal) Bil forare Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 890 760 0.9
Stockholms lan 14 800 15 000 1.0

Vignitet i Huddinge kommun ar kodat i mer detalj dn 6vriga lanet vilket gor att
det inte gér att helt okritiskt jaimfora trafikarbetet i Huddinge kommun med tra-
fikarbetet i Stockholms ldn.

Resorna i Huddinge beréknas i genomsnitt ta ett par minuter langre tid 4n ldns-
genomsnittet. Resldngden for bil berdknas vara i genomsnitt densamma i kom-
munen och ldnet medan den berdknas vara tva kilometer langre i kommunen dn
i lanet for kollektivtrafik. Detta ger att reshastigheten for bil berdknas vara na-
got lidgre for resor som startar i Huddinge én ldnsgenomsnittet. En tdnkbar orsak
ar att resor med bil som startar i Huddinge dr ndgot mer utsatta for tringsel dn
genomsnittet i ldnet. En annan tédnkbar orsak &r att vigarna som anvénds i ge-
nomsnitt har nagot lagre skyltad hastighet. Det senare kan vara en foljd av det
mer detaljerade vignéitet som anvints for Huddinge kommun.

For kollektivtrafik beréknas reshastigheterna vara ungefir desamma i Huddinge

och lidnet som helhet. Tabellen visar ocksa berdknat antal personkilometer (i
1000-tal) per dygn for Huddinge kommun och Stockholms lédn.
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Fardmedelsfordelning per delomrade

Den beridknade fairdmedelsférdelningen redovisas i Figur 4 uppdelat pa 13 del-
omraden i Huddinge kommun. Vilka omrddena &r visas i Figur 3 och vilka de
olika delomrédesgrinserna ér visas i bilaga 4.

(;

J<
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, D
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Glads kvarn

Kvarntorp /

7
/

——— Jamnvag
== |/|otorvag

= Storme vag

Mindre vag
Tatortsomrade
Mark utanfer tatort
Vatten

I:I Kommungrans

Figur 3: Oversiktsbild éver Huddinge kommun och de delomraden som an-
vands. Gladé kvarn, Vidja, Kvarntorp och Adran har sammanforts till
ett delomrade som kallas Sydost.

Flera av delomradena har en hog fairdmedelsandel for bil som forare, mellan 50
och 80 procent. Undantagen dr de omrdden som ligger nédra sparbunden kollek-
tivtrafik, dvs Vérby, Huddinge, Flemingsberg, Skogés/Lénna och Trangsund.
Dessa omraden har en bilandel som varierar mellan 20 och 40 procent. De har
ocksé klart hogre kollektivtrafikandel dn 6vriga delomréden. Stuvsta har ocksa
en pendeltagsstation men delomradet dr relativt vidstrackt vilket innebdr att
manga hushéll i omradet ligger ldngt ifran stationen. Stuvsta har ocksé en stor
andel av befolkningen som bor i smahus. Hushall i smadhus har generellt hdgre
tillgéng till bil och egna parkeringsplatser d4n boende i flerfamiljshus, ddrmed
blir ocksa andelen bilresor hogre. Flemingsberg, Huddinge, Véarby och Segel-
torp dr de omrdden som har klart hogst gangandel.

En hog andel gangresor hdnger samman med att det finns manga intressanta
malpunkter inom gangavstand och att det 4r mojligt att enkelt ta sig fram till
fots. Som exempel kan nimnas att den beréknade firdmedelsandelen for géng-
resor &r hela 42 procent for resor som startat inom Stockholms innerstad.
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Figur 4: Fardmedelsfordelning for resor som startar i respektive delomrade av
Huddinge kommun. Fér Kungens kurva visas inga varden eftersom
valdigt fa resor startar i det delomradet (dock ar det en stor mal-
punkt).

I Figur 5 visas berdknade fairdmedelsandelar efter resornas malomrade. Andelen
bilresor som forare berdknas dven hir vara hogst for Sydost, foljt av Glomsta.
Aven till Kungens kurva ér firdmedelsandelen for bil forare hog. Det bér ndm-
nas att LuUTRANS inte dr utformad for att specifikt finga in inkopsresebeteende,
utan att inkOpsresorna ingar i samlingsbegreppet dvriga resor i modellen. Darfor
fangas inte de specifika betingelserna hos inkdpsresor (att man tex har varor att
bira med sig hem) in i modellen. Andelen bil forare till ett omrade som Kung-
ens kurva kan dirfor vara underskattad i LuTRANS. Fiardmedelsandelen for bil
forare dr lagst i Varby med drygt 30 procent, medan andelen &r runt 40 procent
for ovriga delomridden. Andelen kollektivtrafikresor beréknas vara hogst for
resor till Flemingsberg.
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Figur 5: Fardmedelsfordelning for resor med mal i respektive delomrade av
Huddinge kommun

Tillganglighet

Hog tillganglighet ar bra for bade de boende i ldnet och niringslivet. Tillging-
ligheten kan forbattras pa tva sitt. Det ena &r att med forbattringar i transportsy-
stemet, som hogre turtdthet eller nya végar, ge minskade restider och reskostna-
der mellan olika delar av regionen. Det andra sittet dr att 6ka utbudet av mal-
punkter som kan nas inom en given restid och reskostnad. Genom en titare reg-
ion kan man med samma restid och reskostnad na ett storre utbud. Darutover
bidrar tillvixten av befolkning och arbetsplatser i sig till att tillgéngligheten
okar.?

I detta avsnitt illusteras tillgdngligheten till arbetsplatser och arbetskraft fran
olika delar av kommunen. Figur 6 och Figur 7 visar andelen av ldnets runt en
miljon arbetsplatser respektive forvirvsarbetande som nds inom 30 minuters
resa med bil. Figur 6 visar med andra ord tillgdnglighetssituationen for kommu-
nens befolkning medan Figur 7 visar detsamma for kommunens foretag.

? Stycket kommer fran Trafikanalyser RUFS 2010 ARBETSMATERIAL 5:2009, Reg-

ionplanekontoret.
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Tillgdnglighetsbilden med bil ar relativt lika for befolkning och foretag. Fran
manga omrdden nds mellan 30 och 40 procent av ldnets arbetsplat-

ser/forvérvsarbetande. I Segeltorp aterfinns den hogsta tillgéingligheten.
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Bl o%-10%
I 10%-20%
20 % -30 %
30%-40%
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I:] Kommungrans
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Figur 6: Andel av arbetsplatserna i Stockholms Ian som nas inom 30 minuter
med bil fran olika platser i Huddinge kommun i nuléaget.
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20%-30%
30%-40%
40 % - 50 %
B 50 % -60 %
I 50 % -
I:] Kommungrans

Kvatntorp /

/

Figur 7:  Andel av arbetskraften i Stockholms lan som nas inom 30 minuter
med bil fran olika platser i Huddinge kommun i nuléaget.
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I Figur 8 och Figur 9 visas tillgdnglighet med kollektivtrafik. Frén de allra flesta
omradena 1 kommunen nés enbart mellan 0 och 20 procent av ldnets arbetsplat-

ser/forvarvsarbetande inom 30 minuter.

Andel av arbetsplatserna i lanet inom
30 min restid med kollektivtrafik
o -10%
I 10 %-20 %
20%-30%
30%-40%
40 % - 50 %
B 50 % -60 %
I 50 % -
I: Kommungrans

Figur 8: Andel av arbetsplatserna i Stockholms Ian som nas inom 30 minuter
med kollektivtrafik fran olika platser i Huddinge kommun i nuléget.

Andel av arbetskraften i lanet inom
30 min restid med kollektivtrafik
o -10%
I 10%-20%
20 % - 30 %
30 % -40 %
40 % - 50 %
I 50 % -80 %
I 50 % -
I: Kommungrans

Figur 9: Andel av arbetskraften i Stockholms I&n som nas inom 30 minuter
med kollektivtrafik fran olika platser i Huddinge kommun i nuléaget.
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Hogst tillgidnglighet med kollektivtrafik aterfinns i stationsldgena for pendelta-
get vid Stuvsta, Flemingsberg och Huddinge C. Det ar bara vid dessa platser
som ungefér lika méanga arbetsplatser/forvérvsarbetande nds inom 30 minuter
med kollektivtrafik som med bil. Bdde Stuvsta och Flemingsberg har nagot
bittre tillgénglighet 4n Huddinge C, trots att de ligger pa var sin sida om Hud-
dinge C. Stuvsta ligger ndrmare regioncentrum dn Huddinge C och har darmed
kortare restid till manga arbetsplatser. I Flemingsberg stannar regionala tag.
Detta medfor att nagot fler arbetsplatser nds inom 30 minuter dérifran 4n fran
Huddinge C, trots att restiden med pendeltaget till regioncentrum &r nagot
langre.

Analys & Strategi 18 //./IWSP



3.3 Trafikfloden ar 2010

Dygnstrafik ar 2010

Nedan redovisas modellberdknade dygnsfloden for ar 2010. De modellresultat
som redovisas representerar en genomsnittlig vardag (ett vardagsmedeldygn,

vmd).

I modellen beréknas en maxtimme under formiddagen, en lagtrafiktimme samt
en maxtimme under eftermiddagen. Dygnstrafiken beréknas fram genom att
lagga ithop (2 * fm-max + 2 * em-max + 10 * lagtrafiktimmen). Av berdknings-
tekniska skil (for att modellens hastighets-flodessamband ska ge realistiska res-
tider for resor som inte gors under hogtrafik) innehéller en lagtrafiktimme 1 tra-
fikmodellen tva timmars trafik. Darfor dr det 14 timmar som réknas ihop till ett
dygn istéllet for 24.

Under ett vardagsmedeldygn dr det stora trafikvolymer som passerar igenom
Huddinge kommun pé infartslederna soder om Stockholm:

e E4:an (cirka 100 000 vmd)
e Huddingevdgen (cirka 40 000 vind)
e Nynésvégen (cirka 60 000 vind)

I figuren nedan redovisas modellresultaten som trafikflode per riktning.

0-2000 vmnd

2000-5 000 vind

10 000 - 20 000 vmd

20 000 - 40 000 vmd

>40 000 vind

E
D 5000 - 10 000 vmnd

Figur 10: Modellberaknade trafikfloden vardagsmedeldygn ar 2010, (trafikfléde
per riktning)
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Formiddagens maxtimme ar 2010

Trafiken som redovisas for formiddagens maxtimme avser en medeltimme mel-
lan 07-09 pa morgonen och flodet anges i fordon per timme.

De mest belastade vigarna dr under formiddagens maxtimme infartslederna i
riktning mot Stockholm. P& E4:an passerar under maxtimmen 6ver 4 000 for-
don/timme i riktning mot Stockholm. P4 Huddingevédgen &r motsvarande trafik-
flode dver 2 000 fordon/timme och pa Nynisvégen over 3 000 fordon/timme.

I figuren redovisas modellresultaten som trafikflode per riktning.

. 0 - 200 fordon/h

200 - 500 fordon/h
500 - 1000 fordon/h
1000 - 2 000 fordon/h
2000 - 4 000 fordon/h

>4 000 fordon/h

EEOCOO

Figur 11: Modellberaknade trafikfldden formiddagens maxtimme ar 2010, (trafik-
fléde per riktning)
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Eftermiddagens maxtimme ar 2010
Trafiken som redovisas for eftermiddagens maxtimme avser en medeltimme

mellan 16-18 pa eftermiddagen och flodet anges i fordon per timme.

Det ér stora trafikvolymer pé infartslederna (framforallt i sddergaende riktning)
men ocksa pa vigarna i och omkring Kungens kurva.

I figuren redovisas modellresultaten som trafikflode per riktning.

0 -200 fordon/h
200 - 500 fordon/h
500 - 1000 fordon/h
1000 -2 000 fordon/h
2000 -4 000 fordon/h

>4 000 fordon/h

Figur 12: Modellberaknade trafikfléden eftermiddagens maxtimme ar 2010, (tra-
fikflode per riktning)
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3.4 Flaskhalsar ar 2010

Trafikmodellen (EMME/3) som anvénts, beskriver kapaciteten i vignétet pa ett
nagot forenklat sitt, vilket gor att det svért att med trafikmodellen visa hur hart
belastat trafiknétet verkligen ér. Detta beror bland annat pa att modellen beskri-
ver kapaciteten pd vigar med trafiksignaler pé ett forenklat sitt. Vilken kapa-
citet det &r i verkligheten beror pa hur sjélva trafiksignalerna dr instillda, hur
korsande strommar prioriteras, hur ménga svangfilt det finns i korsningspunk-
terna etc. I verkligheten paverkas dven kapaciteten av tillbakablockerande trafik
och av vdvande trafik vilket modellen inte kan hantera pa ett fullgott sitt. Ko-
bildningar gor att den teoretiska kapaciteten inte kan nyttjas fullt ut och det
krévs en mer detaljerad modell for att kunna ta hénsyn till detta.

Resultaten fran de prognoser som tagits fram visar vilken efterfragan det dr pa
bilresor utifrdn givna prognosforutsittningar och ett beteende motsvarande idag.
I hogt belastade snitt kan modellen redovisa ett hogre trafikflode dn vad som
passerar i verkligheten vilket beror pad ovan nimnda faktorer. For att analysera
den verkliga kapaciteten och beskriva flaskhalsar behovs en mer detaljerad mo-
dell.

Det dr ocksé sé att trafikmodellen redovisar en berdknad “medeltimme” under
morgonens tva mest belastade timmar. I verkligheten &r det inte bara variation
mellan dygnets timmar utan dven stor variation i trafikflode under dessa tva
timmar vilket paverkar belastningsgrad och kduppbyggnad. Aven om modellens
véignit har forfinats i Huddinge kommun sé dr det fortfarande ett grovt végnat
dér ménga korsningspunkter inte finns med i modellen. Storre bostadsomréaden
ansluts fortfarande i enstaka punkter i vdgnétet. Detta paverkar ocksé vilken
kapacitet vdgnitet har i verkligheten.

Modellen tar inte hénsyn till alla detaljer i trafiksystemet och kan dirfor inte ge
noggranna resultat ndr det géller kapacitet i enskilda korsningar, ddremot gér
det relativt snabbt att ta fram prognosresultat som resefterfragan, fairdmedelsan-
delar, malpunktsval och ruttval. Modellen ger ocksa bra underlag for mer detal-
jerade kapacitetsberdkningar.

Utifran de modellresultat som kommer fram i prognoserna gar det att gora dver-
siktliga bedomningar av hur hart belastade trafiklederna dr men det gér inte att
svara pé vilken belastningsgrad det dr i en korsning eller lings en viss vég-
stracka. Detta krdaver mer detaljerade analyser med andra modellverktyg eller
berdkningsmetoder.

Kapaciteten pé véglankarna i modellen beskrivs utifran funktioner som beskri-

ver hastighet- och flodessamband for olika végtyper. For att beskriva hur hart
belastat trafiknétet &r i modellen har dessa funktioner delats in i fyra olika sta-
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dier (gron, gul, orange och rod). Gron férg illustrerar végstriackor med fria f16-
den, d v s inga kobildningar, gul farg illustrerar végstrackor bundna floden med
viss kobildning, orange farg illustrerar végstrackor med bundna floden och med
kraftig kobildning och rod férg illustrerar en situation dér trafikefterfragan lig-
ger Over den teoretiska maxkapaciteten och situationen kan beskrivas som tra-
fikstockning.

Notera:

Observera att makromodellens styrka ligger i att prognostisera ef-
terfragan pa resor och inte att identifiera flaskhalsar. Makromo-
dellen underskattar effekten av kobildningar. For att studera flask-
halsarna i kommunen behdvs analyser med en mer detaljerad mo-
dell. Flaskhalsfigurerna i rapporten ger bra underlag men behover
tolkas av nagon med kunskap om dagens trafiksituation samt kun-
skap om trafikmodeller. Figurerna ska inte tolkas som en absolut
sanning.
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Formiddagens maxtimme ar 2010

Under formiddagens maxtimme visar modellresultaten att det uppstar kobild-
ning pa de stora infartslederna till Stockholm (E4:an, Huddingevdgen och
Nynésvdgen). [ verkligheten forekommer det under formiddagens maxtimme
kobildning pa Storiingsleden vilket inte modellen inte visar. Aven Hiradsvigen
och Glomstaviagen bedoms i verkligheten som ”gula” ldnkar men hamnar i mo-
dellen i ”gron” kategori dvs friflodeshastighet. Detta beror troligen pa mo-
dellens forenklade beskrivning av korsningsregleringen (t ex signalreglering).

. Fritt flode

|:| Bundna fléden "viss kébildning”

. Bundna fléden "kraftig kébildning”

. > teoretiska maxkapaciteten “trafikstockning” 45

N

Figur 13: Modellberaknad belastning under féormiddagens maxtimme ar 2010,
(det finns enligt tidigare resonemang begrédnsningar i modellens sé&tt
att hantera kapacitet)
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En kénslighetsanalys har tagits fram dér trafiken 1 modellen har kats generellt
med 10 procent pa befintligt viagnit. Detta skulle motsvara en situation nagon-
stans kring ar 2020 (prognosen for ar 2030 visar att trafiken okar med cirka 20
procent pa de mest belastade lederna). Med denna 6kning forvirras kosituation-
en pa Huddingevigen och dvergr till rtt vilket innebér trafikstockning., Aven
Nynésviagen Overgar fran orange farg (kraftig kobildning) till rétt (trafikstock-
ning). Haradsviagen och Stordngsleden Overgar fran gront till orange (kraftig
kobildning).

En 10 procentig 6kning av trafiken innebér att kosituationen forvarras markant
vilket tyder pa att vignétet redan i nuldget dr hart belastat.

Fritt flode

Bundna fléden "viss kébildning”

Bundna fléden "kraftig kébildning”

Figur 14: Kanslighetsanalys med modellberdknad belastning dar trafiken okat
generellt med 10 procent (det finns enligt tidigare resonemang be-
grénsningar i modellens sétt att hantera kapacitet).
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Eftermiddagens maxtimme ar 2010

Modellresultaten visar pa kraftig kobildning pa E4:an, Huddingevigen och
Nynésviagen under eftermiddagens maxtimme. Modellen visar dven pa kraftig
kobildning pé Héradsvégen.

Stordngsvégen har i verkligheten alltid mycket trafik under eftermiddagen i
bada riktningarna. Denna tringsel lyckas inte modellen att fanga utan visar
gront (fritt flode) 1 bada riktningarna. Glomstavagen bedoms i verkligheten som
mer belastad dn vad modellen visar i figuren vilket beror pa de faktorer som
diskuterats i tidigare avsnitt.

Det uppstar i verkligheten kobildning pa Stuvstaleden i utfarten till Huddinge-
vagen vilket modellen heller inte lyckas visa pa grund av modellens forenklade
beskrivning av trafiksignaler.

. Fritt flode
|:| Bundna fléden "viss k&bildning”

. Bundna fléden "kraftig kébildning”
z

;b

. > teoretiska maxkapaciteten "trafikstockning”

Figur 15: Modellberdknad belastning under eftermiddagens maxtimme ar 2010
(det finns enligt tidigare resonemang begrédnsningar i modellens sé&tt
att hantera kapacitet).
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P& samma sitt som for formiddagens maxtimme har en kidnslighetsanalys tagits
fram dar trafiken har okat generellt med 10 procent pa befintligt vignit. Detta
skulle motsvara en situation nagonstans kring ar 2020 (prognosen for ar 2030
visar att trafiken 6kar med cirka 20 procent pa de mest belastade lederna). Hud-
dingeviagen Overgar pa en delstricka fran kraftig kobildning” till trafikstock-
ning” och det &r en betydligt storre del av Huddingevéigen som hamnar i fasen
”viss kobildning” eller “kraftig kobildning”.

Trots att trafiken i modellen 6kar med 10 procent visar modellen fortfarande pa
fritt flode pa Storangsleden och pa Glomstavagen.

Fritt flode
Bundna fléden "viss kébildning” S A
Bundna fléden "kraftig kébildning” {’

> teoretiska maxkapaciteten "trafikstockning” ;"

-

Figur 16: Kanslighetsanalys med modellberdknad belastning dar trafiken okat
generellt med 10 procent (det finns enligt tidigare resonemang be-
grénsningar i modellens sétt att hantera kapacitet).

For nagra av de vigar som modellen har identifierat som hért belastade (Hud-
dingevdgen, Nynésvigen och Hiaradsvdgen) samt for Glomstavigen som be-
doms som hart belastad i verkligheten har trafiken i modellen analyserats med
start- och malpunktsanalyser. Dessa analyser visar start- och malpunkter for de
fordon som trafikerar dessa vagar.
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Huddingevagen ar 2010

Huddingevégen trafikeras av strax over 2 000 fordon/timme i den mest belas-
tade riktningen under rusningstrafiken. Det r inte s& hogt trafikflode med tanke
pa att det dr 2 korfélt i varje riktning. Déremot &r det manga signalreglerade
korsningar lings Huddingevdgen och med relativt hoga trafikfloden pa de se-
kundéra viagarna ar belastningsgraden troligen hog i manga av korsningarna.

I takt med att trafiken okar (prognosen visar pa en 6kning av trafiken med cirka
20 procent pad de mest belastade lederna fram till 2030) kommer belastningen
och samtidigt storningskénsligheten p4 Huddingeviagen att 6ka. I prognosen for
2030 forutsétts alla plankorsningar vara ersatta med planskilda korsningar men
fram till att dessa dr pa plats kommer de signalreglerade korsningarna att vara
hért belastade.

I figuren nedan illustreras start- och malpunkter for den trafik som passerar pa

Huddingeviagen genom centrala Huddinge under eftermiddagens maxtimme.

s A 'V . }“{ ﬁ. .;‘Jn f?e(‘/\

Figur 17: Start- och malpunktsanalys pa Huddingevagen (eftermiddagens max-
timme ar 2010). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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Nynasvéagen ar 2010

P& Nyndsvigen passerar det mer dn 3 000 fordon/timme i den mest belastade
riktningen ar 2010. I figuren nedan illustreras start- och malpunkter for den tra-
fik som passerar pa Nynédsvéigen under eftermiddagens maxtimme.

Figur 18: Start- och malpunktsanalys pa Nynasvagen (eftermiddagens max-
timme ar 2010). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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Haradsvagen ar 2010

P& Héaradsvéigen passerar det under maxtimmarna <1 000 fordon per timme ar
2010. Modellen visar pé en lag belastningsgrad men modellen har inte med alla
korsningspunkter lings Haradsvigen. Végnitet har forfinats men det dr dnda fa
korsningar lings Haradsvdgen som finns med i modellen. Det &r troligt att be-
lastningsgraden ldngs Haradsviagen ar hogre i verkligheten med tanke pa alla
korsningspunkter. For att bedoma framkomligheten och bedoma vilka atgérder
som kan tdnkas behovas pa sikt laings Haradsvidgen for att forbattra framkom-
ligheten krévs mer detaljerade analyser.

I figuren nedan illustreras start- och malpunkter for den trafik som passerar pa
Héaradsvdgen under eftermiddagens maxtimme. Trafiken som passerar pa Ha-
radsvégen dr 1 modellen nistan uteslutande lokal” trafik mellan centrala Hud-
dinge/Snittringe och Segeltorp/Kungens Kurva.

o DR Vi % NSt
Figur 19: Start- och malpunktsanalys pa Haradsvagen (eftermiddagens max-
timme). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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Glomstavagen

Pa Glomstavéigen passerar det cirka 1 000 fordon per timme &r 2010 i den mest
belastade riktningen under rusningstrafiken. Modellen visar pa en lag belast-
ningsgrad men kan da inte ta fullgod hidnsyn till de korsningar som finns ldngs
Glomstavigen. | takt med att trafiken okar och innan Sodertdrnsleden dr pa
plats kommer belastningsgraden att 6ka. Mer detaljerade analyser skulle beho-
vas for att berdkna belastningsgraden i dessa korsningspunkter.

I figuren nedan illustreras start- och méalpunkter for den som passerar pa Glom-
stavigen under eftermiddagens maxtimme.

Figur 20: Start- och malpunktsanalys pa Glémstavagen (eftermiddagens max-
timme ar 2010). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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3.5 Kollektivtrafikpotential

For att identifiera relationer med hog kollektivtrafikpotential delades Huddinge
kommun in i 13 delomrdden. Dessa definierades som relationer med ett stort
berdknat resandefldde idag (gransen sattes vid 400 resor per dygn) och som inte
ar for korta for att kollektivtrafiken ska kunna vara konkurrenskraftig.

I Tabell 3 visas modellberdknat antal bil- och kollektivtrafikresor mellan delom-
radena ar 2010. Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil samt kollektivtrafik-
andel har ocksa berdknats och visas i Bilaga 3. Restidskvoten definieras som
restid dorr till dorr med kollektivtrafik dividerat med restiden for bil. I restiden
for kollektivtrafik inkluderas med andra ord anslutningstiden till och fran hall-
platserna, véintetid och eventuell bytestid.

Tabell 3. Antal resor per dygn mellan de 13 kommundelarna, Stockholms in-
nerstad och dvriga lanet ar 2010. Gron farg indikerar inomzonsresor,
rosa och bla farg indikerar relationer inom kommunen med fler 4n 400
resor, bla farg indikerar de relationer som identifierats ha stor potenti-
al for okat kollektivtrafikresande. Sydost bestar av Glado kvarn, Vidja,
Kvarntorp och Adran. | manga relationer &r kollektivtrafiken till Stock-
holms C val fungerande och darfér har fokus lagts pa resande inom

kommunen.
= 2 g £

ANTAL RESOR g 2 ° 3 ) T o 3
(BIL+KOLLEKTIV- o8 2 s 2 = @ © qé's 2R _ = E 5
TRAFIK), Fran/Til £° > s 3 = 2 5 I 5 = 5 3 1) =) 52

ge 2 = > & 5 2 3 3 § T T g & .

n £ > < » %) o T 175 I [ b= 1% %) = D 8
Stockholms inner-
stad 250000 1300 1100 1100 1500 170 780 1700 2500 1800 120 340 2600 1900 330000
Varby 1300 400 1800 220 90 40 50 50 150 290 0 10 30 20 5400
Kungens kurva 1100 1800 20 1500 1300 240 440 540 530 490 20 80 200 140 26000
Segeltorp 1100 220 1500 630 560 30 150 200 210 120 10 10 40 30 6800
Snittringe 1500 90 1300 560 790 70 360 490 780 580 10 20 70 50 5800
Glémsta 170 40 240 30 70 50 50 40 120 210 0 0 10 10 860
Fullersta 780 50 440 150 360 50 320 270 800 540 10 20 30 30 3200
Stuvsta 1700 50 540 200 490 40 270 990 1300 600 20 40 120 100 6900
Huddinge 2500 150 530 210 780 120 800 1300 4000 1700 30 140 200 150 12000
Flemingsberg 1800 290 490 120 580 210 540 600 1700 2700 20 60 140 80 13000
Mellansjo 120 0 20 10 10 0 10 20 30 20 10 10 40 40 530
Sydost 340 10 80 10 20 0 20 40 140 60 10 90 70 40 1300
Skogas/Lénna 2600 30 200 40 70 10 30 120 200 140 40 70 2300 920 9900
Trangsund 1900 20 140 30 50 10 30 100 150 80 40 40 920 1200 6500
Ovriga Stock-
holms Ian 330000 5400 26000 6800 5800 860 3200 6900 12000 13000 530 1300 9900 6500 1464000
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Kollektivtrafikandelen berdknades som andel av bil och kollektivtrafik, andelen
ar 31 procent for samtliga resor som startar i kommunen och 16 procent for re-
sor inom kommunen. Som en jamforelse kan ndmnas att SL i "Fakta om SL och
lanet ar 2010 redovisar en kollektivtrafikandel pa 23% (bil 77%) for resor med
mal inom ldnet och Trivectors "PM 2009:11” 36% kollektivtrafikandel (bil
56%).

Restidskvoten berdknades till 1,8 for resor med start i kommunen och 2,5 for
resor inom kommunen. En tumregel dr att nér restidskvoten ér 1,5 &r fardme-
delsandelarna for bil och kollektivtrafik ungefér lika stora. For att kollektivtra-
fiken ska borja vara konkurrenskraftig bor kvoten vara runt denna storlek eller

lagre.

Relationer med fler &n 400 resor per dygn valdes ut for en vidare analys ef-
tersom intresset ligger i relationer med ett stort resande idag. Totalt &r det 17
relationer inom kommunen som beréknades uppfylla kravet. Dessa &r rosa- eller
bldmarkerade i Tabell 3 (diagonalen med resor inom delomréddena dr gronmar-
kerade). Av dessa relationer ér ett antal for korta for att kollektivtrafiken rimlig-
en ska kunna konkurrera med bilen, exempelvis Segeltorp-Kungens kurva.
Kvarstar gor dé étta relationer med bedémd stor potential for 6kat kollektivtra-
fikresande, de adr blamarkerade 1 Tabell 3.

Relationerna &r fran Snittringe, Fullersta, Stuvsta respektive Huddinge till
Kungens kurva samt frén Snéttringe, Fullersta respektive Stuvsta till Flemings-
berg. Den éttonde relationen dr Flemingsberg-Kungens Kurva. Dessa relationer
har en berdknad restidskvot pa mellan 2,0 och 2,5 samt en kollektivtrafikandel
mellan 13 och 23 procent, se bilaga 3. Undantaget dr Flemingsberg-Kungens
Kurva som har en berdknad kollektivtrafikandel pd 37 procent. Darefter &r
Huddinge-Kungens kurva relationen med hogst kollektivtrafikandel, tétt foljt av
Stuvsta-Flemingsberg. Se Tabell 4 for en sammanfattning.

Tabell 4. Antal resor, restidskvot och kollektivtrafikandel for de utvalda relat-

ionerna.
Relation Antal resor per dygn Restidskvot Kollektivtrafikandel
Snattringe-Kungens kurva 2600 2,0 13 %
Fullersta-Kungens kurva 880 2,5 1%
Stuvsta-Kungens kurva 1080 2,2 15 %
Huddinge-Kungens kurva 1060 2,3 23 %
Snattringe-Flemingsberg 1160 2,5 14 %
Fullersta-Flemingsberg 1080 24 15 %
Stuvsta-Flemingsberg 1200 2,0 21%
Kungens kurva-Flemingsberg 980 2,4 37 %
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4 Trafikprognos ar 2030

41 Prognosforutsattningar

Trafikprognoser anvédnds for att forutsdga hur trafiken kommer att utvecklas i
framtiden givet ett antal omvirldsfaktorer som sitter forutsédttningarna for pro-
gnosen. Det har tagits fram ménga prognoser for hur trafiken i och runt Stock-
holm kommer att utvecklas i framtiden. Dessa prognoser tas fram i olika syften
och bygger péd olika forutsittningar. For att kunna relatera prognosresultaten
som redovisas i denna rapport till andra prognoser dr det viktigt att kénna till
vilka forutséttningar som prognosen bygger pa.

Nedan listas viktiga forutsédttningar som legat till grund for de prognoser som
redovisas i denna rapport. | bilaga 1 redovisas de viagobjekt och kollektivtrafik-
objekt som ingér i prognoserna for ar 2030.

*  Markanvindning enligt RUFS 2010 alternativ Hog for 2030, enligt
oversiktlig bedomning av markanvéndning i arbetet med ny dversikts-
plan f6r Huddinge kommun

= Of6réndrad bil- och korkortstdthet per kommun (antagandet &r baserat
pa observerad utveckling 2000-2010)

= Realloneutveckling pa 2,0 procent per ar (fran RUFS)

= Kilometerkostnad for bil 6kar fran 15,80 kr (2010) till 18 kr (2030),
samma kilometerkostnad som i RUFS och Stockholms strategiska tra-
fikplan

= Kollektivtrafiktaxorna antas folja realinkomstutvecklingen (2010-
2030)*.

= Realt oforindrad niva pa tringselavgifter, infors dven pa Essingeleden
och Osterleden.

» Niringslivets transporter antas 6ka i samma takt som antalet arbetsplat-
ser i lanet vilket &r 32 procent (2010-2030).

4.2 Markanvandning

For ar 2030 har befolkning och sysselsittning enligt RUFS 2010, alternativ Hog
anvénts. RUFS 2010 ar avstimd mot kommunernas bedomda bostadsbyggande
fram till ar 2019. For Huddinge kommun har data justerats sé att de overens-

* 1 Trafikverkets prognoser brukar en realt oforéndrad kollektivtrafiktaxa anvéindas men
analyseras den historiska utvecklingen har kollektivtrafiktaxorna okat betydligt snabb-

bare dn inflationen.
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stimmer med inriktningen for den nya Oversiktsplanen. I bilaga 2 finns en be-
skrivning av fordndringarna i markanvandning mellan ar 2010 och ar 2030.

4.3 Trafiknat

I trafikprognoserna for ar 2030 forutsitts ett antal investeringar i infrastrukturen
och kollektivtrafiken vara pa plats i lanet. De vdgobjekt och kollektivtrafikob-
jekt som finns med som en forutsittning i trafikprognoserna for ar 2030 finns
listade 1 bilaga 1.

Trafikndten utgar fran RUFS 2010, men dr omarbetade. Trafikndten ar uppdate-
rade enligt dagens planeringsldge, sa att allt som ingar i ldnsplanen finns med i
sé langt gorligt aktuell utformning.

I figuren nedan illustreras vilka vigar i Huddinge kommun som finns represen-
terade i trafikmodellen for &r 2030.

Vagar i modellen

T Kommungrans

Figur 21: Huddinge trafikmodell - vagnat 2030
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4.4 Resor och tillganglighet

Resor och resande

I Tabell 5 redovisas beréknat antal resor (turer) per dag som startar i Huddinge
kommun respektive Stockholms lédn ar 2030. I genomsnitt dr det ungefér en tur
per person och dag. Motsvarande siffror for nuldget visas i Tabell 1. Antalet
resor berdknas 6ka med dryg 50 procent i Huddinge kommun och 30 procent i
Stockholms ldn jdmfort med nuléget. Det dr en nagot snabbare okning &n be-
folkningsdkningen. Orsaken till att antalet resor berdknas 6ka snabbare &n be-
folkningen &r att tillgdngligheten till olika malpunkter berdknas 6ka med Skade
inkomster och utbyggt transportsystem. For bilresorna finns ocksé en aterhél-
lande kraft i vagnitets triangsel, vilket ocksa vdgts in i berékningarna.

Tabell 5. Beraknat antal resor per fardmedel per dygn for ar 2030.

Bil passa-  Kollektiv-

Bil forare gerare trafik Gang  Cykel Totalt

E“dd'”ge 67000 17000 37000 32000 4000 157000
ommun

E‘r‘]’d‘m'ms 826000 263000 685000 673000 89000 2536000

I Figur 22 visas den modellberdknade fardmedelsfordelningen for ar 2030 for
resor som startar i Huddinge kommun respektive Stockholms lédn. Berédknad
fardmedelsfordelning for nuléget visas i Figur 2. Berdkningsresultaten beror av
de indata till trafikmodellen som beskrivits ovan. Om dessa indata dndras, tex
annan fordelning av befolkning och arbetsplatser eller annat drivmedelspris pa-
verkas ocksd resultaten frdn modellen.

45%
40%
X 35%
3 30% m Bil forare
£ 25% _
< ) H Bil passagerare
5 20%
g 15% = Kollektivtrafik
°
® 10% | Géng
e
>% m Cykel
0%
Huddinge kommun Stockholms lan
Omrade

Figur 22: Fardmedelsfordelning for resor som startar i Huddinge kommun re-
spektive Stockholms lan ar 2030.
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I Huddinge kommun berdknas andelen bilresor som forare vara hogre én ldns-
genomsnittet (43 % jamfort med 33 %). Andelen kollektivtrafikresor och gang-
resor berdknas vara 3 respektive 7 procent liagre i kommunen &n i ldnet, och
dven andelen cykelresor dr nagot lagre. Jamfort med nuléget berdknas andelen
bilresor i kommunen givet prognosforutsittningarna 6ka med 0,8 procentenhet-
er medan andelen minskar for kollektivtrafik och gang. I ldnet dr skillnaderna
storre, andelen bilresor berdknas dka med 2 procentenheter och minska med 1
for kollektivtrafik och gang.

En kénslighetsanalys har ocksé genomforts med realt oférdndrade kollektivtra-
fiktaxor (istdllet for att de okar i takt med realinkomsterna som de gor i bassce-
nariot). I detta kénslighetsscenario berdknas kollektivtrafikandelen vara 2,2 re-
spektive 2,7 procentenheter hdgre i Huddinge kommun respektive Stockholms
lin 4n 1 basscenariot. Det motsvarar 4 000 kollektivtrafikresor i Huddinge
kommun och 80 000 i lénet. Andelen bilresor berdknas till drygt 1 procent ligre
i kénslighetsanalysen, detsamma géller for andelen gang- och cykelresor.

Trafikmodellen berdknar dven resléngder och reshastigheter. I Tabell 6 visas
berdknad genomsnittlig restid, reslingd och reshastighet i Huddinge kommun
och Stockholms lén ar 2030. Motsvarande siffror for nuldget aterfinns i Tabell
2.

Tabell 6. Berdknad genomsnittlig restid, reslangd och reshastighet for Hud-
dinge kommun och Stockholm lan &r 2030. Visar &ven kvot mellan
kollektivtrafik och bil samt totalt antal personkilometer per dygn.

Genomsnittlig restid Bil forare  Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 20 34 1.7
Stockholms lan 19 30 1.6
Genomsnittlig reslangd Bil forare  Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 13 16 1.3
Stockholms lan 13 14 1.1
Genomsnittlig reshastighet Bil forare  Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 37 28 0.8
Stockholms lan 41 28 0.7
Personkilometer (1000-tal) Bil forare Kollektivtrafik Kvot
Huddinge kommun 1480 1130 0.8
Stockholms lan 22 000 19 600 0.9
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Resorna i Huddinge tar ett par minuter langre tid &n linsgenomsnittet. Resldng-
den for bil dr i genomsnitt densamma i kommunen och ldnet medan den ar tva
kilometer ldngre i kommunen &n i lénet for kollektivtrafik. Detta ger att reshas-
tigheten for bil &r nagot ligre for resor som startar i Huddinge &n lansgenom-
snittet. En tdnkbar orsak &r att resor med bil som startar i Huddinge dr nagot
mer utsatta for tréngsel &n genomsnittet i ldnet. En annan orsak &r att vigarna
som anvénds 1 genomsnitt har ndgot lidgre skyltad hastighet. Det senare kan vara
en foljd av det mer detaljerade vignitet som anvénts for Huddinge kommun.
For kollektivtrafik &r reshastigheterna ungefér desamma i Huddinge och ldnet
som helhet.

Jamfort med nuléget dr reslangderna oférdndrade medan hastigheterna okar na-
got. Kvoten for restid mellan kollektivtrafik och bil berdknas minska nagot mel-
lan nuldget och 2030 eftersom den genomsnittliga restiden berdknas minska mer
for kollektivtrafik &n bil. Detta dr en effekt av det antagna trafiknétet ar 2030
med utbyggnader i kollektivtrafiksystemet. Det ér stora utbyggander i vagnétet
men dessa motverkas till viss del av en dkad tréngsel. Att medelhastigheten for
biltrafiken dndé berdknas oka, trots mer tréngsel pa befintliga vdgar, beror pa att
flera av de nytillkomna végarna berdknas fi stor trafikvolym och relativt hoga
hastigheter, ett exempel dr Forbifart Stockholm.

Tabell 6 visar ockséd berdknat antal personkilometer (i 1000-tal) per dygn for
Huddinge kommun och Stockholms lén. Jamfort med nuldget okar antalet per-
sonkilometer med bil med knappt 70 procent i Huddinge och med 50 procent i
lanet, for kollektivtrafik &r kningen 50 respektive 30 procent. En viktig orsak
till den storre 6kningen i Huddinge 4n i ldnet som genomsnitt dr den snabbare
befolkningsokningen (45 % jamfort med 25 %) som antas i Huddinge.

Det totala trafikarbetet som utfors inom Huddinge kommun och Stockholms ldn
har berdknats i modellen, vilket d& dven inkluderar yrkestrafiken. I Huddinge
kommun Okar trafikarbetet med cirka 59 % (&r 2010-2030) medan dkningen i
Stockholms lén for samma period ar betydligt ldgre (cirka 27 %).

Det finns ett antal faktorer som kan forklara att 6kningen blir storre i Huddinge
kommun jamfér med linet:

e Befolkningsokningen: Som nimndes ovan sd antas befolkningsok-
ningen i Huddinge kommun vara 45 % fram till 2030 jaimfort med 25 %
i Ovriga ldnet. Detta leder till att antalet resor 6kar och séledes ocksa
trafikarbetet.

e Ny infrastruktur: I prognosen for 2030 finns ett antal objekt som har
stor inverkan pa biltrafiken i Huddinge kommun (Forbifart Stockholm,
Sodertornsleden och Forbifart Tullinge). Dessa objekt leder troligen att
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fler fordon passerar genom Huddinge kommun &n tidigare vilket leder
till 6kat trafikarbete i kommunen.

e Vignitet i modellen: Vignitet i trafikmodellen har kodats mer detalje-
rat dn i Ovriga lénet. Detta leder ocksa till att det berdknade trafikarbetet
blir storre i Huddinge kommun 4n i dvriga lénet.

Tabell 7 nedan redovisar antagen befolkningsdkning i Huddinge kommun och
Stockholms lédn samt beréknat trafikarbete angivet som 1000-tal fordonskilome-
ter.

Tabell 7: Befolkningsokning/Trafikarbete (1000-tal fordonskilometer) ar 2010
och ar 2030

Befolkning

Huddinge kommun Stockholms lan

2010 96 000 2019 000

2030 139 000 2511000

Férandring (2010-2030) 45% 24%
Trafikarbete

Huddinge kommun Stockholms lan

2010 1595,5 277104

2030 25345 35241,7

Férandring (2010-2030) 59% 27%
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Fardmedelsfordelning

Den beridknade fardmedelsfordelningen &r 2030 redovisas i Figur 23 uppdelat
pa 13 delomrdden i Huddinge kommun. Precis som for nuléget har flera av del-
omradena en hog fairdmedelsandel for bil som forare, mellan 50 och 80 procent.
Undantagen dr de omraden som ligger néra sparbunden kollektivtrafik, dvs
Varby, Huddinge, Flemingsberg, Skogas/Lénna och Trangsund. Dessa omré-
den har en bilandel som varierar mellan 20 och 45 procent. De har ocksa klart
hogre kollektivtrafikandel dn Ovriga delomraden. Stuvsta har ocksé en pendel-
tdgsstation men delomradet &r relativt vidstriackt vilket innebér att manga hus-
hall i omradet ligger langt ifrén stationen. Stuvsta har ocksa en stor andel av
befolkningen som bor i smahus. Hushall i smahus har generellt hogre tillgang
till bil och egna parkeringsplatser &n boende i flerfamiljshus, dédrmed blir ocksa
andelen bilresor hogre. Flemingsberg, Huddinge, Varby och Segeltorp ar de
omraden som har klart hogst gangandel.

Jamfort med nuléget, som visas i Figur 4, beréknas andelen bilresor som forare
oka med mellan tvda och fem procentenheter i ménga av delomrddena. Minskar
gor andelen kollektivtrafikresor och gangresor. I Vérby berdknas dock andelen
kollektivtrafikresor 6ka med tva procentenheter, istdllet &r minskningen storre
for gangresor. Andelen resor som bilpassagerare och med cykel beréknas ligga
ungefir konstant.
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Figur 23: Fardmedelsfordelning ar 2030 for resor som startar i respektive del-
omrade av Huddinge kommun. For Kungens kurva visas inga varden
eftersom valdigt fa resor startar i det delomradet (dock ar det en stor
malpunkt).

I Figur 24 visas den berdknade fardmedelsfordelningen ar 2030 per malomrade.
Féardmedelsfordelningen ar dverlag relativt lik den beréknade for nuldget i Figur
5. For ménga delomraden berdknas andelen bilresor 6ka med ett par procenten-
heter jamfort med nuldget medan kollektivtrafik och gang minskar. For resor till
Kungens kurva, Snéttringe, Fullersta och Sydost 6kar dock kollektivtrafikande-
len i berdkningarna.

For resor till Flemingsberg beréknas andelen med kollektivtrafik minska med 5
procentenheter och andel gangresor dka lika mycket. Detta tyder pa en dkad
andel lokala resor i delomradet och kan vara en effekt av en kraftigt 6kad folk-
méngd (fran 12 000 till 25 000 personer) som hittar fler lokala mélpunkter &n i
nuldget. LuUTRANS tar dock inte hinsyn till befolkningens utbildningsgrad och
vilka sorts arbetsplatser som finns i ett omrdde. I nuléget har arbetskraften i
Flemingsberg lidgre genomsnittlig utbildningsgrad &n ldnet som helhet medan
ménga av arbetsplatserna krdaver hogre utbildning. Ifall inte detta forhéllande
fordndras till ar 2030 ar det mojligt att LuTRANS overskattar antalet lokala
mélpunkter som finns for befolkningen i1 Flemingsberg och dirmed &ven ande-
len gangresor med mal i omradet.
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Figur 24: Fardmedelsfordelning ar 2030 for resor med mal i respektive delom-
rade av Huddinge kommun.

Tillganglighet

I detta avsnitt illusteras tillgdngligheten till arbetsplatser och arbetskraft fran
olika delar av kommunen ar 2030. Figur 25 och Figur 26 visar andelen av ldnets
bedomda runt 1,3 miljoner arbetsplatser respektive forvérvsarbetande ar 2030
som nds inom 30 minuters resa med bil. Figur 25 visar med andra ord tillgéing-
lighetssituationen for kommunens befolkning medan Figur 26 visar detsamma
for kommunens foretag.

Jamfort med nuldget berdknas stora forbattringar av tillgéngligheten till arbets-
platser och arbetskraft i vistra delen av Huddinge kommun. Detta dr frdmst en
effekt av Forbifart Stockholm som antas vara fardigbyggd till ar 2030 i ana-
lyserna. For resterade del av kommunen ér det ungefir lika stor andel av lidnets
arbetsplatser respektive arbetskraft som nas inom 30 minuter. Tillgéngligheten i
“absoluta tal” okar dock i sé fall d&ven for dessa platser eftersom antalet arbets-
platser och antal i arbetskraften bedoms dka med runt 30 procent.
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Figur 25: Andel av arbetsplatserna i Stockholms Ian som nas inom 30 minuter
med bil fran olika platser i Huddinge kommun ar 2030.

Andel av arbetskraften i ldnet inom
30 min restid med bil
Bl o%-10%
B 10%-20%
20 % - 30 %
30 % - 40 %
40 % - 50 %
I 50 % - 680 %
I 50 % -
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Figur 26: Andel av arbetskraften i Stockholms lan som nas inom 30 minuter
med bil fran olika platser i Huddinge kommun ar 2030.

V4
Kvaftorp ./

/

Tillgdnglighetsbilden med bil &r relativt lika for befolkning och foretag. Fran de
flesta av omradena runtomkring Huddingevdgen néds mellan 30 och 40 procent
av ldnets arbetsplatser/forvarvsarbetande. Fran Trangsund och Segeltorp nas
mellan 20 och 30 procent. I Segeltorp, Kungens kurva och Varby aterfinns den
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hogsta tillgingligheten. Det dr ocksa i dessa kommundelar som 6kningen &r
storst jamfort med nuldget, detta &r en effekt av Forbifart Stockholm som gor
det snabbare att resa mellan sddra och norra regionhalvorna.

I Figur 27 och Figur 28 pa nédsta sida visas tillgdnglighet med kollektivtrafik.
Effekterna av Sparvig Syd dr inkluderade i berékningarna som figurerna bygger
pa. Fran de allra flesta omradena i kommunen nés enbart mellan 0 och 20 pro-
cent av lénets arbetsplatser/forvirvsarbetande inom 30 minuter. Hogst tillging-
lighet med kollektivtrafik &terfinns i stationsldgena for pendeltaget vid Stuvsta,
Flemingsberg och Huddinge. Det dr bara vid dessa platser som ungefir lika
manga arbetsplatser/forvéirvsarbetande nds inom 30 minuter med kollektivtrafik

som med bil. Jaimfort med nuléget dr det ocksa dessa platser som far den storsta
forbattringen i och med den 6kade pendeltagstrafik som blir mojligt med city-
banan.

Andel av arbetsplatserna i lanet inom
30 min restid med kollektivtrafik
Bl o%-10%
N 10%-20%
N 20 % - 30 %
30 %-40 %
40 % - 50 %
B 50 % -60 %
I 50 % -
|:] Kommungrans

Figur 27: Andel av arbetsplatserna i Stockholms Ian som nas inom 30 minuter
med kollektivtrafik fran olika platser i Huddinge kommun &r 2030.

I Kungens kurva och Segeltorp berdknas ocksa tillgdngligheten till arbetsplatser
med kollektivtrafik vara god ar 2030. Omrédena far en stor forbéttring jamfort
med nuldget. Detta beror pa Forbifart Stockholm och de bussar som antas trafi-
kera denna samt pa Spérvidg Syd. For Kungens kurva berdknas Forbifart Stock-
holm ha den storsta effekten medan Sparvdg Syd ar viktigare for Segeltorp ef-
tersom den ger en snabb forbindelse till bide Fruiingens tunnelbana och Alvsjo
station.
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Andel av arbetskraften i ldnet inom
30 min restid med kollektivtrafik
Bl o%-10%
I 10%-20%
I 20%-30%
30 % - 40 %
40 % - 50 %
I 50 % - 680 %
I 50 % -
D Kommungrans

Figur 28: Andel av arbetskraften i Stockholms lan som nas inom 30 minuter
med kollektivtrafik fran olika platser i Huddinge kommun ar 2030.
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4.5 Trafikfloden ar 2030

Dygnstrafik ar 2030

Nedan redovisas modellberdknade dygnsfloden for ar 2030. De modellresultat
som redovisas representerar en genomsnittlig vardag (ett vardagsmedeldygn,
vmd).

I modellen beréknas en maxtimme under formiddagen, en lagtrafiktimme samt
en maxtimme under eftermiddagen. Dygnstrafiken berdknas fram genom att
lagga ihop (2 * fm-max + 2*em-max + 10*lagtrafiktimmen). Av berdkningstek-
niska skl (for att modellens hastighets-flodessamband ska ge realistiska resti-
der for resor som inte gors under hogtrafik) innehéller en lagtrafiktimme 1 tra-
fikmodellen tva timmars trafik. Darfor dr det 14 timmar som riaknas ihop till ett
dygn istéllet for 24.

Jamfort med ar 2010 fordndras trafikflodet mycket genom kommunen till foljd
av Forbifart Stockholm och Sodertorsleden. Sodertérnsleden blir en viktig led
som trafikeras av cirka 60 000 vmd.

I figuren redovisas modellresultaten som trafikflode per riktning ar 2030.
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Figur 29: Modellberdknade trafikfloden vardagsmedeldygn ar 2030, (trafikflode
per riktning)
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Dygnstrafik (ar 2030 — ar 2010)

Figuren nedan visar skillnaden i trafikflode mellan ar 2030 och ar 2010. De
storsta fordndringarna beror pa tillkomsten av Forbifart Stockholm och Soder-
tornsleden. Sodertornsleden avlastar Lannavigen/Stordngsleden och Glomstav-

agen.

| | ‘ [ G
Figur 30: Differens mellan ar 2030 och ar 2010 (prognostiserat vardagsmedels-
dygn uttryckt i tusental fordon per dygn). De stora 6kningarna pa So-

dertérnsleden/Forbifart Stockholm beror pa att det ar nya vagstrack-
ningar som inte fanns i vagnatet ar 2010.
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Formiddagens maxtimme ar 2030

Trafiken som redovisas for formiddagens maxtimme avser en medeltimme mel-
lan 07-09 pa morgonen och flodet anges i fordon per timme.

I figuren redovisas modellresultaten som trafikflode per riktning ar 2030.
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Figur 31: Modellberaknade trafikfloden formiddagens maxtimme ar 2030, (trafik-
fléde per riktning)
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Eftermiddagens maxtimme ar 2030

Trafiken som redovisas for eftermiddagens maxtimme avser en medeltimme
mellan 16-18 pa eftermiddagen och flodet anges i fordon per timme.

I figuren redovisas modellresultaten som trafikflode per riktning ar 2030.
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Figur 32: Modellberaknade trafikfléden eftermiddagens maxtimme ar 2030, (tra-
fikflode per riktning)
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4.6 Flaskhalsar ar 2030

Modellen kan av en rad skil inte ge en fullgod bild av belastningsgraden i nétet,
se resonemang i avsnitt 3.4.

Formiddagens maxtimme ar 2030

Ar 2030 forutsitts alla korsningar lings Huddingevéigen vara ombyggda till
planskilda korsningar. Trots dessa ombyggnationer visar prognostiserade trafik-
belastningar att Huddingeviagen kommer att ha kraftiga kobildningar under
maxtimmarna och vara mycket kinslig for storningar. Nynédsvagen och E4:an dr
dven de hart belastade. Kraftig kobildning &dven pa Katrinebergsviagen i utfarten

mot Sodertornsleden. Sodertdrnsleden kommer dven den att med prognostise-
rade trafikbelastningar att vara drabbad av kraftig kobildning, Mer detaljerade
analyser behovs for att kunna svara vilka atgdrder som behovs for att forbattra
framkomligheten for biltrafiken och kollektivtrafiken.

Fritt flode

Bundna fléden "viss kébildning”

F'. i . & ¥
Bundna fléden "kraftig kébildning” {f

> teoretiska maxkapaciteten "trafikstockning”

e N

Figur 33: Modellberaknad belastning under férmiddagens maxtimme ar 2030
(det finns enligt tidigare resonemang begrédnsningar i modellens sétt
att hantera kapacitet).
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. Fritt flode

D Bundna fléden "viss kébildning”

. Bundna fléden "kraftig kébildning”

. > teoretiska maxkapaciteten "trafikstockning” =

Figur 34: Modellberdaknad belastning under férmiddagens maxtimme ar 2010
(det finns enligt tidigare resonemang begrédnsningar i modellens sé&tt
att hantera kapacitet).

Jamfort med ar 2010 sa okar belastningen pa de redan idag hogt belastade in-
fartslederna till Stockholm. P4 alla tre infartsleder dverstiger den berdknade ef-
terfrdgan den teoretiska maxkapaciteten vilket kommer att innebira langa koer
under rusningstrafiken. Sédertérnsleden och Forbifart Stockholm leder till att
antalet bilresor i 0st-vistlig riktning genom Huddinge kommun 6kar markant
och den nya leden dr med prognostiserade trafikvolymer hart belastad.
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Eftermiddagens maxtimme

Aven under eftermiddagens maxtimme kommer Huddingevigen att ha kraftiga
kobildningar och vara mycket kénslig for storningar. Med de prognostiserade
trafikvolymerna beréknas det under eftermiddagens maxtimme att bli kraftiga
kobildningar pa Sodertornsleden, Nyndsvigen, Haradsvigen och E4:an. Kraftig
kobildning dven pa Katrinebergsvégen i utfarten mot Sodertérnsleden.

Trafikmodeller p4 makroniva underskattar oftast kder och tringsel. Detta da
kapacitetsbegrénsningarna i verkligheten oftast ér kopplade till korsningarna i
vagsystemet. Mer detaljerade analyser behovs for att kunna svara vilka atgérder
som behovs for att forbéttra framkomligheten for biltrafiken och kollektivtrafi-
ken. Dessa analyser skulle visa pad punkter som behover atgirdas i framtiden
som inte belysts i denna rapport. Den modell som anvints gor det dock klart att
Huddingevigen fortsatt kommer att vara hart belastad dven med de investering-
ar som ar planerade.

. Fritt fléde

|:| Bundna fléden "viss kébildning” f s

. Bundna fléden "kraftig kébildning” { :

. > teoretiska maxkapaciteten "trafikstockning” ;"

A

Figur 35: Modellberdknad belastning under eftermiddagens maxtimme ar 2030
(det finns enligt tidigare resonemang begrédnsningar i modellens sé&tt
att hantera kapacitet).
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. Fritt flode

D Bundna fléden "viss kébildning” [ f

. Bundna fléden "kraftig kébildning” fr

. > teoretiska maxkapaciteten "trafikstockning” ’?’_ &

Figur 36: Modellberaknad belastning under eftermiddagens maxtimme ar 2010.
(det finns enligt tidigare resonemang begrédnsningar i modellens sé&tt
att hantera kapacitet).

Jamfort med ar 2010 sa okar belastningen pa de redan idag hogt belastade in-
fartslederna till Stockholm. Aven under eftermiddagens maxtimme Overstiger
den berdknade efterfragan den teoretiska maxkapaciteten pa de tre stora infarts-
lederna vilket kommer att innebéra langa koer under rusningstrafiken.
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Huddingevagen ar 2030

P& Huddingevégen berdknas trafikflodet under maxtimmarna 6ka med cirka 20
procent fram till ar 2030. I modellen forutsétts det vara planskilda korsningar
laings Huddingevédgen ar 2030. Det ar troligt att belastningsgraden dr hog i tra-
fikplatserna lings med Huddingevdgen och da speciellt trafikplatsen Soder-
tornsleden/Huddingevdgen dir tva stora trafikfloden korsar varandra. Det skulle
behovas en mer detaljerad analys for att bedoma framkomligheten for bilar och
kollektivtrafik pa Huddingevédgen ar 2030 da det hdnger samman med hur tra-
fikplatserna utformas.

I figuren nedan illustreras start- och malpunkter for den trafik som passerar pa

Huddingeviagen genom centrala Huddinge under eftermiddagens maxtimme ar
2030.

e, : - o &1 N = R 5
Figur 37: Start- och malpunktsanalys pa Huddingeviagen (eftermiddagens max-
timme &r 2030). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.

7
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Nynasvéagen ar 2030

Aven pa Nynisviigen beriknas trafikflodet under maxtimmarna dka med cirka
20 procent fram till &r 2030.

Modellen visar att belastningsgraden pa en del avsnitt pd Nynédsvigen dr hog
speciellt norr om Trangsund. Belastningen ligger pa denna stricka i nivd med
Huddingeviagen. P4 samma sétt som Huddingevigen kan belastningsgraden vara
annu hogre én vad modellen visar i enskilda trafikplaster. Det skulle behdvas en
mer detaljerad analys for att bedoma ldmpliga atgdrder som behovs for att for-
bittra framkomligheten for biltrafiken och kollektivtrafiken.

I figuren nedan illustreras start- och malpunkter for den trafik som passerar pa
Nynésvédgen under eftermiddagens maxtimme éar 2030.

Figur 38: Start- och malpunktsanalys pa Nynasvagen (eftermiddagens max-
timme ar 2030). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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Haradsvagen ar 2030

Pé Héradsvédgen berédknas trafikflodet 6ka med nédra 30 procent fram till &r 2030.
Aven ar 2030 #r det mest ”lokala” resor mellan de centrala delarna av Huddinge
kommun och Kungens Kurva som anvénder Haradsvagen. Det skulle behdvas
en mer detaljerad analys for att bedoma lampliga atgdrder som behovs for att
forbattra framkomligheten for biltrafiken och kollektivtrafiken. Troligen sa
kommer fler korsningar lings med Héiradsvdgen att behdva kapacitetforstirkas.
Héaradsvigen har ett korfilt i varje riktning och det kan vara mycket svart att
tillskapa ytterligare korfilt.

I figuren nedan illustreras start- och malpunkter for den trafik som passerar pa

Héradsvdgen under eftermiddagens maxtimme ar 2030.

Figur 39: Start- och malpunktsanalys pa Hiradsvigen (eftermiddagens max-
timme ar 2030). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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Sodertornsleden ar 2030

I figuren nedan illustreras start- och méalpunkter for den trafik som passerar pa
Soédertornsleden under eftermiddagens maxtimme ar 2030. En relativt stor andel
av den trafik som anvinder Sodertérnsleden anvander ocksd Forbifart Stock-
holm. Av den trafik som kor pad Glomstavdgen ar 2010 dr det fa som kor vidare
norrut pd E4:an men efter tillkomsten av Sodertornsleden och Forbifart Stock-
holm ar denna andel stor.

Figur 40: Start- och malpunktsanalys pa Soédertornsleden (eftermiddagens max-
timme ar 2030). Den bla linjen markerar det analyserade snittet.
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4.7 Effekter av Sparvag Syd

For att berdkna effekter av Sparvag Syd pa resande och tillgdnglighet har en
jamforelse for tva scenarier ar 2030 gjorts. [ det ena scenariot ingar sparvigen
och i det andra dr det istéllet en busstrafikering som aterfinns. Nedan presente-
ras skillnaden mellan dessa tva scenarier.

Sparvig Syd berdknas oka antalet kollektivtrafikresor med runt 3000 turer per
dygn i ldnet, varav runt 1000 i Huddinge kommun. Antal resor med Ovriga
fairdmedel beréknas minska, minskningen ér ungefér lika stor for bil som for
gang och cykel. Firdmedelsfordelningen fordndras bara marginellt eftersom
drygt 150 000 resor per dygn berdknas i Huddinge kommun &r 2030. Totalt be-
raknas runt 400 turer per dygn nygenereras pa grund av sparvigen.

I Figur 41 visas den berdknade fordndringen av andelen arbetsplatser inom 30
minuters restid med kollektivtrafik till foljd av Sparvig Syd. Storst 6kning be-
raknas i Glomsta, Segeltorp och Kungens kurva. Dessa dr de omraden lédngs
sparvédgens strickning som inte ligger i anslutning till sparbunden kollektivtra-
fik idag. Absolut storst dr 6kningen i Segeltorp, dir hela 250 000 fler arbetsplat-
ser nas inom 30 minuter till f61jd av sparvigen. Fordndringen av tillgdnglighet
till arbetskraft uppvisar samma monster, och visas i Figur 42.

Inga storre flodesdandringar i vignitet har beréknats uppsta till f6ljd av Sparvig
Syd. Det medfor att tringseln i vagnétet dr oférdndrad jaimfort med jimforelse-
scenariot ar 2030 och att restiderna med bil dr i stort sett oférdndrade. Dérmed
berdknas heller inte mer dn marginella tillgdnglighetsforandringar for bil uppsta
till f6ljd av sparvagen.

Analys & Strategi 60 //./IWSP



Vidja

Gladé kvarn

/
Kvarntorp ./
r~
'

Okning av andel av arbetsplatserna i lanet
inom 30 min restid med kollektivtrafik
0%-5%
5%-10%
B 10%-15%
I 15 %-
I:] Kommungrans

Figur 41. Berdknad férandring av tillganglighet till arbetsplatser till foljd av
Sparvag Syd.
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Figur 42. Beraknad foérandring av tillganglighet till arbetskraft till féljd av Spar-
vag Syd.
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Bilaga 1 — Trafikobjekt i prognos for ar
2030

Bilvagnat

Med i liinsplanen’:

E18 Hjulsta-Kista

Norra lanken

E4/E20 Tomteboda-Norra station-Haga sddra, del av Norra Lénken
E4 Forbifart Stockholm Hjulsta-Haggvik (etappl)

E4/E20 Sodertélje-Hallunda, trimningséatgérder Hallunda-Moraberg
Lénsvég 260 Lugnets trafikplats/Tunnel genom Henriksdalsberget
Lénsvég 267 Rotebro-Staket

Lénsvédg 268 Vallentuna centrum

E4 Forbifart Stockholm Skdrholmen-hjulsta(etapp 2)

E4 Trafikplats Rosersberg

E4 Trafikplats Méaby

E4/E20 Uppdeln E4E20 Fittja-Skiarholmen

E4/E20 Uppdeln Masmolénken

E4 -Sodra ldnken kf/ramper

Riksvég 76 Forbifart Norrtélje

Lénsvég 222 Varmdoleden: Skurubron

Lénsvég 261 Nockeby-Tappstrom

Lénsvédg 268 Hammarby-Grana

Lénsvég 226 Tullinge centrum

Delvis med i linsplanen:

| Riksvéig 77 Lansgrédnsen-Rosa inklusive forbifart Rimbo

Efter Linsplanen — 2022 eller senare:

E18 Jakobsberg-Hjulsta inkl. tpl Barkarby
Ostlig forbindelse

Huvudstaleden

E4 Norrtull-Kista

E4/E20 Sodertélje-Hallunda, Sodertéljebron
E18/E20 Frescati-Bergshamra

3 http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/Sv/publikationer/2010/Pages/lansplan-for-regional-

transportinfrastruktur-i-stockholms-lan-2010-2021.aspx
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Linsvig 222 Virmddleden: Molnvik-Alstiket 242
E4 Upplands Visby-Arlanda

Objekt som direkt beror Huddinge kommun:

Lénsvég 226 Forbifart Tullinge

Linsvilg 226 Planskilda trafikplatser Huddingevigen/Agestavigen resp. Linnavigen

Lénsvég 226 Planskild trafikplats Huddingevéigen/Ragsvedsvigen

Lénsvég 259 Sodertdrnsleden

Kollektivtrafikobjekt

Kollektivtrafiknitet avviker mera fran RUFS 2010 4n bilndtet. D& Tvérbanan
byggs ut till Helenelund i stéllet for till Higgvik dr det oklart om, och hur i sa
fall, man bygger vidare dérifran. Citysparvéigens fortsittning har aktualiserats
och nu ska den byggas ut till Ropsten och kopplas samman med Lidingdbanan.

Den trafikering som anvénds for &r 2030 liknar den i RUFS 2010, men med for-
siktigare antagande om antal turer for spartrafiken vilket ligger mer i linje med
vad SL bedommer dr mdjligt att kora. De regiontag och regionpendlar som ater-
finns i RUFS utgér och istillet har MALAB:s forslag pé regiontigstrafikering
anvénts. Detta innebér att pendeltagen fran Sodertdljegrenen forsétter till Upp-
sala via Arlanda. For resandet till/fran Huddinge borde skillnaden i resande med
MALAB:s trafikering jimfort med den regionpendeltrafikering som foreslés i
RUFS vara tamligen liten.

Aven busstrafikeringen skiljer sig frin RUFS. Linjerna pa Forbifart Stockholm
ar 1 dessa scenarier enligt SL:s forslag till busstrafikering fran Arbetsplanen till
Forbifart Stockholm. Linje 865 har fatt en utdkad trafikering Huddinge sjukhus
— Skérholmen som en erséttning for regionbussar i RUFS.

Med i linsplanen:

Jarnvég Citybanan

Jarnvéag Visterhaninge-Nyndshamn,dubbelspér

Jarnviag Tomteboda-Kallhéll

Jarnvég Sodertélje hamn-Sodertélje C

Tvidrbana Ost/Saltsjobanan

Tvérbanan Solnagrenen Alvik-Ulvsunda-Solna station

Dubbelspar Roslagsbanan inkl omdragning via Arninge + hpl Arninge

Tvidrbanan Kistagrenen Ulvsunda-Kista Helenelund

Jarnvég Stockholm C-Sdrentorp

Jarnvédg Vega station

Upprustning Lidingdbanan
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Nytt forslag som sannolikt kommer att genomforas (Férstudie under upphand-
ling vdaren 2012):
| Citysparvigen Djurgérdsbron-Ropsten sammankopplad med Lidingdbanan |

Efter linsplanen:
Jarnvég Kallhill-Barkarby

Tunnelbana Karolinska

Tvidrbana Solna-Bergshamra

Jarnvég Svealandsbanan — utdkad spérkapacitet

Jarnvag dubbelspar Barkarby-Tomteboda via Sundbyberg
Tunnelbana Akalla-Barkarby

Tunnelbana Kungstrddgarden-Nacka Forum

Jarnvég Ostlanken, Jarna-LinkOping i ny strackning
Jarnvég Stockholm Vist; Barkarby
Jarnvég Stockholm Nord; Haggvik - eller Sollentuna

Objekt som direkt beror Huddinge:
| Sparviag Syd

Figur 43: lllustration av hur Sparvag Syd ar kodad i trafikmodellen
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Bilaga 2 — Befolkning och sysselsattning

2009/2008 och 2030

Tabell 8: Befolkning och sysselsattning i Huddinge kommun och Stockholms
[&n i nuldget (befolkning 2009, sysselsattning 2008) och framskrivna
varden for ar 2030. For 2030 har varden fran RUFS 2010 alternativ
Ho6g anvants utanfér Huddinge kommun. Fér Huddinge kommun har
varden fran den dversiktliga beddmningen i samband med arbetet att
ta fram en ny dversiktsplan anvants.

Foérvarvsarbetande Foérvarvsarbetande
Nulage (2009/2008) Befolkning Nattbefolkning Dagbefolkning
Huddinge kommun 96 000 45 000 40 000
Stockholms lan 2019 000 981 000 1010 000
Foérvarvsarbetande Foérvarvsarbetande
2030 Befolkning Nattbefolkning Dagbefolkning
Huddinge kommun 139 000 71000 64 000
Stockholms lan 2 511 000 1272000 1349 000
. Foérvarvsarbetande Foérvarvsarbetande
Okning Befolkning Nattbefolkning Dagbefolkning
Huddinge kommun 43 000 26 000 24 000
Stockholms lan 492 000 291 000 339 000
Foérvarvsarbetande Foérvarvsarbetande
Relativ 6kning Befolkning Nattbefolkning Dagbefolkning
Huddinge kommun 45% 58% 60%
Stockholms lan 24% 30% 34%
65
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Bilaga 3 — Restidskvoter och kollektiv-
trafikandelar ar 2010

Tabell 9. Modellberadknad restidskvot mellan kollektivtrafik och bil ar 2010 for
resor mellan de 13 kommundelarna, Stockholms innerstad och &vriga
lanet. Sydost bestar av Gladd kvarn, Vidja, Kvarntorp och Adran.

< ®©
S g £ 3

RESTIDSKVOT g = o kel . @ ° ko)
KOLL/BIL, S8 2 £ 2 5 8 o & & ¥ . 3 3 o=
Fran/Till 2 » & T = g€ § v 5 = & % § 92 8o

gg £ £ & = & 2 5 § § 3 g ¢ § £E

n £ > < n %) 0] i 17 T i = 1% » £ 62
Stockholms
innerstad 1.2 1.3 20 1.7 1.5 20 14 15 1.3 1.2 1.6 2.5 14 14 14
Varby 1.3 40 31 35 25 55 26 21 2.2 1.7 2.1 4.2 23 22 2.0
Kungens kurva 2.0 3.1 00 33 20 53 25 22 23 2.4 2.2 4.1 20 20 2.0
Segeltorp 1.7 35 33 00 20 40 24 22 20 2.3 2.3 4.1 23 20 2.2
Snattringe 1.5 25 20 20 41 55 36 29 26 2.5 29 52 28 25 2.1
Glomsta 2.0 55 53 40 55 00 53 4.1 3.9 4.8 3.6 6.1 34 3.0 29
Fullersta 1.4 26 25 24 36 53 52 3.1 29 2.4 29 6.0 28 24 2.0
Stuvsta 1.5 2.1 22 22 29 44 3.1 43 24 2.0 2.7 5.1 26 25 2.1
Huddinge 1.3 22 23 20 26 39 29 24 27 2.0 2.2 6.2 22 21 1.8
Flemingsberg 1.2 1.7 24 23 25 48 24 20 20 1.9 2.0 4.8 1.9 1.8 1.7
Mellansjo 1.6 2.1 22 23 29 36 29 27 22 2.0 0.0 52 28 27 2.2
Sydost 2.5 42 41 4.1 52 6.1 6.0 5.1 6.2 4.8 52 335 69 53 3.3
Skogas/Lanna 1.4 23 20 23 28 34 28 26 22 1.9 2.8 6.9 56 3.0 2.2
Trangsund 1.4 22 20 20 25 30 24 25 21 1.8 2.7 53 30 34 2.0
Ovriga Stock-
holms I3n 14 20 20 22 21 29 20 21 18 17 22 33 22 20 21
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Tabell 10. Modellberaknad kollektivtrafikandel (av bil och koll) &r 2010 for resor
mellan de 13 kommundelarna, Stockholms innerstad och 6vriga lanet.
Sydost bestar av Gladd kvarn, Vidja, Kvarntorp och Adran.

TRAFKANDEL, | 5 3 s g % 5 s , % & % _ 3 E gs
Fran/Till % é ) “g’) @ £ g § ‘g 5 £ % g % g % E
e =2 £ @& & © & b T © = @ v r 062
Stockholms
innerstad 55% 77% 49% 48% 42% 25% 40% 45% 62% 78% 40% 6% 59% 55% 61%
Varby 77% 1% 21% 19% 18% 7% 18% 33% 36% 43% 0% 2% 34% 33% 44%
Kungens kurva | 49% 21% 10% 9% 13% 3% 11% 15% 23% 37% 9% 1% 31% 28% 24%
Segeltorp 48% 19% 9% 0% 11% 6% 10% 14% 22% 35% 9% 2% 35% 28% 24%
Snéttringe 42% 18% 13% 11% 4% 6% 8% 10% 13% 14% 12% 1% 17% 20% 23%
Glémsta 25% 7% 3% 6% 6% 0% 4% 8% 7% 7% 0% 0% 13% 9% 14%
Fullersta 40% 18% 11% 10% 8% 4% 5% 9% 1% 15% 7% 1% 22% 18% 22%
Stuvsta 45% 33% 15% 14% 10% 8% 9% 6% 14% 21% 15% 1% 28% 22% 26%
Huddinge 62% 36% 23% 22% 13% 7% 11% 14% 14% 25% 20% 1% 34% 33% 37%
Flemingsberg 78% 43% 37% 35% 14% 7% 15% 21% 25% 28% 23% 2% 47% 47% 42%
Mellansjo 40% 0% 9% 9% 12% 0% 7% 15% 20% 23% 0% 1% 17% 12% 24%
Sydost 6% 2% 1% 2% 1% 0% 1% 1% 1% 2% 1% 0% 3% 3% 3%
Skogas/Lanna | 59% 34% 31% 35% 17% 13% 22% 28% 34% 47% 17% 3% 5% 19% 35%
Trangsund 55% 33% 28% 28% 20% 9% 18% 22% 33% 47% 12% 3% 19% 8%  34%
hoov.il?:.ﬁ;mk' 61% 44% 24% 24% 23% 14% 22% 26% 37% 42% 24% 3% 35% 34% 31%
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Bilaga 4 — Delomradesgranser
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Tétortsomrade
Mark utanfér tatort
Vatten

[ kommungrans

[ Delomradesgrans

Figur 44: Delomradesgranser
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