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Forutsattningar

Med utgangspunkt fran WSPs och Stockholms Stads sammanstéllning av exploateringar och
alstringstal for nuldget och en prognos fér 2040 har en mesoskopisk trafikanalys genomforts
med Contram. Syftet med en férdjupad kapacitetsanalys av biltrafiken ar att studera gatunétets

utformning och eventuell paverkan pa det 6vergripande vagsystemet i regionen.

Resultaten riktas framst till trafikplanerare som i ett fortsatt arbetet kommer ta fram detaljerade
forslag pa utformningar av gatorna i Skondal.

Overgripande férutsittningarna for trafikanalysen &r:

Tidigare framtagen 2040 prognos uppdaterad med exploatering i Skéndal (ca 37001gh)
Detaljerad och utokad markanvandning

Utbyggd kollektivtrafik nya TUB, Tvérspv och utbyggda stomlinjer fér buss

Forbifart Stockholm+Tvarforbindelse Syd

Stadens parkeringspolicy implementerad samt forbéttringar for cykelresande
Alstringstalen baseras pa berdkningar i efterfragemodellen Lutrans

Specifik anpassning av modellerna for analys av Skondal:

Ny omradesindelning och dndrad nyckling mellan makro- och mesomodell
Detaljkodning vagnat Skondal enl underlag dér vissa lokala kopplingar, t ex genom Lilla
Skondal, har stangts alternativt far en mycket hog friktion (5-10km/h)

Formiddagens rusningsperiod for biltrafiken studeras

For huvudalternativet genomférs d@ven en analys av eftermiddagens trafik dar en
handelsetablering vid Gubbéngens trafikplats ingar

Genomgdng av uppmatta trafikfloden

Ny kodning av korsningsutformningar

Uppdaterad ldnkkodning i Skéndal och anslutande (priméra) vagnat

Ett flertal utredningsalternativ har studerats, bada med justerad/6kad bilalstring och med
vissa forstarkningar av gatunétet men med prioritet for gang- och cykeltrafik

[ UA2 6ppnas en ny forbindelse mellan Tpl Farsta och Perstorpsvagen

UA1 bendmns som huvudalternativet for trafikanalyserna med en stingd koppling
genom Lilla Skéndal

For huvudalternativet genomfors dven en analys av eftermiddagens trafiksituation dar
en handelsetablering ingér vid Tpl Gubbdngen

En kénslighetsstudie genomfors dar kopplingarna mot Sandakravagen studeras

Utgangspunkten for kapacitetsanalyserna & makromodellen Lutrans/Emme som anvéands for

att ta fram bl a bilresematriser. Modellen ger en bra beskrivning av trafiken pa dygnsniva (se
figuren nedan) men har svart att berdkna effekterna pa framkomligheten i ett 6verbelastat

vagnat. Har kan finnas en risk att trafikefterfragan for bilresor 6verskattas om férdrojningarna

1 vdgnétet dr stora.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2018-11-19, Dnr 2015-14204

i | 7
r r I_

' Mesomodellen

regionala vagnatet
i Stockholm
~J

Figur 1 Den regionala trafikmodellen i Contram har justerats och innefattar nya alstringsomrdden och

uppdaterat gatundt i Skondal

Overgripande trafiksituation

Dagens kobildning pa Rv73 Nyndsvdgen forvarras i takt med befolkningsokningen i den
sydostra delen av lédnet, t ex Tyngdpunkt Farsta, utbyggnaden kring Vega och andra omraden i
Haninge. Ingen ny vaginfrastruktur &r planerad i denna sektor férutom Tvarforbindelse Syd
som ger en mindre avlastning av Nyndsvdgen som &dnda far kéer som stracker sig fran Tpl
Larsboda till Sédra ldanken.

Dimensionerande flaskhalsar pa denna strdacka norrut ligger bade ned- och uppstroms Tpl
Gubbéngen. For trafikanter fran och till Skondal innebér det att bilresor under formiddagens sa
vdl som eftermiddagens rusningsperiod paverkas av kobildningen och restiderna 6kar med 10-
15 minuter jamfort med lagtrafik.

omfattar det (
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Utredningsalternativ 3 Oppna lokala kopplingar

Den mesoskopiska simuleringen visar dock pa en relativt god samstammighet mellan de olika
trafikmodellerna vilket gor att dygnstrafiken vél stimmer 6verens med tidigare genomférda
makroanalyser. For mer detaljerade kapacitetsanalyser pa ned till 15-minutersniva anvéands
istdllet mesosimulering av Skondalsomradet.

| Biltrafik prognos 2035

Regional huvudgata

Huvudgata
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Figur 2 Makromodellen ger trafikefterfrdgan och bilfléden pd dygnsniva

I programarbetet har en lokal gatustruktur fér Skondal tagits fram som utgér grunden for
kapacitetsanalyserna. For det dvergripande vagnétet blir det inga fordndringar jamférs med
dagens utformning utan det blir framst nivaerna pa trafikalstringen som paverkas.

Lokalt i Skondalsomradet sker dock betydande foérandringar av gatustrukturen och trafiken pa
viktiga gator redovisas i figurerna nedan.
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Lv229

Rv73

UA3: Skdndalsvagen och
Nils Lovgrens vag tar de
storre trafikstrommarna
medan utfarterna fran
Pepparkaksgrand resp
Karin Larssons vag mot
Sandakravagen ligger
runt 3000 ford/dygn

Figur 3 Bandbredden indikerar trafikflodet under morgonens maxtimme déir en viss andel av trafiken
frdn Skondal mot Rv73 vdljer att kéra séderut pa Skondalsvdgen till Tpl Larsboda.

Under morgonens rusningsperiod uppstar flaskhalsar dven det lokala vagsystemet som kan
hanforas till den 6kade exploateringen i Skondal. Huvudvégnétets kapacitetsbrister pd Sodra
lanken och Rv73 Nyndsvagen paverkar bilresor till och fran Skondalsomradet. Under
morgonens rusningsperiod ar det inte ovéantat resor fran sodra ldanshalvan till de centrala och
norra delarna som paverkas av kobildningen.

Aven ost/vistliga relationer drabbas av kapacitetsbrister pd t ex Orbyleden och
Magelungsvagen. I jamforelse med norra narfororter till Stockholm som har flera starka
vagkopplingar har de sodra nérfororterna enbart Sédra lanken. Pa sikt kan Tvérforbindelse
Sodertdrn innebéra en viss avlastning med den ligger relativt 1angt ut och for resor till/fran
Skondal blir effekten liten.

De problem som uppstar pa Skondalsvagen kan vara underskattade da en handelsetablering
planeras i direkt anslutning till Gubbéngsmotet, vars trafikalstring inte finns med i analysen av
formiddagstrafiken. Det paverkar framst eftermiddagens trafiksituation men kan dven ge ett
mindre tillskott i ett redan 6verbelastat vagnat under formiddagens rusningsperiod. I figuren pa
sidan 7 nedan visas 6verbelastade lankar i rott och tillhérande trafikfloden i ford/tim.
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UA3: Trafiknivaer kl 7.15
P L EL samt belastningsnivaer
T dar t ex Skéndalsvagen

. 12 far en kraftigt okad trafik
jfr med nulaget
L p\ - (rott=6verbelastad/kéer)

Figur 4 Korsning mellan Skéndalsvdgen och Sanddkravdgen blir blockerad av kébildningen mot
Skondalsvdgens utfart mot Gubbdngsmotet vilket dven drabbar busstrafiken i omrddet (ford/tim)

Den dimensionerande flaskhalsen i det lokala vagsystemet utgors av Skondalsvédgens utfart mot
Gubbéngsmotet kan atgirdas men da blir istdllet Rv73 Nyndsvagen hogre belastad vilket
paverkar det regionala vagndtet. Det ar darfor intressant att avgéra hor hart denna
overbelastning slar pd Skondalsvdgen. I figurerna nedan framgar hur koder vdxer under
morgonens pa Skondalsvagen och som paverkar tillfarterna fran Perstorpsvdgen resp
Sandakravagen.
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Figur 5 Rétt visar 6verbelastning och kéuppbyggnad i modellen
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s dar restiden fran
Skoéndal mot Rv73 dkar

- med 5-10 minuter.
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Figur 6 Trafikalstringen inne i Skéndalsomrddet har en fordelaktig och balanserad férdelning over det
lokala vdgnditet dér uppsamlingsgator (t ex Nils Ldvgrens vdg) tar de mer betydande trafikstrémmarna.

Ruttval fran Skéndal mot
Rv 73 Nynasvagen kl 7.15

Ruttval fréan Skéndal mot
Rv 73 Nyndsvégen ki 8.45
med Gverflyttning till Tpl
Larshoda pga koer mot
Tpl Gubbéngen

Figur 7 En tydlig effekt av kapacitetsbristen pa Skondalsvdgen vid Gubbdngsmotet dr att bilresor frdn
Skondal mot Rv 73 vinder séderut mot Tpl Larsboda under rusningsperiodens senare del (dd kéerna
blivit for Idnga pa Skondalsvdgen).
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Utredningsalternativ 2 Ny koppling mot Tpl Farsta

Det lokala vagndtet i Skondal uppvisar inga tydliga tecken pa oOverbelastning, den nya
cirkulationsplatsen vid Skondalsvagen/Nils Lovgrens vag kan eventuellt fa problem beroende
av hanteringen av gang- och cykeltrafik. Den dimensionerande flaskhalsen vid Gubbdngsmotet
ger overflyttning soderut till Perstorpsvéagen vilket kan paverka planerna pa en exploatering i
Farsta (tyngdpunkt Farsta). En signalreglering med tva inkommande korfalt borde 16sa upp
kapacitetsbristen.

En ny koppling mellan Tpl Farsta till Perstorpsvdgen skulle potentiellt kunna avlasta
Skondalsvagen norra delar och ge en mer direkt koppling fran Skondal till huvudvagnatet.

_ Utredningsalternativ 2 - Ny koppling mot Tpl Farsta:
s r = Kopplingen far en dygnstrafik pa ca 7.000 ford)

\\ N Bilden visar trafiknivaer kl 8.45 samt
e belastningsnivaer med en tydlig avlastning av
\ Skéndalsvagen jfr med UA1
~ 5 (rott=0verbelastad/koer)

Figur 8 Skondalsvdgen avlastas med den nya kopplingen men kéer uppstdr dndd vid kopplingen i TPL
Gubbdngen och kéerna pd Rv 73 Nyndsvdgen forvdrras

Kollektivtrafikens framkomlighet ar viktig da tunga busslinjer passerar pa Lv229 och Rv73.
Avlastningen av Skondalsvagen ger nagot béttre situation dven for lokala buss i Skondal men
den nya kopplingen kan negativt paverka bussarna pa Rv73 Nyndsvédgen dar bussfilten bryts
vid pafartsramperna. Biltrafiken stor redan idag bussarna och situationen kan férsamras med
mer biltrafik fran Tpl Farsta i nordgdende riktning under morgons rusningsperiod.

Med mittférlagda bussfélt kan problemen minska men det ar oklart om en sadan utformning ar
genomforbar.
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Ruttval fran Skéndal mot
Rv 73 Nyndsvagen visar

" tydlig avlastningen av
Skéndalsvagen redan tidigt
under rusningsperioden

Figur 9 Resor frdn sédra delarna av Skondal ndr Rv73 Nyndsvigen via den nya kopplingen
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Utredningsalternativ 1 Huvudalternativ

Som framgar av bade utredningsalternativ 3 och 2 ovan ger exploateringen av Skondal en 6kade
alstring av biltrafik bade lokalt och regionalt. Nya kopplingar, t ex genom Lilla Skéndal eller
till Tpl Farsta, innebér ingen direkt 16sning av biltrafikens negativa effekter.

Utredningsalternativ 1 Huvudalternativ

 — ix Bilden visar trafiknivaer kl 8.45 samt
\ belastningsnivaer (rott=6verbelastad/koer)

: =
Figur 10 Den enda skillnaden mot UAS3 dir avlastningen genom Lilla Skéndal och en 6verflyttning mot
Pepparkaksgrdnd och Skéndalsvéiigen

Ett huvudalternativ har dérfor tagits fram som i viss utstrackning minskar biltrafik genom Lilla
Skondal och med bibehallet viagnéat som kopplar till det regionala trafiksystemet pa samma sétt
som idag. Trafikstrémmarna blir ungefar desamma som redovisas i utredningsalternativ 1 men
med en minskad trafik genom Lilla Skéndal.

Oversatt till dygnstrafik innebér borttagning av denna koppling att trafiken minskar frén ca
3000 ford/dygn till ca 1000 ford/dygn. Istdllet sker en &verflyttning till den nya
Pepparkaksgraind med ca +1000 ford/dygn till ca 5000 ford/dygn, vilket ut
trafiksdkerhetssynvinkel kan vara problematiskt med nérheten till skolan. Aven Nils Lévgrens
vag far harigenom en 6kad av biltrafiken med ca +1000 ford/dygn och det ger en viss dkad risk
att dess anslutning till Skéndalsvédgen blir éverbelastad.

11
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Utredningsalternativ 3 - Huvudalternativ

& @] Bilden visar trafiknivaer kl 16.45 samt
\ belastningsnivaer (rott=6verbelastad/kéer)

B

Figur 11 Eftermiddagens kébildning pd Rv73 pdminner om morgonrusningen med kéer i bdde
nordgdende och sydgdende riktning.

For huvudalternativet genomfors dven en analys av végnétets kapacitetsbrister under
eftermiddagens rusningsperiod. Har framgar tydligt hur Rv73 Nyndsvédgen har svart att hantera
all tillkommande biltrafik som kan kopplas till exploateringen i t ex Farsta och Vega. Dagens
kobildning under bade for- och eftermiddagen féar en langtgaende spridning och paverkar t ex
Sodra lanken och Magelungsvégen.

Utbyggnaden av Skoéndal innefattar dven en ny handelsetablering i Tpl Gubbédngen vid infarten
mot Skéndal. Tidigare trafikanalyser® visar att handelsetableringen ger ett tillskott pa ca 1800
ford/dygn som framst koncentreras till eftermiddagens rusningsperiod. I simuleringen har
dérfor denna handelstrafik lagts till for att bedéma trafiknivaerna pa t ex Skondalsvéagen.

Som framgar av figur 11 ligger belastningsgraden néara ett pa Skondalsvéagen i anslutning till
handelsomradet varfor sarskild hdnsyn maste tas vid utformningen av ut/infarten. Risken &r
annars stor att kobildning kan uppsta vilket bl a drabbar busstrafiken pa strackan.

Ovriga kapacitetsproblem under eftermiddagen beror framst det éverordnade vignitet vilket
begransar mojligheten att na Skondalsomradet som darigenom far en hanterbar trafiksituation.

1 M4 Traffic ” PM — Trafikutredning, handelsetablering i Skéndal”
12
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Dygnstrafiken berdknas utifran maxtimmestrafiken (kan variera men normalt kl 7.30-8.30 men
vid 6verbelastning kan maxtimmen upptrdda tidigare) som multipliceras med 10 for att fa
drsmedelvardagsdygnstrafik (AVMD). Handelstrafiken ger ett tillskott p4 ca 1750 ford/tim
under em rusningsperiod som antas vara utsprid under framst kl 15.30-18.30.
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Figur 12 Dygntrafiken skattas genom att anvénda mesomodellens formiddagstrafik som skalas upp till
dygnstrafik med en dygnsfaktor (den ldga trafiknivdn i utfarten frdn Perstorpsvdgen beror delvis pd
modellens skaftning fran omrdadet)

Kopplingen mellan Pepparkaksgrand och Sandakravédgen é&r vid sidan av Skondalsvdgen den
enda kopplingen ut fér den tillkommande biltrafiken. Pepparkaksgrand far 6ver 4000 ford/dygn
i det mest belastade snittet och motsvarar runt atta fordon per minut under maxtimmen.

De relativt hoga trafiknivderna — for att vara en lokalgata — kan motivera en stdngning

kopplingen mot Sandadkravdgen. For att bedoma effekterna av en sddan stdngning har en
kéanslighetsanalys genomforst och redovisas i kapitlet nedan.
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Kanslighetsstudie

I en kénslighetsstudie analyseras trafikeffekterna av en fordndrad koppling mellan Skéndals
centrala/sodra delar och Sandakravagen. Genom att stanga dels den nya Pepparkaksgrand for
genomfart med bil (buss kan ev tillitas) dels kopplingen mellan Skéndals sodra delar genom
Lilla Skondal mot Sandakravdgen, minskar trafikbelastning pa kopplingarna mot
Sandakarvagen.
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Figur 10 Kopplingarna genom Lilla Skéndal stidngs helt i kdnslighetsanalysen
Karin Larssons vég far en minskning fran ca 3000 till ca 1000 ford/dygn och utfarten fran
Pepparkaksgréand far enbart eventuell busstrafik. Hela 6verflyttningen sker till Skondalsvagen
dar trafiken okar med i storleksordning 40 % jfr med analysen ovan, dvs en okning till runt
14000 ford/dygn.

For Skondalsvédgen innebdér det en anstrangd kapacitet i kopplingen mot Nils Lovgrens vag och
Sandédkravagen samt en markant forstarkt barridreffekt. Kravet pa signalreglerade passager 6ver
Skondalsvagen okar. Kobildningen mot véajningsplikten i Tpl Gubbédngen paverkas dock
marginellt medan Sandédkravégens vastra delar far en 6kad trafik pga av den omvag som kravs
for trafikanter med start/malpunkter oster om Skondal. Ur regional synvinkel paverkas inte
trafiken ndamnvaért av atgarderna utan det blir framst en intern omférdelning av trafiken.
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Sammanfattning av trafikeffekterna i Skondal

Trafikalstringen inne i Skondalsomradet har en fordelaktig och balanserad fordelning Gver det
lokala végnitet dar uppsamlingsgator (t ex Nils Lovgrens vidg) tar de mer betydande
trafikstrommarna. De lokala korsningspunkterna med Skondalsvagen fungerar med de tdnkta
utformningarna (cirkulationsplatser, védjningsplikt etc) trots en kraftig 6kning av trafiken pa
denna vig jamfort med nuldget. Dock bor en 6kad standard pa Skondalsvagen 6vervagas med
tanke pa trafikokningen och mojligheten att korsa vagen sdkert for oskyddade trafikanter.

Utfartstrafiken fran Skondalsomradet mot Sandakravédgen via den nya Pepparkaksgrand resp
Karin Larssons vdg bestar ndsta uteslutande av lokal trafik fran narliggande bostdder och
verksamheter. Dygnstrafiken pa dessa gator ligger runt 3000 ford/dygn med som hogst ca 3500
ford/dygn vid Pepparkaksgrands utfart mot Sandakravagen om bada kopplingarna 6ppnas for
den tillkommande biltrafiken. En ny tidnkt koppling mellan Bagarfruvdgen och
Pepparkaksgrand far ingen genomfartstrafik utan anvéands uteslutande av resor med start eller
malpunkt langs den nya kopplingen.

Ett betydande kapacitetsproblem uppstar dock i kopplingen mot det regionala vagnatet dar
Skondalsvagen ansluter till Gubbéngens trafikplats, mer bestdmt vid vdjningen mot ett
overordnat flode som svédngt av fran Tyres6vdgen och Nyndsvdgen. Kouppbyggnaden ar
omfattande och ger restidsokningar med 5-10 minuter for bilresor ut mot Nynédsvagen. Kderna
blir 3-400m och blockerar utfarten fran t ex Perstorpsvagen samt hindrar bl a buss 182 vilket
skulle motivera ett busskorfdlt pa strackan. Denna kobildning gor att vissa bilresor fran
Skondals sodra delar omfordelas till Tpl Larsboda for att dérifran ga ut pa Nyndsvagen for resor
mot regionens centrala och norra delar. Denna omférdelning séderut mot Perstorpsvigen
forstarks i utredningsalternativ 2 med en ny koppling till Tpl Farsta — en koppling som utnyttjas
for resor bade till/fran Farsta sa vl som till/fran Nyndsvagen och far en dygnstrafik runt 7000
ford/dygn.
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