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Sammanfattning

Stockholms Stad arbetar strategiskt med fortatning av staden i syfte att koppla
samman omraden och minska granserna mellan innerstad och ytterstad.
Omréadet kring Alvik &r en viktig del i det arbetet. | Alvik Ostra planeras for nya
bostader och verksamheter och det finns ett behov av en trafikanalys fér att se
pa effekterna av de planerade exploateringara och eventuella forandringar i
infrastrukturen som kan komma att kravas till félid av dessa. Den tillkommande
exploateringen kommer att ersétta en del av de befintliga verksamheter som finns
i omradet. Detta innebér att en del av den trafiken som genereras pa grund av
exploateringen kommer ocksa att ersatta befintlig trafik. Den tillkommande helt
nya trafiken som genereras p& grund av den nya exploateringen beraknas till
cirka 3 300 fordon per dygn.

Den enda kopplingen for att komma till och fran omradet med bil passerar dver
Tvarbanans spar vilket innebdar att Tvarbanans turutbud paverkar
framkomligheten. Antalet avgangar for Tvarbanan har okats jamfort med idag,
och i analysen forutséatts ett turintervall pad 5 minuter i respektive riktning. Den
Okade turtatheten ger mojlighet till 6kat resande med kollektivtrafiken till och fran
omréadet. Det innebar dock att framkomligheten for fordonstrafiken pa vag till och
fr&n Alvik Ostra p& Gustavslundsvégen torde minska da denna trafik maste korsa
sparvagen.

Det har funnits vissa osakerheter i exploateringsgraden i nagra av de planerade
omradena. En studie gjordes inledningsvis i detta arbete dar tvd scenarion, ett
minimum och ett maximum, beréknades. Studien visade att det uppstod endast
sma skillnader i antalet fordon mellan det minimala och det maximala scenariot
under de mest belastade timmarna. Darmed har endast det maximala scenariot
studerats vidare.

Trafikanalysen har genomfdrts med hjalp av mikrosimulering. Modellen som har
anvants i denna utredning ar dynamisk vilket innebar att modellen forséker
optimera ruttvalet for de olika trafikantslag som analyseras.
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Fyra olika alternativ har studerats, ett jamforelsealternativ . som beskriver ett
scenario dar ingen exploatering skett i Alvik Ostra och ingen forandring har skett
i infrastrukturen. Daremot antas en generell arlig tillvaxt ha skett i staden sa
grundtrafiken i modellen ar 6kad med en viss andel varje ar jamfort med idag.
Den generella trafikbkningen ar gemensam for samtliga studerade alternativ.

Utover jamforelsealternativet har tre utredningsalternativ studerats. Ett dar en ny
vaglank mellan Traneberg och Tranebergs Strand testats tillsammans med
tilkommande trafik fran exploatering i Alvik Ostra. | det andra alternativet har
exploatering skett i Alvik Ostra och darmed tillkommer trafik, men ingen
forandring har skett i infrastrukturen. Det tredje alternativet &r en
kanslighetsanalys av det forsta alternativet, dar den tillkommande trafiken i Alvik
Ostra fordelats annorlunda i natet, for att se hur detta skulle paverka nyttjandet
av den nya vaglanken.

Resultaten fran trafikanalysen visar att det inte ar sa stor skillnad mellan de
studerade alternativen. Den nya ldnken mellan Traneberg och Tranebergs Strand
anvands inte i den utstrackning som hade forvantats nar modellen férdelar ut
trafiken i natverket. Kéer har studerats p& Gustavslundsvagen och dessa blir,
enligt férvantan, langre nar det &r mer trafik i omradet efter att exploatering skett
i Alvik Ostra. Dock &r risken liten att kder frn en korsning blir s& pass langa att
de blockerar en annan korsning pa strackan, aven om det under kortare perioder
kan intréffa i vissa alternativ.

Eftersom Alviksplan ar hogt belastad redan idag ar marginalerna sma for att den
Okade trafiken ska ge nagra storre utslag i kobildning och fordrgjning. Detta
medfor att det inte finns ndgon anledning att tro att Drottningholmsvagen eller
Alviksvagen skulle paverkas namnvart av att flodet frdn Alvik Ostra okar, i och
med att signalen redan idag slapper igenom sa mycket trafik som ar majligt.

| denna analys &r den tillkommande Ilanken enbart studerad ur ett
framkomlighetsperspektiv, men det finns fler aspekter som inte en modell av detta
slag tar hansyn till. Detta kan vara till exempel personliga preferenser som far
flera att valja den véagen, lanken ger en 6kad robusthet i systemet i och med att
fler mojliga vagar tillgangliggérs och kan avlasta extra utsatta punkter.
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1 Inledning

Stockholms Stad arbetar strategiskt med fértatning av staden i syfte att koppla
samman omraden och minska grénserna mellan innerstad och ytterstad.
Omréadet kring Alvik &r en viktig del i det arbetet. | Alvik Ostra planeras fér nya
bostéder och verksamheter och det finns ett behov av en trafikanalys for att se
pa effekterna av de planerade exploateringarna och eventuella férandringar i
infrastrukturen som kan komma att kravas till féljd av dessa.

| en tidigare studie har en trafikanalys gjorts éver ett stérre omrade med syfte att
utvardera olika utformningsférslag och kapacitetsférbattringar langs med
Drottningholmsvagen. Denna analys anvands som utgangspunkt fér arbetet i
denna utredning.

1.1 Syfte

Syftet med denna trafikanalys &r att, utifrén planprogrammet fér omradet,
utvardera huruvida en koppling mellan Traneberg och Alvik &r nédvandig fér
kapaciteten i omradet i stort, efter tilkommande exploatering.

1.2 Metod

Trafikanalysen har genomférts med hjélp av mikrosimulering i ett verktyg som
heter VISSIM. Verktyget har mojligheten att pa individniva i hég detaljniva
modellera de olika trafikslagen gang, cykel, buss, personbilar och lastbilar och
hur dessa integrerar med varandra och med trafiksignaler, exempelvis nar de
vantar pa gront och belagger detektorer. Arbetet grundar sig pa en validerad och
kalibrerad basmodell som togs fram i det tidigare arbetet.

Modellen som har anvéants i denna utredning &r dynamisk vilket innebér att
modellen férsdker optimera ruttvalet fér de olika trafikantslag som analyseras.
Ruttvalet styrs framforallt beroende pa restid for resan vilket paverkas av bland
annat langd pa strackan, hur mycket trangsel det ar och 6vrig fordréjning, till
exempel trafiksignaler.
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Arbetet har foljt stegen: genomgang och sakerstédllande av underlag och
forutsattningar, berakning av trafikmangder for det nya planomradet, modellering
av utredningsalternativen och analys darav.

1.3 Avgrénsningar

Planomradet for analysen &r avgransad enligt Figur 1.1 nedan.

—— * e 4
= i ??é'i’-a‘%}

Figur 1.1: Planomréadet Alvik Ostra uppdelat i delomréden.
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Modellomradet ar stérre an det som visas i Figur 1.1 och stracker sig ungefar
4 500 meter, fran Brommaplan i vast till Thorildsplan i 6st och innefattar
Drottningholmsvégen i 6st-vastlig riktning. Dartill tillkommer delar av anslutande
gator och vagar, som Hemsléjdsvagen, Ulvsundavégen, Tranebergsvagen,
Alviksvagen, Gustavslundsvagen, Trafikplats Fredhéll med flera. De lokala
paralleligatorna mellan Stora Mossen och Abrahamsberg ingar inte i modellen.
Tidsperioderna for studien har avgransats till den hégst belastade perioden under
férmiddagen (07.00-09.00) och den hégst belastade perioden under
eftermiddagen (16.00-18.00). Dessa betecknas som maxperioder i rapporten.

1.4 Utredda alternativ

Fyra olika alternativ &r studerade enligt nedan.

1.4.1 Jamférelsealternativ

Ett Jamforelsealternativ (JA) har simulerats, dér endast den &vriga
exploateringen i omradena véaster om Alvik Ostra tillsammans med den
bakomliggande prognosen (uppréknat till 2040) inkluderats. | 6vrigt ser det ut som
idag.

1.4.2 Utredningsalternativ 1 (UA1)

Det férsta utredningsalternativet (UA1) innebér att exploatering skett i Alvik Ostra
och trafikmangderna foréndrats utifran detta, samt en ny vaglank byggts mellan
Traneberg och Tranebergs Strand, enligt bld markering i Figur 1.2.

1.4.3 Utredningsalternativ 2 (UA2)

Det andra utredningsalternativet (UA2) innebér att exploatering skett i Alvik Ostra
och trafikmangderna férandrats utifran detta, men vagnatet bibehalls enligt hur
det ser ut idag.
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Figur 1.2: Utredningsalternativ 1 med ny véglénk, i bla, mellan Traneberg och
Tranebergs Strand.

@

1.4.4 Kéanslighetsanalys

En kéanslighetsanalys ar genomférd av UA1 dar utbytet av trafik mellan Alvik
Ostra och City (ésterut) respektive Bromma (vésterut) &r skiftat. Det vill saga att
under férmiddagen kommer majoriteten av trafiken som ska till Alvik Ostra fran
City medan de som reser i motsatt riktning fortsatt &r mer jamnt férdelade till
Bromma respektive City. Under eftermiddagen reser fler fran Alvik Ostra mot City
&n mot Bromma och de som kommer i motsatt riktning &r mer jamnt férdelade.

Denna kénslighetsanalys ar genomférd pa grund av osékerheter i hur trafiken
fordelar sig da de finns manga parametrar och antaganden som spelar in i hur
prognosmodellen véljer att férdela trafiken.
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2 Férutsattningar och antaganden

Detta kapitel innehaller en kort beskrivning av de férutsattningar som galler for
analysen.

2.1 Prognos

Prognosaret ar satt till 2040 och det ar alltsd da man tanker sig att
exploateringsomradet &r fardigbyggt och i bruk.

En framtida trafikefterfragan i och genom Alvik har hamtats i form av prognoser
fran stadens modell i verktyget Contram, som tar hansyn till viss framtida
exploatering samt extern- och genomfartstrafik. Prognosen i den ursprungliga
basmodellen galler fér ar 2030 och darfér har dessa trafikfloden raknats upp i
denna utredning for att motsvara ar 2040, med en antagen trafikokning om 0,5%
per ar.

Endast 70% av den totala trafiken i modellen &r simulerad, da det i den tidigare
trafikanalysen bedémdes att det var vad som kunde hanteras inom omradet.
Detta beror pa att det &r mycket trafik som ska samsas pa en begrénsad yta vilket
gor det svart for modellen att hitta ett jamviktslage och darmed en 16sning sa att
alla fordon kan komma fram.

2.2 Exploateringsgrad

Alvik 6stra bestar av fyra delomraden dar exploatering planeras i olika
utstréckning, den tillkommande bebyggelsen presenteras i tabellen nedan. Det
har funnits vissa osékerheter i exploateringsgraden i nagra av de planerade
omraden. En studie gjordes inledningsvis i detta arbete dar tva scenarion, ett
minimum och ett maximum, berdknades. Studien visade att det uppstod endast
sma skillnader i antalet fordon mellan det minimala och det maximala scenariot
under de mest belastade timmarna. Déarmed har endast det maximala scenariot
studerats vidare.
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Tabell 2.1: Planerad exploatering enligt maxscenariot i respektive delomrade i
Alvik Ostra

Tranebergs Alviks Torg Alviks Traneberg
Bebyggelse Strand Strand
Bostader (antal) 300 70 1300 120
Kontor (BTA®) 7 000
Restaurang (BTA*) 3120
Narbutik (BTA*) 2000
Idrottsanlaggning (besék/dag) 120 60

Skola (antal elever) 900
Férskola (antal elever) 72 430

* BTA, bruttototalarea av all vaningsplans area i en byggnad.

** |drottsanldggningen i Traneberg &ar en 7-spelsplan dér det antas att lokala aktiviteter
pagar, framférallt under eftermiddagar och kvéllar. Antagandet om 60 besé6k per dag
bygger pa att tre lag har tréning och att ca 20 personer &r nédrvarande, bland annat barn
och vissa féréldrar.

Férutom bebyggelsen i Alvik Ostra har &ven ytterligare exploateringsomraden i
narheten av Alvik tagits hansyn till, enligt vad man réknade med i den tidigare
genomforda trafikanalysen. Detta galler omraden vaster och norr om
Ulvsundaplan och férutséattningar fér dessa specificeras i Figur 2.1 och Tabell 2.2
nedan.

Utanfér

Figur 2.1: Omrédesindelning fér 6vrig exploatering i ndromréadet till Alvik Ostra
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Tabell 2.2: Férutséttningar fér 6vrig exploatering i ndromrédet till Alvik Ostra

Bostéder Kontor Verksamhet Hotell
Omrade (antal) (BTA) (BTA) (BTA)

660 1625 8885 0
w o swm o
70 17 865 2672 9477
o o s o

Utanfoér programomrade 340 0 3 036 0

Kategorin verksamhet kan delas upp i handel, restaurang, service med mera.
Dessa 6vriga exploateringsomraden genererar totalt ungefar 6 000 fordon per

dygn.

2.3 Trafikala férutsattningar

Omradet Alviks Strand kommer enligt exploateringsplanerna att genomga en
ombyggnation dar befintliga byggnader rivs och &ndamaélen férandras nar det
byggs nytt, framférallt fran kontorsverksamhet till bostéder. Detta innebéar att
trafiken till och fran omradet kommer att se annorlunda ut &n vad det gér idag.

Den enda kopplingen for att komma till och fran omradet med bil passerar éver
Tvarbanans spar vilket innebar att Tvéarbanans turutbud paverkar
framkomligheten. Antalet avgangar fér Tvarbanan har 6kats jamfort med idag,
och i analysen forutsatts ett turintervall pa 5 minuter i respektive riktning. Den
Okade turtatheten ger mojlighet till 6kat resande med kollektivtrafiken till och fran
omradet. Det innebar dock att framkomligheten for fordonstrafiken pa vag till och
fran Alvik Ostra pa Gustavslundsvagen torde minskas d& denna trafik méaste
korsa sparvagen.

Fardmedelsférdelningen i omradet ar av Exploateringskontoret vid Stockholm
Stad uppskattad till 20% bil, 50% kollektivtrafik, 10% cykel och 20% gang.

Den tillkommande trafiken i omradet har férdelats ut i modellen mellan olika start
och malpunkter. Foérdelningen motsvarar hur trafiken fordelar sig i den

RAPPORT

bakomliggande prognosmodellen. Det innebar att under férmiddagen aker cirka
halften av den trafiken som pabérjar sin resa i Alvik Ostra ésterut mot City och
andra halften aker vasterut mot Bromma. Av de som reser in i Alvik Ostra under
férmiddagen kommer cirka 30% fran City och resterande 70% fran Bromma.

7 Ai;mf! ranguer qovage”
4v»k_splan Alvik 5

Alv|kDIolmlngh0'msvagen

Adlerber

L

Figur 2.2: Férdelning av trafiken till och fran Alvik Ostra under férmiddagen

Under eftermiddagen rader ungefar motsatt samband; av de som pabérjar sin
resa i Alvik Ostra ska majoriteten (70 %) véasterut mot Bromma och resterande
30 % mot City. Av dem som reser till Alvik Ostra kommer cirka hélften fran City
och halften fran Bromma.

Sk D,O"""‘Qholmsvagen

Gustays),
Adlerber|

s

Figur 2.3: Férdelning av trafiken till och fran Alvik Ostra under eftermiddagen
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| kanslighetsanalysen rader motsatt relation mot fér vad som visas i Figur 2.2 och
Figur 2.3 Det vill sdga att under férmiddagen kommer majoriteten (ca 70%) av
trafiken som ska till Alvik Ostra fran City och resterande 30% fran Bromma,
medan de som reser i motsatt riktning fortsatt &r mer jamnt férdelade till Bromma
respektive City (ungefér 50% i vardera riktningen). Under eftermiddagen reser
fler fran Alvik Ostra mot City (ca 70%) &n mot Bromma (30%) och de som kommer
i motsatt riktning ar mer jamnt férdelade

Endast biltrafik &r hanterat i denna trafikanalys.

2.4 Utformning

Figur 2.4 och Figur 2.5 visar vagutformningen fran modellen féor omradet kring
Alvikstorg och Alviksplan. Vid Figur 2.5 framgar koérfaltsindelning och kérriktning
per korfélt. Trafiksignalerna &r markerade med rétt strack.

Drottningholmsvagen

Sparvagen

Vidangsvagen

Alvikstorg

Alviksvagen

Gustavslundsvagen

Figur 2.4: Oversiktsbild av végutformningen i modellen vid Alvikstorg och
Alviksplan
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Drottningholmsvagen

Gustavslundsvagen

Alviksvagen

Figur 2.5: Detaljbild av vagutformningen i modellen vid Alviksplan
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3  Trafikefterfragan

Den trafikmangd som exploateringen kommer att generera beréknas med hjalp
av sa kallade trafikalstringstal. Dessa tal ange for olika kategorier av bebyggelse
hur manga resor respektive kategori genererar.

3.1 Antaganden trafikalstringstal

Samtliga alstringstal i denna analys bygger pa att exploateringsomradet ligger
nara god kollektivtrafik, att det finns ett brett utbyggt cykel- och gangtrafiknat, att
det finns centrumverksamhet med restauranger och butiker och att antalet
parkeringsplatser i omradet ar begransat. Nyttotrafik &r inte inkluderat i
berékningarna.

Nagra ytterligare viktiga antaganden géllande alstringstal for ett antal kategorier
av bebyggelse beskrivs nedan.

3.1.1 Kontor

For kontorsverksamhet anvands generellt olika alstringstal géllande antal
anstallda per 1000 kvm respektive hur manga bilresor som respektive anstalld
genererar, beroende pa lokalisering och tillgang till kollektivtrafik. Antalet
arbetsplatser per 1000 kvm brukar variera mellan 25 och 35 enligt olika kallor och
genererade bilresor per anstalld varierar mellan 0,79 och 1,1 enligt samma kallor.

| och med att planeringen i samhéllet gar mer och mer mot moderna
kontorslésningar med flexibla arbetsplatser och -tider, samt battre digitala
mojligheter att arbeta fran olika platser minskar behovet av yta per anstalld.
Darfér valjs alstringstalet 35 arbetsplatser per 1000 kvm i den fortsatta
utredningen.

De bilresor som varje anstalld genererar borde i ett omrade som Alvik Ostra vara
relativt lagt med hansyn till omradets karaktér och placering. Det finns god
tillganglighet till kollektivtrafik, restauranger och butiker, samt en begransning i
antal tillgangliga parkeringsplatser, vilket talar fér att det lagre alstringstalet 0,79
bilresor per anstélld kan anvandas.
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Gallande nar pa dygnet resorna férvantas uppsta sa antas majoriteten ske under
fér- respektive eftermiddags mest belastade timme, de flesta kommer till jobbet
pa morgonen och lamnar pa eftermiddagen.

3.1.2 Restaurang och nérbutik

Géllande biltrafikalstring fér kategorierna restaurang och nérbutik har
alstringstalen hamtats fran Trafikverkets alstringsverktyg.

Generellt ar det svart att avgéra om dessa siffror ar rimliga eller ej, men i
jamférelse med varandra verkar det rimligt att restaurangen alstrar en del trafik
da det ar ett stort omrade som ligger inom Alvik Ostras upptagningsomrade. Det
ar darfor inte orimligt att det kommer folk utifran for att &ta lunch eller middag.
Déaremot ar narbutiken av det mindre slaget vilket framférallt syftar till att férsorja
boende och verksamma i naromradet for smaink&p, dar man i huvudsak handlar
pa vagen hem alternativt gar eller cyklar, darav antas farre resor genereras.
Gemensamt for bada kategorierna &r att det tillkommer ett par dagliga leveranser
av varor.

Oftast &r en restaurang en malpunkt, det vill séga en plats man aker till med syfte
att besdka den, medan en néarbutik oftare besdks for att den ligger i narheten dar
man &nda &r, det vill sdga att det genereras ingen extra resa for besoket.

Géllande férdelningen av trafik under fér- respektive eftermiddags mest
belastade timme &r det av relevans fér méngden trafik i de studerade
tidsperioderna. Det antas att restaurangverksamheten ar stdngd under morgonen
men att det ar en lite stérre andel som kommer och ater under sen eftermiddag/
tidig kvall. Till butiken genereras resor bade under morgonen och eftermiddagen
i form av till exempel personal som kommer till jobbet och leveranser, samt en
stérre andel som gor sina inkdp under eftermiddagen.

3.1.3 Skola

Med hénsyn till omradets karaktdr med stor andel bostéder, narhet till
kollektivtrafik, fa mojligheter till parkering och breda gang- och cykelvagar antas
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bade skola och férskola fréamst vara till fér barn som bor i naromradet. Detta 0,1

innebar att de flesta barn antas kunna ga eller cykla till skolan, antingen 0,1

ensamma eller tillsammans med en vuxen. Dock kommer en del barn anda 0,47

behéva skjutsas och detta har antagits till ungefar var tionde barn. Dessutom sker _

samakning i viss utstrackning, sa att det i vissa bilar finns fler &n ett barn, s& att 35

det i sjalva verket &ar nagot fler barn &n var tionde som far skjuts. Dartill sker 0,79 Nara kollektivtrafik, fa p-platser
leveranser till skolan, samt resor gjorda av personal. Alla dessa resor antas 28

inkluderade i ovan specificerade alstringstal. 01

Fordelningen 6ver dygnet beror pa att de flesta barn lamnas ungefar samtidigt pa 0,1

morgonen, men daremot &r det stérre spridning under eftermiddagen d& olika 6

arskurser slutar vid olika tid.

Alstring/1000 72 Bygger pa Trafikverkets alstringsverktyg

3.1.4 Idrottsplats Andel FM 0

De tva idrottsanlaggningarna inom omradet antas framférallt alstra resor under Andel EM 0.1

eftermiddagen. Det antas att 20% av besékarna kommer med bil, med h&nsyn till

narheten till kollektivtrafik samt att det antas vara lokala aktiviteter som vander Alstring/1000 kvm 25 Bygger pa Trafikverkets alstringsverktyg
sig till personer som redan befinner sig i omradet, som boende eller verksamma. Andel FM 0,1
Dessutom sker en viss samakning i de bilar som kér da det i stor utstrackning Andel EM 0,1
antas vara barn som skjutsas till aktiviteter.

Alstring/skolbarn 0,25 Motsvarar att var 10e barn far skjuts till och
3.2 Sammanstalining trafikalstringstal Alstring/forskolebarn 0,25 ran skolan + leveranser + personalresor

En sammanstéalining av samtliga trafikalstringstal som har anvants i denna analys Andel FM 0,2 De flesta barn bérjar ungefar samtidigt
finns i Tabell 3.1. Andel EM 0,1 Hamtning sker mer utspritt under em
Idrottsplats
Alstring/besok 0,27  20% aker bil, tur och retur. 1,5 pers/bil
Andel FM 0

Andel EM 0,2 Besok sker framforallt under em/kvall

Tabell 3.1: Bilalstringstal fér olika kategorier av bebyggelse

Bebyggelse Tal Forklaring
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3.3 Genererade biltrafikresor

Utifran den tilltankte exploateringsgraden och de olika trafikalstringstalen,

Tabell 3.4: Genererade bilresor under eftermiddagens maxtimme i Alvik Ostras
olika omraden

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-10-27, Dnr 2019-07846

genereras det antal bilresor som redovisas i Tabell 3.2 till Tabell 3.4 nedan. 5 Tronshergs  Alvis Torg Alviks Trancberg
ebyggelse Strand Strand
Tabell 3.2: Genererade bilresor per dygn i Alvik Ostras olika omraden 40 10 180 15
2
Tranebergs Alviks Torg Alviks Traneberg
Bebyggelse Strand Strand 20
375 100 1800 150 Narbutik 10
Idrottsanlaggning 30 15

Tabell 3.3: Genererade bilresor under férmiddagens maxtimme i Alvik Ostras
olika omraden

Tranebergs Alviks Torg Alviks Traneberg
Bebyggelse Strand Strand

20
0
.
0 0
I
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4 Res u ltat SBrommodepam, :

275

Resultat fran trafikanalysen redovisas i form av kélangder och hastighetsbilder.
Alla scenarier &r kérda 10 ganger vardera i simuleringsmodellen, med olika
slumptalsfré for att motsvara 10 olika vardagar da allt inte ser exakt likadant ut
varje dag. %

Adlerteg)

Framforallt har framkomligheten pa Gustavslundsvagen mellan Alviksplan och
Tranebergs Strand studerats. Detta beror pa att strackan pa Gustavslundsvagen &
mellan Alviksplan och sparpassagen &r kritisk da dessa inte ska riskera att grlen
blockera varandra med kéer. Denna stracka ar cirka 140 meter lang.

. Figur 4.2: Antal resor till och fran Alvik Ostra under férmiddagens maxtimme som
/',,_,,_-.c~ ——— kan ha anvéndning av den nya lénken
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Figur 4.1: Orienteringskarta med gatunamn i omradet £ 5 S
Aril 2 iy
i 3

Det ar generellt mer trafik i omlopp i hela analysomradet under férmiddagen &n ] ] . L ] ]
under eftermiddagen. Under férmiddagen vill man generellt sett aka ut fran Alvik Figurd.3: Antalur eskr Ll ol i AIY’k Osire UndereRermidaggens maxnmmne
- . L - . - som kan ha anvéndning av den nya lénken

Ostra och under eftermiddagen aka in. Dock gér blandningen av bostader och

verksamheter att skillnaden mellan riktningarna inte blir s markant. Resultaten fran modellen visar att den nya lanken i UA1 anvénds av endast 100

. . . av de 400 fordonen (alltsd 25 %) under formiddagens maxtimme och 150 av de
4.1 Trafik pa den nya lanken totalt 300 fordonen (alltsé 50 %) under eftermiddagens maxtimme.

Utifran den trafikefterfragan som finns i modellen kan det studeras hur mycket

trafik skulle kunna ha anvéandning av den nya lanken i UA1. Av den totala

trafikefterfragan till och fran Alvik Ostra ar det ca 400 som under férmiddagens

maxtimme resa till eller fran City. Under eftermiddagen ar motsvarande siffra 300

resor, det illustreras i Figur 4.2 och Figur 4.3 nedan.
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4.2 Koélangd

Kélangder har matts vid fyra olika punkter i modellen, vilka presenteras i Figur
4.4 nedan.

=i

o B
- ager
Stayht si o Sorklippon £ 1
R Bromma B 43
—= — v i 41
"

Hunn:

Stadjon

Tranebergsparken

Skarstenen

o Y % ANIKS ! s
/ fittarbostad - 5, 5 T listayg
- o

L

Figur 4.4: Placering av kéléangdsmaétare.

4.2.1 Allmant

Skillnaden mellan de olika utredningsalternativen &r sma om man jamfor
férmiddag mot férmiddag och eftermiddag mot eftermiddag, det &r endast
enstaka fordon som skilijer dem at vilket &r forsumbart i sammanhanget da det
finns manga parametrar som paverkar hur trafiken férdelas i modellen.

4.2.2 Férmiddag
Kélangderna under férmiddags maxtimme visas i Figur 4.5 till Figur 4.8.

Det syns tydligt pa Alviksvagen att riktningsférdelningen skiljer sig at mellan
formiddag och eftermiddag, vilket framforallt beror pa att det framst ar bostader
som finns i omradena innanfér. Detta innebéar att det finns ett tydligt resmoénster
dar man under férmiddagen aker hemifran till jobb och skola och pa
eftermiddagen kommer man hem. Majoriteten av fordonen fardas alltsa i samma
riktning vid samma tidsperiod.

= UA2 utan ny lank
UA1 med ny lank
=lA

B ASIg Dl _
e

Antal fordon

Figur 4.5: Uppmaétta kéldngder i antal fordon vid Alviksvdgen (punkt 1) under FM.
Den tjockare stapeln visar genomsnittlig kéléngd och den tunna stapeln visar
maximal kéléngd.

En anledning till att kber snabbt vaxer sig langa pa Alviksvagen (punkt 1) under
férmiddagen &r fér att det vanstersvangskérfalt som finns ofta inte racker till, vilket
blockerar aven for trafik som ska kora 6sterut vid Alviksplan, sé att dessa inte kan
nyttja sitt kérfalt till fullo i modellen.

m Kansighetsanalys

= UA2 utan ny lank

i

UA1 med ny lank
mlA

-

10 20 30 40 50 60 70
Antal fordon

o —

Figur 4.6: Uppmétta kéléngder i antal fordon vid Alviksplan (punkt 2) under FM.
Den tjockare stapeln visar genomsnittlig kéléngd och den tunna stapeln visar
maximal kéléngd.

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-10-27, Dnr 2019-07846
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m Kanslghetsanalys
UAZ utan ny lank

UAL med rny I&nk

P ‘

| | | | |
1] 10 20 30 40 50 60 70
Antal fordon

Figur 4.7: Uppmétta kéldngder i antal fordon vid Spdrpassage éstgaende (punkt
3) under FM. Den tjockare stapeln visar genomsnittlig kéléngd och den tunna
stapeln visar maximal kéldngd.

R

m Kanslghetsanalys

UAZ utan ny lank

UAL med ny I&nk

B ‘

| | | | |
1] 10 20 30 40 50 60 70
Antal fordon

Figur 4.8: Uppmétta kélangder i antal fordon vid Sparpassage véstergaende
(punkt 4) under FM. Den tjockare stapeln visar genomsnittlig kéldéngd och den
tunna stapeln visar maximal k6l&ngd.

Vid Alviksplan (punkt 2) och de tvd matpunkter vid sparpassagen (punkt 3 och 4)
ar medel kolangderna under formiddagen (se Figur 4.6 till Figur 4.8) tdmligen lika
oavsett alternativ och ligger i intervallet fem till tio fordon. De maximala
kélangderna ligger i intervallet 20 till 30 fordon i de flesta fall. Det finns darmed
ingen risk for tillbakablockering av nérliggande korsningar under formiddagen.
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4.2.3 Eftermiddag

Kélangderna under eftermiddags maxtimme visas i Figur 4.9 till Figur 4.12.

-

m K3nslghetsanalys
UAZ utan ny lank
——
UAL med ny lank
mlA I
| | | | |
0 10 i) 30 40 50 60 70

Antal fordon

Figur 4.9: Uppméitta kéldngder i antal fordon vid Alviksvédgen (punkt 1) under EM.
Den tjockare stapeln visar genomsnittlig kélédngd och den tunna stapeln visar
maximal kéléngd.

Till skillnad fran férmiddagen uppstar i princip inga koer p& Alviksvagen (punkt 1)
under eftermiddagen da den dominerade trafikstrémmen &r i riktning sdderut
under denna tidsperiod.

F

m Kénslghetsanalys =
UAZ utan ny i&nk
UAL med ny lank
mlA I
| | | | |
0 10 20 30 40 50 60 70

Antal fordon

Figur 4.10: Uppmaétta kéldngder i antal fordon vid Alviksplan (punkt 2) under EM.
Den tjockare stapeln visar genomsnittlig k6l&ngd och den tunna stapeln visar
maximal kéléngd.



m Kanslghetsanalys
UA2 utan ny lank

UA1 med ny lank

A
uiA I

Antal fordon

Figur 4.11: Uppmétta kéléngder i antal fordon vid Sparpassage éstgaende (punkt
3) under EM. Den tjockare stapeln visar genomshnittlig kéldngd och den tunna
stapeln visar maximal kéléngd.

B

m Kanslghetsanalys
UA2 utan ny lank

UA1 med ny lank

Antal fordon

Figur 4.12: Uppmétta kéléngder i antal fordon vid Spéarpassage véstergaende
(punkt 4) under EM. Den tjockare stapeln visar genomsnittlig k6lédngd och den
tunna stapeln visar maximal kéldngd.

Kobildningsmoénstren vid Alviksplan (punkt 2) och den vastergaende
sparpassagen (punkt 4) ar snarlika. Det syns en lite stérre spridning mellan de
olika utredningsalternativen vilket beror pa att fordonen nar dessa tva punkter
mer oreglerat. Dessa tva matare ger alltsa en battre indikation pa hur de olika
scenarierna presterar och de tre utredningsalternativen har léangre kéer &n
jamférelsealternativet i samtliga scenarier. Under eftermiddagen &r det fler bilar
som vill passera pa strackan, jamfért med formiddagen, vilket gor att kapaciteten

inte riktigt racker till och fordon hindras fran att passera av andra fordon i ko, trots
att signalen ar gron. Langst kder ses i UA2 vilket beror pa att det ar flest fordon
som vill kéra denna véag i det alternativet.

4.3 Hastighet M : o
Hastighetsbilderna visar en &6gonblicksbild 6ver de — ig tmj:
genomsnittliga hastigheter som uppmétts under 10 ) - kmm
= m
simuleringar och indikerar var flaskhalsar riskerar att uppsta < 30kmh
och hur langt en k6 vanligen stracker sig. Dessa bilder ses ; 40 km/h
som ett komplement till kéldngderna redovisade ovan. < 50Kkm/h
Hastigheterna visas enligt fargskalan till hGger. Svart indikerar % Gllkmi
stillastaende trafik och rétt kan jamféras med en rullande k. B = Ok
Ju grénare desto béttre. B - o0k

4.3.1 Férmiddag
Resultat fran formiddagens simuleringar presenteras i Figur 4.13 och Figur 4.14.

Jamforelsealternativet visar nagot hogre hastigheter an de 6vriga alternativen pa
vastergédende Gustavslundsvagen mot Alviksplan. Det finns tamligen
smaskillnader mellan de tre olika utredningsalternativen och de kan i stort sett
anses prestera lika. De mérka partierna indikerar langsammare hastigheter och
alltsa ar det storst risk for att det ska uppsta kder pa Alviksvagen och pa
Gustavslundsvagen, vilket stdmmer med vad som kan ses i kéresultaten i kapitlet
ovan. Trafik i 6stergdende riktning pa Gustavslundsvagen hindras ibland av
vanstersvangande trafik (framforallt bussar) som inte kan svéanga in pa Alviks torg
pa grund av kébildning i vastergaende riktning. | 6vrigt &r det framforallt pa grund
av trafiksignaler som kéer uppstar pa Gustavslundsvagen. Pa formiddagen ar det
framforallt fler som vill in i omradet, men de stora trafikmangderna i Alviksplan
gor att det &ven ar svart att ta sig ut.

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-10-27, Dnr 2019-07846
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Figur 4.13: Genomsnittlig hastighet i Jamférelsealternativ (6vre bild) och Figur 4.14: Genomsnittlig hastighet i Utredningsalternativ 2 (6vre bild) och
Utredningsalternativ 1 (nedre bild) under férmiddagen. Kénslighetsanalys (nedre bild) under férmiddagen.

Omradena innanfor Alviksvagen bestar till stor del av
bostader, darfor ar skillnaden i riktningsférdelning stor
mellan férmiddag och eftermiddag och darmed &ven i
hastigheter och kébildning.

Den nya lanken i UA1 avlastar Alviksplan nagot for trafik i bada riktningarna. Dock
ar det mer trafik i omlopp i modellen under bade férmiddag och eftermiddag till
féljd av exploateringen vilket resulterar i lagre hastigheter och langre kéer an i
JA. Under férmiddags maxtimme ar det totalt ca 100 fordon som anvénder den

Trafik som kommer fran Alvik Ostra och Alviksvéagen nya'yaglanien; ot | bagd rikimingamal.

och som ska vasterut mot bland annat Bromma har ett
gemensamt, ganska kort kémagasin i triangeln i
Alviksplan (se bild till héger). Detta magasin ar kritiskt
da det Iatt blir blockeringar i 6vriga relationer om det blir

| UA2 stracker sig kderna langre langs med Gustavslundsvdgen och dess
anslutande gator an i jamforelsealternativet, vilket beror pa att det ar mer trafik till
féljd av exploateringen.

Den nya léanken anvands i liten utstrdckning aven i ké&nslighetsanalysen.

for fullt.
Skillnaden ar liten mot det ursprungliga utredningsalternativet (UA1) med ny lank,
da det endast ar fordelningen efter Alviksplan som skiljer (start-resp. malpunkt
16 (19)
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Osterut respektive vasterut). Under formiddagen &r det totalt ca 100 fordon som
anvander den nya vaglanken, samma som i UA1.

4.3.2 Eftermiddag

Resultat fran eftermiddagens simuleringar presenteras i Figur 4.15 och Figur
4.16.
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Figur 4.15: Genomsnittlig hastighet i Jdmférelsealternativ (6vre bild) och
Utredningsalternativ 1 (nedre bild) under eftermiddagen.

Liksom under férmiddagen kan man se att trafik i ostergdende riktning pa
Gustavslundsvégen ibland hindras av vanstersvangande trafik (framforallt
bussar) som inte kan svanga in pa Alviks torg pa grund av kébildning i
vastergdende riktning. P& eftermiddagen ar det manga som vill aka ifran omradet
vasterut men tack vare att det inte ar lika mycket trafik i 6vrigt pa bland annat

Alviksvagen sa har koerna pad Gustavslundsvagen battre mojligheter att hinna
avvecklas snabbt.

Omradena innanfor Alviksvagen bestar till stor del av bostader, darfor ar
skillnaden i riktningsférdelning stor mellan férmiddag och eftermiddag och
darmed aven i kdbildning.

< o %.ﬂ

Figur 4.16: Genomsnittlig hastighet i Utredningsalternativ 2 (6vre bild) och
Kénslighetsanalys (nedre bild) under eftermiddagen.

Den nya lanken i UAL avlastar Alviksplan nagot for trafik i bada riktningarna.
Under eftermiddagen ar det totalt ca 150 fordon som anvander den nya
vaglanken, totalt i bada riktningarna.

I UA2 stracker sig kderna langre langs med Gustavslundsvagen och dess
anslutande gator an i jamforelsealternativet, vilket beror pa att det ar mer trafik till
foljd av exploateringen.
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| Kanslighetsanalysen ar det totalt ca 150 fordon som anvander den nya
vaglanken, samma som i UA1 och darmed skiljer sig inte resultaten mellan dessa
alternativ ndmnvart.
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5 Slutsatser och rekommendationer

Den nya lanken mellan Traneberg och Tranebergs Strand anvands inte i den
utstrackning som hade forvantats nar modellen sjalv far fordela ut trafiken i
natverket. Lanken anvéands till stérst del som lokal koppling och inte fér resor till
och frdn Drottningholmsvagen. Vagvalen i modellen berdknas baserat pa
restiden mellan start- och slutpunkt. Detta gor att relationerna ar langa och de
som gor delar av sin resa pa Drottningholmsvagen befinner sig pa denna under
betydligt langre stracka, vilket gor att det modellomrade som studerats i denna
analys bara ar en liten del av hela resan. Darfor ar inte korsningen vid Alviksplan
och den trangsel som kan uppsta dar en sé stor barriar som forvantat. Vidare
finns det &ven idag en koppling till Drottningholmsviagen osterut fran
Gustavslundsvagen via Vidangsvagen och Tranebergsvagen, som kan nyttjas av
trafiken.

Eftersom Alviksplan ar hogt belastad redan idag ar marginalerna sma for att den
Okade trafiken ska ge nagra storre utslag i kobildning och férdréjning. Detta beror
pa att trafiksignalerna i korsningen till viss del styrs beroende pa hur mycket trafik
som kommer fran olika riktningar, men i och med den hdga belastningen som ar
redan idag sa kan inte s& mycket férandring ske i signalerna, da de redan gar for
fullt och slapper ut precis s mycket trafik som kan hanteras. Alltsa finns det ingen
anledning att tro att Drottningholmsvagen eller Alviksvagen skulle paverkas
namnvart av att flodet frAn Alvik Ostra 6kar, det som sannolikt kommer handa &r
att kderna blir magasinerade pa Gustavslundsvagen.

Ko- och hastighetsresultaten fran simuleringarna &r enligt forvantan, kberna pa
Gustavslundsvagen &r langre i utredningsalternativen pa grund av de nya
exploateringarna i Alvik Ostra som genererar mer biltrafik. Dock avlastar den nya
lanken i viss utstrackning vilket ger nagot battre framkomlighet an om den inte
finns. Den stdrsta potentialen till avlastning finns under férmiddags maxtimme.

| denna analys &r den tillkommande léanken enbart studerad ur ett
framkomlighetsperspektiv, men det finns fler aspekter som inte en modell av detta
slag tar hansyn till. Detta gor att det finns potential for att fler skulle vélja att kdra
via den nya lanken men som inte fangats av modellen. Det kan handla om

personliga preferenser sdsom en trevlig miljo att kora langs vattnet eller att det
kanns snabbare att inte behdva passera trafiksignalerna i Alviksplan.

Aven om analysen har inte visat pa en hog anvandning av den nya lanken bidrar
den med ytterligare robusthet i systemet i och med att fler mdjliga vagar
tillgangliggors och inte bara en som det &r idag. Exempel pa detta ar bland annat
att bilister ges frihet till olika vagval, det ger en ©kad framkomlighet for
raddningstjanst om négot skulle intraffa pa Gustavslundsvagen, det kan sprida ut
trafiken for att pa sa satt avlasta extra utsatta punkter.
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