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Abstrakt

Huddinge kommuns vision for transportsystemet ar att det ska:
e vara langsiktigt hallbart samt tillgangligt, tryggt och sakert
e stddja en utveckling av attraktiva och hallbara livsmiljoer

fHuddinge kommuns O6vergripande strategi
for att uppfylla visionen ar:

e Gang, cykel och kollektivtrafik ska prioriteras
e Kollektivtrafiken ska vara utgdngspunkten vid all planering

e Omraden ska byggas ut dar kollektivtrafikens turtathet
framjas

\_ %

Trafikstrategin ar ett omfattande dokument. For att géra dokumentet sa lattlast
som mojligt har mycket av innehallet lagts i bilagor. | kapitel 1 ges information
som hjalper dig som lasare att forsta trafikstrategin. Huddinge kommuns vision
och mal for transport systemet definieras i kapitel 2. Vision och mal grundar sig i
de transport- och miljomal som finns pa nationell-, regional- och kommunal niva
samt andra dvergripande dokument. Underlaget till kapitel 2 aterfinns i bilaga 1, 2
och 3.

En sammanfattning av analysen av transportsystemet aterfinns i kapitel 3, Analys
av nuléage. Detta kapitel syftar till att ge dig en snabb 6verblick dver det underlag
som lett fram till de strategiska vagvalen. Underlaget till kapitlet aterfinns i,
bilaga 4 (Nuldgesbeskrivning) samt i bilaga 5 (Analys). Nuldgesbeskrivningen
ger dig en bild av det radande transportsystemet i Huddinge kommun.
Analysdelen beskriver Huddinge kommuns transportsystem utifran dess styrkor
och svagheter. Har belyses dven nagra trender som finns for framtiden som kan
paverka vart satt att leva.

| kapitel 4 hittar du strategin for Huddinge kommuns trafik- och
bebyggelseplanering. Du kommer att finna att viljeinriktningen for kommunens
oversiktsplan genomsyrar de strategiska vagvalen.' Bilaga 7 starker kommunens
viljeinriktning och definierar vad som kan anses vara ett kollektivtrafiknéra lage.

For att utvardera och na uppstéllda mal kravs uppfoljning. | kapitel 5 foreslas
aktiviteter som bor utforas for att forverkliga trafikstrategin och i bilaga 6 foreslas
tankbara matt for uppfoljning.

Ett antal aktiviteter har genomforts for att fa in synpunkter, férankra och sprida
budskapet i trafikstrategin. En sammanstéllning av aktiviteterna aterfinns i
bilaga 8.

! I enlighet med viljeinriktningen fér kommunens 6versiktsplan ska Huddinge véxa medvetet i takt
med lanet, primart genom fortatning i kollektivtrafiknara lagen. Inriktningsbeslut for Oversiktsplan
2030, Antagen av kommunfullméktige 2 maj 2011.
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Kapitel 2: Inledning

1. Inledning

1.1. Bakgrund

Trafiken, dess mangd och fordelning mellan olika trafikslag, har en stark koppling
till vara liv och rérelse med bade positiva och negativa konsekvenser. Genom
resande skapas tillganglighet, rorlighet och geografisk narhet. Samtidigt medfor
trafiken negativa konsekvenser i form av olyckor, otrygghet, miljéproblem och
fysisk utbredning.

Det finns ett 0kat krav att tillgodose individers behov av forbéttrad tillganglighet,
vilket manga ganger inte kan begransas av trafikens negativa konsekvenser. Av
intresse &r darmed att skapa en godtagbar fordelning mellan trafikslagen som
bidrar till en utveckling av trafiksystemet i hallbar riktning.

For att mojliggora en utveckling som bygger pa visionen om ett hallbart
transportsystem maste transportplaneringen pa ett tydligare satt integreras med
bland annat bebyggelse- och energiplaneringen. Genom att prioritera gang, cykel
och kollektivtrafik kan trafiksektorns utslapp av vaxthusgaser minska vilket bidrar
till malen i klimat- och energiplanen. Ett inriktningsbeslut for ny éversiktsplan har
tagits fram. I inriktningsbeslutet framgar bland annat att gang, cykel och
kollektivtrafik ska prioriteras och att det ska fortatas i goda kollektivtrafiklagen.
Trafikstrategin kommer beskriva hur denna prioritering av fardmedel ska ga till
och vilka lagen som é&r att betrakta som bra kollektivtrafiklagen. Darmed utgor
trafikstrategin ett viktigt underlagsmaterial till kommunens nya 6versiktsplan.

Vad ar en trafikstrategi?

Samhallsbyggnad inbegriper en mangd olika intressen som maste vagas samman
for att bilda en helhet. For att utveckla en attraktiv och hallbar kommun behover
ett helhetsperspektiv tas dar manga parter &r involverade. Transportsystemet och
dess trafik ar en av flera komponenter som stéder och bidrar till utvecklingen av
ett attraktivt och hallbart samhalle.

En trafikstrategi beskriver den riktning som kommunen vill nd genom sitt arbete
med trafikfragor de kommande aren. Trafikstrategin avser ta ett samlat grepp
inom trafikomradet for att se till att de planer och atgarder som genomfors bidrar
till att uppfylla Huddinge kommuns mal och beslut samt regionala och nationella
overgripande mal. Genom trafikstrategin kan trafiken, dess funktion, utrymme och
paverkan infogas och tydliggoras i sitt sammanhang.

Trafikstrategin &r ett Overgripande strategiskt dokument och en del i
inriktningsplaneringen, det vill séga den niva dar kommunen pekar ut inriktningen
for den mer konkreta atgardsplaneringen. Med trafikstrategin som grund kan en
eller flera trafikplaner tas fram, vilka &r konkreta atgardsdokument. En trafikplan
kan omfatta ett eller flera trafikslag, inklusive godstransporter och tung trafik.
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Kapitel 2: Inledning

Varfor behdvs en trafikstrategi?

Utvecklingen av resande och transporter har varit markant i modern tid. Vi reser
allt langre, pa kortare tid. Detta ar en positiv utveckling ur flera perspektiv, men
manga ganger med negativa bieffekter. Tydliga signaler syns att dagens
transportsektor och dess kontinuerliga utveckling inte ar langsiktigt hallbar.

Det rader en konkurrens om marken och tillgangliga resurser, vilket stéller krav
pa en effektivare markanvandning och resurshantering. En avvagning maste goras
for hur Huddinge ska utvecklas till ett hallbart samhalle och hur
markanvandningen kan effektiviseras. Klimatfragorna blir allt viktigare och
trafikens miljopaverkan i form av bl.a. luft och buller méaste minimeras. Aven
manniskans hélsa i relation till resande har satts i fokus.

Krav stalls pa battre tillganglighet och en hdgre grad av orienterbarhet for alla att
med latthet na malpunkter inom kommunen. Detta ar dven en effekt av pagaende
regionforstoring vilken medfor ett behov av fler och langre resor. Trygghet i den
offentliga miljon ar en allt viktigare fraga. Samtidigt stalls krav pa en allt hogre
grad av trafiksékerhet.

Sammantaget finns ett behov av ett nytt tankesatt kring trafiken och att planera for
en okand framtid i samspel med de akttrer som ska utforma den.
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Kapitel 2: Inledning

1.2. Syfte med trafikstrategin och dess roll i planeringen
Syftet med trafikstrategin &r i huvudsak att:

> utgora en sammanhallande strategi for hur trafiken behdver utvecklas for
att vi ska kunna uppna ett hallbart och attraktivt samhélle

> utgora ett dokument som samlar trafikfragorna och tydliggor dessa i
sammanvagningen med andra intressen

En trafikstrategi ar ett planeringsdokument som anger transportplaneringens
inriktning inom kommunen. Trafikstrategin ska bidra till en helhetssyn. Dess roll
ar att utgd fran tidigare framtagna mal och riktlinjer, beskriva nulaget samt peka ut
de mal och atgarder som framover ska vara styrande for trafiksystemets
utveckling i Huddinge kommun. Trafikstrategin har utgatt fran handboken
TRAST - Trafik for en attraktiv stad’.

Trafikstrategin forhaller sig till ett antal styrdokument for fysisk planering i
Huddinge kommun dar Hallbarhetsdokumentet &r kommunens langsiktiga
inriktning for en hallbar samhallsutveckling. Hallbarhetsdokumentet ger riktning
och ska genomsyra kommunens ettarsplan: Mal och budget.

Verksamhetsplanerna konkretiserar Mal och budgets prioriteringar och
intentioner.

Oversiktsplanen ar kommunens overgripande framtida inriktning for
samhéllsplaneringen.

Trafikstrategin ska vara ett komplement till kommunens 6versiktsplan samt verka
som underlag till andra strategiska dokument och utredningar i kommunen.
Ambitionen &r att trafikstrategin ska vidareutvecklas och konkretiseras i form av
trafikplaner for enskilda trafikslag, (motsvarande Huddinges cykelplan).

2 Trafik for en attraktiv stad, Sveriges kommuner och landsting, Vagverket, Banverket, Boverket,
utgava 2, 2007,
http://www.skl.se/vi_arbetar med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/trafik/trast 1
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Kapitel 2: Inledning

1.3. Tranportsystemets funktion

Transportsystemets funktion &r att erbjuda god tillganglighet for resor och
transporter. Hur god tillganglighet som transportsystemet kan tillgodose paverkas
av stadens karaktar, erbjuden trygghet, niva av trafiksakerhet och systemets
miljopaverkan. Vidare &r tillgangligheten beroende av manniskors och
verksamheters villkor, formagor och varderingar, malpunkternas lokalisering,
transportsystemets uppbyggnad samt stadsbygdens tathetsgrad och struktur.
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Figur 1: Principiellt samband mellan stadens struktur, stadsfunktionernas lokalisering, transportsystemets
uppbyggnad manniskors och verksamheters villkor och varderingar samt de resor och transporter som sker i
staden.

En grundlaggande faktor for en attraktiv och tillganglig stad ar dess struktur och
grad av bebyggelsetathet. Med en tatare struktur skapas forutsattningar for en
onskvard utveckling med nérservice, kollektivtrafik och levande stadsmiljoer. En
hogre grad av bebyggelsetathet underlattar méten mellan ménniskor, antalet
malpunkter inom gang- och cykelavstand samt majligheten att fa ett mer mark-
och kostnadseffektivt transportsystem.

Tathetsbegreppet ar intressant av flera skél, framférallt har det en direkt
korrelation med fardmedelsval men dven bensinfoérbrukning, d.v.s. bilanvandning.
En utspridd stad genererar en hogre andel biltrafik.

¥ TRAST - Trafik for en attraktiv stad, 2007, Vagverket, Banverket, SKL, Boverket
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Kapitel 2: Inledning
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Figur 2: Relation mellan olika staders tathet och bensinforbrukning per invanare. !

Med en tatare bebyggelsestruktur, krdvs mindre ytor for transporter vilket i sig
genererar farre resor med bil. Ett bilorienterat transportsystem a andra sidan glesar
ut staden vilket genererar ett storre behov av biltransporter.

* Newman & Kenworthy, 1989.
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Kapitel 2: Inledning
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Figur 3: Andel cyklister, kollektivtrafikresenarer och bilister i tre stader med olika tathetsgrad.®

Stadens struktur, dess tathet och blandning av bostéder och arbetsplatser paverkar
fardmedelsval och méangden resor som alstras. Forandringar av transportsystemet
foljder hur kommunen byggs ut och utvecklas. Med en tatare struktur kan en
successiv omprioritering ske av gang-, cykel- och kollektivtrafik samt biltrafik
och bilparkeringar komma att omprdvas. Det sammanlagda ytbehovet for
kommunikation minskar till foljd av en téatare stadsstruktur.

> http://www.peterborough.gov.uk/ ,2011-02-17, Peterborough city council
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Kapitel 2: Vision och mal

2. Vision och mal

2.1. Vision for Huddinge kommuns transportsystem ar 2030

| arbetet med trafikstrategin har en har en vision tagits fram for kommunens
transportsystem ar 2030. Utgangspunkt for visionen ar fran befintlig struktur samt
Huddinge kommuns 6vergripande vision och mal.

Huddinge kommuns vision for transportsystemet ar att det ska:
e vara langsiktigt hallbart samt tillgangligt, tryggt och sakert
e stddja en utveckling av attraktiva och hallbara livsmiljoer

Huddinges vision grundas i att systemet, sa som det ser ut idag, skapar problem
samt att 6nskat lage for transportsystemet inte &r uppnatt. Visionen belyser
dessutom att den forvéntade utvecklingen, om ingen férandring gors, kommer att
vara fortsatt negativ i forhallande till onskad malbild. Lokalt finns problem i form
av till exempel luftfororeningar och buller. Globalt beddms koldioxidutsl&ppen
leda till en negativ klimatforandring om ingenting gors. Begreppet hallbarhet
definieras som “En hallbar utveckling ar en utveckling som tillgodoser vara behov
idag utan att &ventyra kommande generationers méjligheter att tillgodose sina™®

Med visionens viljeinriktning att transportsystemet ska vara tillgangligt, tryggt
och sakert avses att transportsystemet i Huddinge kontinuerligt ska utvecklas pa
manniskans villkor. Personer och gods ska transporteras effektivt till, fran och
inom kommunen. Resor och transporter ska upplevas trygga av inblandade och
berorda aktorer. Ingen manniska ska skadas svart eller dodas till foljd av en resa
eller en transport. Transportsystemet ska stddja att bebyggelsemiljon utvecklas i
Onskad riktning.

Visionen for transportsystemet ar 6vergripande med 2030 som horisontar. Den
visionara viljeinriktningen géaller for hela kommunen, saval tattbebyggda omraden
som mer glest exploaterade omraden. Avsikten &r att visionen ska vara
genomgripande for kommunens forhallningssatt gentemot den egna
verksamheten, invanare och besokare samt vid kommunovergripande samarbeten
och andra ataganden. Vidare ska strategin bidra till att na de langsiktiga malen for
Huddinge kommuns utveckling.

Huddinge kommuns vision for transportsystemet ar hogt stéalld. | syfte att
tydliggora visionens viljeinriktning har konkreta strategier tagits fram inom
respektive malomrade vilka brutits ner i konkreta mal och matt.

% FN Generalforsamling 42/187 Rapport frén Varldskommissionen fér miljé och utveckling, 1987
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Kapitel 2: Vision och mal

2.2.  Malinriktning for Huddinges transportsystem

For att uppna Huddinges mal och stravan mot visionen kravs val avvagda beslut
och prioriteringar. Vissa malsattningar &r krav och fastslagna i lag medan andra ar
mjuka och svarare att kvantifiera. Malen ar uppstéllda for en positiv utveckling av
Huddinge kommun och for att bidra till det Gvergripande malet om ett hallbart
transportsystem’.

Utformning av kommunens stads- och gaturum?® bidrar i hég grad till hur resor
och transporter® genomfors. Malet 4r att Huddinge kommun ska vara attraktivt
dar manniskor kanner trygghet™ och kan réra sig pa ett trafiksakert™ satt.
Trafiksystemet'® ska utformas s& att tillgangligheten®® ar god till samhallets
funktioner. Trafiksystemet ska ocksa understédja och skapa forutséttningar for
levande och attraktiva stadsmiljoer. Vidare ska Trafikstrategin sakerstalla att
kommunens mal for vaxthusgaser uppnas och att miljépaverkan®* fran resor och
transporter minimeras.

Underlag for malinriktningen aterfinns i bilaga 2.

" | bilaga 2 definieras begreppet
® | bilaga 2 definieras begreppet
% | bilaga 2 definieras begreppet
19| bilaga 2 definieras begreppet
1| bilaga 2 definieras begreppet
12| bilaga 2 definieras begreppet
3| bilaga 2 definieras begreppet
4 bilaga 2 definieras begreppet
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Kapitel 3: Analys av nulage

3. Analys av nulage

Lé&s detta kapitel om du &r intresserad av vad som ligger till grund till de
strategiska stallningstagandena, annars kan du ga direkt till kapitel 4.

| detta kapitel sammanstalls resultatet av nuldgesbeskrivningen samt genomférd
analys av transportsystemet kortfattat. Genomférd analys ligger till grund for de
stélIningstaganden som gors i kapitel 4; Strategi- for trafik- och
bebyggelseplanering. For fullstiandig nulédgesbeskrivning l&s bilaga 4. | bilaga 5
aterfinns en analys av transportsystemet, trender for framtiden samt en
beskrivning av systemets styrkor, svagheter, mojligheter och hot.

3.1. Underlag for analysen

Huddinges bebyggelseomraden ar av skiftande karaktar med varierande tathet och
forutsattningar for liv och rorelse. Kommunen erbjuder en mangsidig struktur med
allt fran tatbebyggda bostadsomraden till glest exploaterade omraden.
Bebyggelseplaneringen har historiskt till stora delar utgatt fran de radiella vagarna
och sparen som gar genom kommunen i nordsydlig riktning.

Kommunens transportsystem ar av skiftande kvalitet, savél geografiskt som nar
det galler uppfyllande av kvalitetsansprak for de olika trafikantgrupperna.
Végnatet for den motordrivna fordonstrafiken har i modern tid prioriterats och
bilen &r det dominerande transportslaget for persontransporter till, fran och inom
Huddinge kommun. Kollektivtrafiken har en stor andel for framforallt resor till
och fran Stockholm stad. Gang- och cykelvéagnatet &r av varierande standard.
Andelen gang- och cykelresor ar relativt sett Iag.

3.2. Pagaende planering

Flera av de dvergripande infrastruktursatsningar som planeras i Sverige under
pagaende planperiod 2010-2021 paverkar Huddinge direkt och indirekt.
Betydande investeringar planeras for bilvagnatet i form av bland annat
Sodertornsleden, Masmolanken, Forbifart Stockholm och Huddingevagen.

For kollektivtrafiken medfor framforallt Citybanan 6kad kapacitet, vilket
mojliggor hogre turtathet. Planering pagar for Sparvag syd, men genomfarande
ligger efter nuvarande planperiod. Sédertérnsleden medfér genare forbindelser for
busstrafiken. Med hansyn till restiden for respektive trafikslag forvéntas dock
kollektivtrafikens bristande konkurrenskraft i tvérled kvarsta.

Kommunens arbete for att starka det idag delvis fragmenterade gang- och
cykelvagnatet medfor okade forutsattningar for gang- och cykeltrafik. | relation
till pagaende och planerade investeringar for biltrafik har dock dessa trafikslag
svart att 6ka i resandeandel.
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Kapitel 3: Analys av nulage

3.3. Sammanstallning av analysen

Detta kapitel ar uppbyggt kring en sa kallad SWOT-analys. SWOT ar en
forkortning av Strength, Weakness, Opportunities och Threats. Syftet med
SWOT-analysen &r att analysera kommunens och transportsystemets styrkor,
svagheter, mgjligheter och hot. Utifran genomford nulagesbeskrivning tydliggors
befintliga forutsattningar som underlag for trafikstrategin.

Huddinge kommun har genom tidigare beslut och pagaende verksamhet tagit stora
steg i riktningen mot ett mer attraktivt samhélle och hallbar utveckling. Inom
manga omraden ar utvecklingen pa vég at ratt hall, men det finns ett behov av ett
mer intensifierat arbete. Trafikarbetet med bil fortsétter att 6ka och betydande
mangder gods fortsatter att transporteras pa vagnatet. De hélso- och
klimatpaverkande utsldppen 6kar i takt med 6kat buller och férsamrad luft. Den
relativt hoga kollektivtrafikandelen ar hotad av ékat bilberoende. Gang- och
cykelresor star for en alltfér blygsam del av andelen resor.™

Huddinges struktur med varierande bostadsomraden medfor goda forutsattningar
for 6kad fortatning i anslutning till kollektivtrafikstrak och kollektiva knutpunkter.
Utspridd bebyggelse och resealstrande utbyggnad i glesa fritidshusomraden
motverkar avsedd viljeinriktning. Detta styrker behovet av att samordna
trafik/transportplaneringen med bebyggelseplaneringen.

Utifran den analys som utforts i bilaga 5 har nedan (S) Styrkor, (W) Svagheter,
(O) Majligheter och (T) Hot for respektive aspekt inom Huddinge kommuns
transportsystem sammanstallts.

Huddinge kommuns stads- och gaturum

e Regionala stadskérnor mojliggor en béttre sjalvforsorjningsgrad
e Geografisk narhet till Stockholms centrala stadskarna och Sédertdrn
e God tillganglighet till kollektivtrafik

e Utspridd bebyggelse av skiftande karaktar
e Strukturellt uppdelade avskurna omraden till f6ljd av tunga transportleder

O
e Geografiska och strukturella forutsattningar for 6kad gang- och cykeltrafik
e En uttalad viljeinriktning och en medveten kommunal organisation
e Goda forutsattningar for att utveckla bebyggelseomradena till tatare och
mer funktionsblandade strukturer med en blandning av boende och
arbetande i anpassade lagen
T

e Permanentboende i glesa fritidshusomraden medfor okat resande
e Fortgaende centralisering av service- och handelsutbud
e Regionalisering med langre pendlingsavstand som féljd

1> Resvanor i Huddinge kommun, Trivector, PM 2009:11
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Kapitel 3: Analys av nulage

Trafiksystem

S

God sparbunden kollektivtrafik

Goda pendlingsmojligheter till lanets arbetsmarknad inklusive spar for
regional- och fjarrtag

Ett val utbyggt vagnat for motordriven trafik

Stort utbud av bilparkeringsplatser

Transportnatet medger ojamnlika forutsattningar for transportslagen
Biltrafikens prioritering har delvis skett pa bekostnad av andra trafikslag
Utokad bebyggelse i glesa strukturer satter hoga krav pa transportnatets
utbyggnad

Kollektivtrafiken har kapacitetsbrister vilket minskar dess tillférlitlighet
Bristande lankar i 6stvastlig riktning

Avgiftsfri parkering for bil uppmuntrar till 6kad bilanvandning
Infartsparkering trangs ut av annan parkering

Goda forutsattningar att styra framtida exploateringar utifran
transportbehov och resalstring

Hog potential att fora 6ver godstransporter fran vag till jarnvéag

Goda forutsattningar for mer integrerade och samlade gaturum

Ett gang- och cykelvagnat med goda forutsattningar for kompletterande
sammankoppling av strak och malpunkter

Kapacitetsbrister i bilvagnatet medfor krav pa infrastruktursatsningar for
bil

Gang- och cykelvagnatet kan marginaliseras till fljd av lag andel gaende
och cyklister

Resor och transporter

S

En hog kollektivtrafikandel for arbetspendling (till regionké&rnan)
God tillganglighet for godstransporter
Bra forutsattningar for gang- och cykelresor inom kommunen

Gang- och cykeltrafik sker manga ganger pa biltrafikens villkor

Potentialen for 6kad gang- och cykeltrafik ar hog
Infrastruktursatsningar i sparbunden kollektivtrafik okar kapaciteten pa
jarnvagsnatet

Okat héllbart resande bidrar till ett jamstallt transportsystem

Kollektivtrafikandelen forvantas sjunka i hela lanet till ar 2030
Transportarbetet for motordriven fordonstrafik 6kar arligen

Stora forvantade véginfrastruktursatsningar medfor 6kad biltrafik och
minskad andel kollektivtrafik
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Tillganglighet

S
e Direkt angrénsande till Stockholms stad och centralt lage i S6dertérn
e God tillganglighet till kollektivtrafik och dévergripande infrastruktur
e Bostadsnara gronomraden

e Trafikleder och jarnvag bryter samhallen och skapar barridrverkan

e Den motordrivna fordonstrafiken har prioriterats pa andra trafikanters
bekostnad

o Trafiksystemet ar inte tillgangligt for alla oavsett formaga

@)
e Mangfald och utbildningscentra inom kommunen
e Mojlighet att skapa en mer sammanhangande stadsbygd som bryter
befintliga barriarer
e Storre lokal arbetsmarknad mojliggor kortare resande
T
e Utspridda glesa perifera fritidshusomraden
e Centralisering av service och handel medfér langa avstand
e Regionalisering bidrar till langre resor
Trygghet
S
e En medveten kommunal satsning pa trygghetsvandringar och
trygghetsperspektiv i den fysiska samhallsplaneringen
wW
e Funktionellt separerade miljGer bidrar till upplevd otrygghet
e Brister i belysning av storre offentliga ytor och strak
e Upplevd otrygghet ar hogre i Huddinge &n riksgenomsnittet™®
@)
e Okad andel integrerade stadsrum med blandtrafik och samutnyttjande ytor
medfor 6kad trygghetskansla
e Hogre andel integrering av boende och arbetsplatser medfor gatuliv flera
timmar av dygnet
e Okad trafiksakerhet medfor 6kad trygghetskénsla
T

e Otrygghet och ojamlikhet i transportnétets struktur kraver stora insatser for
att bygga bort. Dessa behdver dven kompletteras med andra atgarder.

e Trafikmiljon &r endast en del av de faktorer som kan leda till otrygghet

e Okad bilanvandning medfér minskad andel oskyddade trafikanter i
gatumiljon vilket kan medféra 6kad otrygghet

'8 Den uppmatta otryggheten ar inte direkt kopplat till trafikmiljén dven om det offentliga rummet
har en stark inverkan.
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Trafiksdkerhet

S

Medvetna insatser med fysiska atgarder dar risken for en olycka &r som
storst

Insatser med ”sdkra skolvagar” ger effekt och medfoér 6kad medvetenhet
hos unga

Stark oro fran allmanheten medfér krav pa insatser i lokalgatuomraden,
trots lag olycksrisk

Trafiksakerhet kommer i konflikt med krav pa framkomlighet

Bristande information i olycksstatistik, framférallt for singelolyckor bland
fotgangare

Trafiksdkerhet involverar alla
Integrerade gator med universell tillganglighet dkar sakerheten
Det finns en allman acceptans for strdvan mot Nollvisionen

Den positiva trenden med minskad andel skadade i trafikmiljon tycks ha
mattats av."’

Okat tempo i samhallet

En Okat transportarbete

Miljopaverkan

S

Huddinges klimat- och energiplan &r en medveten satsning
Cirka en tredjedel av Huddinges landyta &r naturreservat

Trafiken star for mer &n halften av vaxthusgasutslappen i kommunen
Buller och barridreffekter vid storre trafikleder

Fordonstrafikens utslapp medfor tusentals dodsfall arligen i Sverige och
paverkar sjoar och vattendrag

Miljokvalitetsnormer staller krav pa en medvetenhet i den fysiska
planeringen

En medveten planering mojliggor att transportsystemets negativa effekter
kan minimeras

Det kan bli svart att uppfylla miljokvalitetsnormer vid fortatning
Okat bilberoende medfor paverkan pa den individuella halsan
Okat bilberoende medfor paverkan pa klimatet och miljon
Naturreservat kan forhindra effektiva transportsystem och
bebyggelseplanering

17 Osakerheter finns géllande hur stor andel av detta som beror pé forbattrad rapporteringsgrad
inkluderande sjukhusrapporterade olyckor.
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4. Strategi for trafik- och bebyggelseplanering

Huddinge kommun &r en starkt védxande och attraktiv kommun centralt beldgen i
Stockholms storstadsregion. Resor och transporter ar en del i det dagliga livet och
bidrar till att tillgangliggéra samhallet for kommunens invanare och besokare.
Trots att en hel del insatser utforts for att andra det sétt pa vilket manniskor reser i
Huddinge, regionalt och i Sverige &r dagens transportsystem inte langsiktigt
hallbart.*® Genom en medveten planering finns goda férutsttningar att andra pa
detta. Huddinge kommuns Overgripande strategi for trafik- och
bebyggelseplanering ar att™®:

e Gang, cykel och kollektivtrafik ska prioriteras
e Kollektivtrafiken ska vara utgangspunkten vid all planering

e Omraden ska byggas ut dar kollektivtrafikens turtathet
framjas

Strategin ar strukturerad utifrdn TRAST?, dar viljeinriktningen for
transportsystemet ar indelat i sju olika aspekter. Inom respektive aspekt redovisas
de viktigaste vagvalen for att uppna uppstallda mal samt forvantade konsekvenser
av det strategiska vagvalet. Strategierna fokuserar pa de delar med storst behov av
forandring eller vilka antas medféra storst effekt for visionsuppfyllande.

| detta kapitel redovisas Huddinge kommuns Overgripande strategi for
kommunens trafik- och transportplanering. Strategin grundar sig pa framtagen
nuldgesbeskrivning, bilaga 4, och genomférd analys, bilaga 5. Strategin ska ligga
till grund for kommunens bebyggelseplanering samt saval strategiska som
konkreta val for utveckling av kommunens transportsystem.

Vad innebar det strategiska vagvalet?

Det strategiska vagvalet innebér att planeringen ska utga fran kollektivtrafikens
forutsattningar kompletterat med gang- och cykeltrafikens behov. Genom att
endast bygga dar kollektivtrafikens turtdthet framjas astadkoms en 6kad
kollektivtrafikandel. En direkt konsekvens ar att biltrafiken inte kommer att fa
samma tyngd som grund for planering som tidigare.

'8 Infrastruktur for ett 1&ngsiktigt hallbart transportsystem, proposition 2001/02:20

9 Inriktningsbeslut for ny éversiktsplan. Fattat av kommunfullméktige i maj ar 2011.

20 Trafik for en attraktiv stad, Sveriges kommuner och landsting, VVagverket, Banverket, Boverket,
utgava 2, 2007,
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Sammanfattningsvis innebér det strategiska vagvalet foljande fyra viktiga
planeringsforutsattningar:

1. Tillkommande exploatering bor ske i befintliga kollektivtrafiknara lagen.
Alternativt kan nya kollektivtrafiknara lagen tillskapas dar tillkommande
exploatering kan ske.

2. | kollektivtrafiknara lagen ska hogsta mojliga anstrangning goras for att skapa
gena gang och cykelvagar till stationslaget.

3. Huddinge kommun behdver en egen kollektivtrafikstrategi och plan for att
maximera kollektivtrafikens utbud samt reservera utrymme for framtida
trafikering.

4. Entydlig parkeringsstrategi for samtliga trafikslag behover tas fram for att
styra behov och efterfragan. Parkering tar plats och har stor paverkan pa
fardmedelsvalet. Parkering kostar och minskar majligheterna till fortatning i
kollektivtrafiknara lagen.

Samordnad bebyggelse- och transportplanering

I enlighet med viljeinriktningen for kommunens 6versiktsplan ska Huddinge vaxa
medvetet i takt med lanet, primart genom fortatning i kollektivtrafiknara lagen.?
Utifran ett transporteffektivt perspektiv ska all nytillkommen bebyggelse
lokaliseras och uppféras dar gang, cykel och kollektivtrafik blir
konkurrenskraftiga gentemot biltrafiken?.

Bebyggelsestrukturen ska stddja individers mojlighet att vélja alternativa
transportslag till bilen. Tillgangligheten till kollektivtrafik &r avgdrande for
individers val av fardmedel. Likvél ar kollektivtrafikens turtathet beroende av ett
tillrackligt stort befolkningsunderlag. Darmed kravs en samlad bebyggelse- och
transportplanering. Genom fortatning skapas forutsattningar for 6kat underlag till
kollektivtrafiken. Nar tat utbyggnad koncentreras i anslutning till stationerna
skapas mojligheter for kollektivtrafiken att automatiskt blir ett attraktivt alternativ
till bilen.

Service

_ Arbetsplatser
och bostéder

Bostéder

Figur 4: Stationsnarhetsprincipen; Lokalisering av service, arbetsplatser och bostader (Kalla: Joel Hansson,
Trivector, presentation 2010)

2! Inriktningsbeslut fér Oversiktsplan 2030, Antagen av kommunfullmaktige 2 maj 2011.
%2 Se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
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Befintliga kollektivtrafikknutpunkter bestar av kommunens tunnelbane- och
pendeltagsstationer.?® Dessa ska ur ett transportperspektiv starkas med hogre
exploatering for dkad tillganglighet. Stationen &r stadsbygdens karna och
utgangspunkt for reserelationer inom de kollektivtrafiknara omradena.

Genom att de kollektivtrafiknéra ldgena inom kommunen definieras kan dessa
prioriteras och utvecklas. Ur ett transportperspektiv bor offentlig och kommersiell
service samt viktiga malpunkter lokaliseras i direkt anslutning till stationslagena.
For att starka det kollektivtrafiknara laget koncentreras service inom 200 meter
fran stationen. %

Personalintensiva arbetsplatser ska huvudsakligen tillkomma inom gangavstand,
motsvarande 600 meter, fran en station. Tillkommande bostadsbebyggelse bor
lokaliseras inom 1 200 meter fran en station och bor vara som tatast i nara
anslutning till stationen. *°

Kollektivtrafiknodernas storlek baseras pa dess mojlighet att erbjuda gena strak.
Barriérer i form av exempelvis vatten, E4/E20 eller andra hinder som inte enkelt
kan overbryggas behéver beaktas vid bebyggelseplanering. Nar sa ar maojligt bor
dessa minimeras. Det kan dven finnas andra intressen an transportrelaterade som
paverkar hur marken kan nyttjas.

Dér stadsutbyggnad kan méjliggoras inom de kollektivtrafiknéra lagena kan gena
strak av hog standard mojliggora att omradets bortre grans blir dynamisk.
Exempelvis ligger delar av Storangen langre bort an 1 200 meter fran Huddinge
station. Med en sammansatt bebyggelse, gena och tydliga gang- och cykelstrak
kan hela Storangen inrymmas i det kollektivtrafiknara laget.

Vid forandrad infrastruktur kan befintliga kollektivtrafiknoder komma att
kompletteras med nya. Pagaende planering for Sparvag syd medfor att kommunen
inom en dverskadlig framtid medges forutsattningar att utveckla en eller flera nya
kollektivtrafiknoder, se nedanstaende bild. For att klassas som kollektivtrafiknara
lage ska turtdtheten vara hog. Ur ett transportperspektiv bor
bebyggelseplaneringen stddja utvecklingen av férvéntade kollektivtrafiknédra
lagen. Har krdvs att Huddinge kommun tydligt pekar ut dessa lagen och aktivt
verkar for den kollektivtrafik man vill ha och tror pa. En medveten planering med
tat bebyggelse i framtida mojliga kollektivtrafiknéra lagen okar forutsattningarna
for mer utvecklad kollektivtrafik och 6kad tillganglighet.

Befintliga kollektivtrafiknara lagen ska forstarkas och resandeunderlag ska
tillskapas i framtida mojliga kollektivtrafiknara lagen. | syfte att mojliggora ett
hallbart transportsystem med 6kad tillganglighet till alla trafikslag behdver
Oversiktsplanen och efterfoljande detaljplanering beakta forvantad rese- och
transportalstring vid bebyggelseplaneringen.

2 Se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
%4 Se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
% Se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
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BALINGSTA
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Figur 5: Karta 6ver befintliga stationslagen och potential till kollektivtrafiknara® lagen med sparvag syd.

Planera i kollektivtrafiknara lagen®’

De kollektivtrafiknara lagena i kommunen innehar vérdefull mark. Den
oversiktliga planeringen maste darmed ta hojd for och skapa forutsattningar att
utveckla dessa omraden for okad tillganglighet. Samtliga stationsnara omraden
bor ur transporthénseende utvecklas med fortatad bostadsbebyggelse for 6kad
tillganglighet och attraktivitet. Sarskild vikt behdver laggas pa att
transportsystemet stodjer denna utveckling.

Inom de kollektivtrafiknara omradena ska tillgangligheten till stationen oka.
Genom medveten planering med fortatad bebyggelse i anslutning till stationerna
kan lokala centra byggas inat vilket framjar gang- och cykeltrafik.

Inom 600 meter fran stationerna ska gaendes ansprak pa tillganglighet tillgodoses
fullt ut. Har &r gena och funktionella strak prioriterat. Med korta gangavstand
minskar behovet av matartrafik och byten mellan trafikslag vilket underlattar
individens resa. Gena gang- och cykelstrak bidrar till att fler gar och cyklar samt
aker kollektivt som del av sin resa. Inom 1 200 meter fran stationerna ska gang-
och cykelvéagnétet prioriteras for 6kad genhet och framkomlighet samt mojliggora

%6 Kollektivtrafiknara lage definieras i bilaga 7, Potential i stationsnérhet.
%7 Kollektivtrafiknara lage definieras i bilaga 7
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gena forbindelser mellan bostad och station som underlag for tillkommande
bebyggelse. Har inkluderas allt fran prioritet i korsningspunkter, kvalitet pa
vagnat till utformning av parkeringsplatser. Inom 2 000 meter fran station ska
trafikplaneringen stodja relationen mellan befintlig bebyggelse och station genom
forbattrade gang- och cykelstrak.

Inom en radie av cirka tva kilometer fran stationer behover gang- och
cykelvagnatet utvecklas sa att befintlig bebyggelse medges mojlighet att
transportforsorjas enligt dnskad utveckling. Vid langre avstand stélls framforallt
krav pa ett gent cykelvagnat av hog standard.

Stark sambanden mellan kollektivtrafiknoderna

Genom att stdrka kommunens kollektivtrafiknoder och utveckla de
kollektivtrafiknéra lagena forvantas resandet inom kommunen att fordndras. Om
kollektivtrafiken medges en hogre tillganglighet &n biltrafiken kommer dess andel
av det totala resandet att dka.

Sambandet mellan kollektivtrafiknoderna behover starkas med tydliga kopplingar
for 6kad tillganglighet, vilket ar en forutsattning for att mojliggora fortatning i de
kollektivtrafiknéra lagena. Behovet av att stirka relationerna mellan noderna éar
Overgripande men av sarskild vikt for relationen mellan de regionala
stadskarnorna® Med utvecklade relationer skapas mojlighet till utbyte och en
starkare utveckling.

De relationer som finns mellan stationer pa samma linje av pendeltag och
tunnelbana ar dverlag goda. Det statliga védgnatet medger daven goda radiella
forbindelser, och binder i huvudsak samman noderna. De regionala cykelstraken
binder i huvudsak samman noderna. Relationerna mellan kollektivtrafiknoderna
brister framst i tvérled.

Sddertornsleden forvantas starka relationen for bil och kollektivtrafik med buss.
Dartill synes sparbunden trafik kravas for att starka kollektivtrafikens andel av det
totala resandet. Brister i kollektivtrafiknatet behdver i 6vrigt hanteras med
tydligare stambussnat och tatare trafikering mellan noderna. En
kollektivtrafikstrategi med tillhérande kollektivtrafikplan behdver tas fram for att
utveckla stambussnatet i Onskvérd riktning.

De 6vergripande gang- och cykelstraken ar delvis fragmenterade och har brister i
framkomlighet, genhet och orienterbarhet. Vid planering bor de regionala straken
prioriteras gentemot biltrafik vid utrymmesbrist. Biltrafiken far underordna sig
dess krav pa framkomlighet. Mer utvecklade regionala cykelstrak syftar
framforallt till att binda samman noderna inom kommunen med varandra samt
kopplingar till noder i grannkommunerna.

| ett vidare perspektiv &r relationen till de tva dvriga regionala stadskéarnorna pa
Sodertorn® av varierande kvalitet. Relationen till Handen forvantas forstarkas
genom utbyggnad av Sodertérnsleden, for vilken kollektivtrafikens utbud behdver

%8 Flemingsberg och Kungens kurva-Skérholmen
29 Sidertalje och Handen
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tydliggoras. Relationen till Sodertélje ar relativt god tack vare pendel- och
regionaltag. Behov finns av ett forstarkt kollektivtrafikstrak langs E4/E20 for att
skapa ett attraktivt alternativ till bilresor. Dartill krévs ett vidareutvecklat
samarbete gallande fjarrtagstrafiken.

Forbifart Stockholm forvéantas medfora forstarkta relationer mellan Sddertérn och
Norrort. Kollektivtrafikandelen pa forbifarten forvantas dock bli 1ag, (mindre &n
10 % av resorna’). Reserelationen ar viktig for arbetspendling vilket medfor att
behov av att prioritera kollektivtrafiken med direkta forbindelser. Darutdver finns
andra relationer med behov av forstéarkt kollektivtrafik, framforallt ar relationen
till Arlanda av stor vikt.

HOGMORA™

~
Bt

MELLANSIG™ = _{" NGSUND

RGESTA

BALINGSTA

b
~ e

k- LISSMA -
Stark kollektivtrafik'. y
> ADRAN ~

Behov av forstarkt kollektivtrafik .~

Figur 6: Starka kollektivtrafiksamband och samband som behéver starkas (Cirklarna illustrerar sparbundna
stationslagen.)

Gor alternativ till bilen attraktivt

Den 6versiktliga planeringen ska skapa forutsattningar for att gora
kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig i forhallande till bilen. Avsikten &r att
totalt Oka tillgangligheten i systemet. Detta ska mojliggdras genom en
omfordelning fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik.

%0 Detta kan jamforas med lansgenomsnittet dar 38 procent av resorna ett vardagsdygn sker med
SL-trafiken. RAPPORT 2010:19, Béttre kollektivtrafiklosningar for Forbifart Stockholm,
Trivector, Joanna Dickinson 2010
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Figur 7: Bilar tar utrymme... 40 bilar / 40 cyklister / Buss med 40 passagerare®

For att uppna strategins viljeinriktning behdver planering av servicefunktioner och
viktiga malpunkter (exempelvis skola och handel) utga fran dess paverkan pa det
dagliga resandet. Aktiv planering och reglering av bil- och cykelparkering &ar
viktiga verktyg for att uppna ett transportsystem med jamlika forutsattningar for
de skilda trafikslagen.

Kollektivtrafiken har svart att konkurrera med bilen tidsmassigt.
Kollektivtrafikens stopp vid hallplatser och stationer medfor ofta en relativt hog
restidskvot® inom regionen. En resa med kollektivtrafik maste vara
vardeskapande pa andra sétt. Mervarden i form av att kunna gora andra saker
under resan, exempelvis arbeta, lasa, anvanda internet etc. behdver mojliggoras.
Resor dver 10 minuter bor darmed erbjuda sittplats. Vid beldggning dver 80-90
procent bor turtatheten dka eller linjen forstarkas med ledbussar eller fler tagset.
Staplats bor betraktas som en extra kapacitet vilken nyttjas vid ovantade toppar
eller sérskilda handelser. Rusningstrafik raknas inte som ovantat eller sarskild
handelse, andock kommer vi att fa acceptera att ett mindre antal resenarer far sta
under dessa tider. Kommunens ska dock underlatta for kollektivtrafikens aktorer
att resursforstarka hogt belastade linjer.

Om biltrafikandelen ska kunna minska krévs att en attraktiv och tydlig
kollektivtrafik erbjudas for korta och langre reserelationer. Kollektivtrafikens
attraktivitet definieras till stor del av dess turtathet. En attraktiv turtathet innebar
5-7,5 minuters trafik i centrala delar.>® Med ett mer utvecklat system kan en
positiv spiral skapas i form av 6kat underlag for 6kad turtathet. Pa sikt kan god
standard medges, vilket gor det i princip mgjligt att resa utan tidtabell under
dagtid.

Det strategiska vagvalet att medvetet samordna bebyggelse- och trafikplanering
medfor att bebyggelseutvecklingen bidrar till ett 6kat underlag for
kollektivtrafiken. Harigenom skapas forutsattningar for 6kad turtathet och battre

3 Gévle stad gjorde i samband med 2011 &rs Europeiska trafikantveckan en serie med tre foton.
http://planeringsbloggen.wordpress.com/2011/10/02/foton-pa-temat-stad-trafik/jk

%2 Restidskvot ar forhallandet i restid mellan tva olika trafikslag.

% Storstockholms Lokaltrafik AB, Sparvags- och stomnétsstrategi, 2011
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kollektiva forbindelser med foljdeffekten att kollektivtrafikens andel forvantas
Oka i relation till bilandelen.

Utbyggnad av gang- och cykelvéagnatet for okad tillganglighet, framkomlighet och
sakerhet har hogsta prioritet inom de kollektivtrafikanslutna® omradena. Stads-
och gaturummens utformning och gestaltning behdver stddja
transportplaneringens viljeinriktning. Reseandelen fér gang- och cykeltrafik tkas
genom att fa trafikanterna att uppleva att dessa fardmedel medges battre
tillganglighet &n bil.

| forsta hand ska natet utvecklas inat med gena strak som leder till och fran
station, service och andra viktiga malpunkter. | andra hand ska straken bindas
samman tvarleds inom de kollektivtrafiknara omradena. Vidareutveckling av de
regionala cykelstraken mellan noderna ska om mojligt prioriteras. Detta dr dock
sekundart i relation till natet inom de kollektivtrafiknara lagena.

Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Genom vagvalet att lata bebyggelseplaneringen skapa forutsattningar for
trafikplanering foljer konsekvenser for var utveckling inte ska prioriteras. Ur ett
transportperspektiv ar omraden utanfor de kollektiva lagena (1 200 meter fran
station) generellt inte prioriterat for utbyggnad. Dessa omraden saknar fysiska
forutsattningar for forandrad reseandel.

Befintliga kollektivtrafiknoder kan genom samordnad planering kompletteras med
nya noder vilket mojliggér utbyggnad i omraden som i dagslaget saknar
forutsattningar for att stodja kollektivt resande. Inom éverskadlig
planeringshorisont finns dessa lagen langs planerad strackning av Sparvag syd.
For narvarande stodjer den regionala planeringen inte utbyggnad av andra noder
inom kommunen. Fér omraden som inte ligger i kollektivtrafiknara lagen eller
forvéntas inkluderas i framtida kollektivtrafiknoder bor i princip nuvarande
kollektivtrafikutbud uppratthallas. Dessa ar dock inte fokus for fortatad
trafikering. En kollektivtrafikstrategi med tillhérande plan, vilken definierar ett
tydligt stamnét for kollektivtrafik, kan eventuellt hitta nya mojliga
exploateringslagen med forutsattningar for att bli kollektivtrafiknara lagen.

Kollektivtrafiken ar prioriterad mellan noderna. Detta medfor att &ven omraden
mellan utpekade noder kommer att dra nytta av forbattrad kollektivtrafik. Andra
relationer med kollektivtrafik &r dock inte prioriterad. | geografiskt avskilda
omraden, exempelvis Vidja och Glado kvarn, ska kollektivtrafik medges
motsvarande dagens utbud. Befolkningsunderlaget i dessa omraden stodjer inte
och forvantas inte i framtiden stddja tatare trafikering.

Gang- och cykelvagnatet ar prioriterat i de kollektivanslutna® lagena. I andra
hand &r de regionala cykelstraken prioriterade. Det medfor att 6vrig utbyggnad av
gang- och cykelvagar i kommunen inte &r prioriterade. Undantag kan dock
uppkomna av trafiksékerhetsskél, exempelvis sékra skolvagar.

3| bilaga 7 definieras detta som 2000 m fran station
% | bilaga 7 definieras detta som 2000 m fran station
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Mal och matt

Huddinge kommuns trafikstrategi ar 6vergripande. En konkretisering av mal samt
foreslagna matt for uppfoljning finns i bilaga 6. Uppféljning och eventuell
revidering av strategin bor ske vart 5:e ar.
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4.1. Strategi for Huddinges stads- och gaturum

[ e Transportsystemet ska stodja tata bebyggelseomraden. ]

Transportsystemet ska stodja tata bebyggelseomraden da tata strukturer minskar
rese- och transportbehovet. Vidare ger en tat och funktionsblandad bebyggelse
forutsattningar for liv och rorelse vilket medfor en mer attraktiv stadsmiljo.

Huddinge kommun ska erbjuda attraktiva, tillgangliga, trygga, sékra och levande
stadsrum vilka ar vél anpassade efter lokala behov och efterfragan. Utveckling
och utformning av den sparbundna kollektivtrafikens stationer och hallplatser ska
bidra till att stadsmiljon utvecklas till tata strukturer. Kommunens regionala
karnor bor ur ett transportperspektiv utvecklas med funktionsblandning och hog
urban densitet for att mojliggora resandeunderlag for en stark kollektivtrafik.
Flemingsberg ligger idag i ett kollektivtrafiknara lage vilket borgar for
mojligheterna till en effektiv transportforsorjning. Kollektivtrafiken i den
regionala k&rnan Kungens kurva — Sk&rholmen behdver stérkas i Kungens kurva.
Transportsystemet ska effektivt stodja utvecklingen av balanserade attraktiva
omraden med utrymme for stadsliv och lokal interaktion.

Figur 8: En flygbild éver en del av den regionala karnan Flemingsberg med Moas bage, Sodertérns hogskola,
Grantorps bostadsomrade, Karolinska sjukhuset m.m.
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> | enlighet med RUFS 2010 och inriktningen for OP 2030% ska ny bebyggelse
primért tillkomma i de utpekade stadskérnorna Flemingsberg och Kungens
kurva samt andra kollektivtrafikndra lagen.

Transportsystemet ska utformas for att stodja bebyggelseutvecklingen sa att
nya bostéder och verksamheter medges goda forutsattningar for kollektivt
resande och minskat bilberoende. | stationsnara lagen ska en tatare och hogre
bebyggelse kunna prioriteras for understédjande av kollektivt resande.
Systemet ska inte stodja exploatering av fastigheter utanfor utvecklad
kollektivtrafik, vilket endast bor medges undantagsvis.

> | syfte att minska resebehovet bor service och handel primart lokaliseras till
lokala centra.®

For att minska transportbehovet behdver det finnas forutsattningar for
kommunens invanare att besoka lokal service och handla inom acceptabla
avstand fran bostaden. Ur transportsynpunkt ska inga externa handelsomraden
tillkomma. Existerande externa handelsomraden ska understddjas for okad
tillganglighet med gang, cykel och kollektivtrafik. Om ett kollektivtrafiknara®
lage kan astadkommas bor pa sikt dessa handelsomraden fortétas och
funktionsblandas.

» Kommunens offentliga miljoer ska vara attraktiva och inbjudande.

Genom Okad attraktivitet i det offentliga rummet 6kar narvaron och liv pa gator
och torg vilket leder till 6kad trygghet, jamlikhet och sékerhet. Detta stéller
krav pa att gestaltningen av gatu- och stadsrummet sarskilt beaktas vid ny- och
ombyggnationer.

> Stads-, vag- och gaturum ska anpassas enligt livsrumsmodellen.

Utformningen av trafikmiljon ska ske utifran enskildas behov av tillganglighet.
| tatbebyggda omraden ska utrymme for motordriven trafik anpassas utifran de
oskyddade trafikanternas behov. | transportrummet ska oskyddade trafikanter
separeras fran motordriven trafik.

% http://www.regionplanekontoret.sll.se/rufs/Introsida/, 2011-03-17

3 Inriktningsbeslut for Oversiktsplan 2030, antaget av KF 2 maj 2011

% Markanvéndning definieras i kommande Oversiktsplan 2030 fér Huddinge kommun.

¥ Kollektivtrafiknéra lage definieras i bilaga 7, Potential i stationsnérhet.

0 Bygger p& TRASTSs definition. En indelning av stadsmiljén i tre olika "rum". Frirummet &r
cyklisternas, fotgangarnas och de lekande barnens omréde. Mjuktrafikrummet omfattar stérre delen
av stadens biltrafiknét och hér ska bilister och oskyddade trafikanter samsas. Transportrummet
bestér av gator dar person- och godstransport prioriteras; trafikleder, motorvégar eller sparvagar.
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Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Ur ett transportperspektiv bor planering och genomférande av
bebyggelseplanering ske i relation till beraknat antal genererade resor och
transporter. Vid planering bor da tillampas trafikalstringsprognoser i syfte att
kontrollera att bostader och verksamheter lokaliseras vid lampliga platser i
relation till forvantad trafik. Trafiksystemet ska inte stodja exploatering av
bostader och verksamheter i omraden som ligger utan tillgang till god
kollektivtrafik eller inom acceptabla gang- och cykelavstand fran service och
handel.

For det offentliga rummet sker en fokuserad prioritering av gestaltning och
anpassning av gatu- och stadsmiljon inom omraden med de stérsta nuvarande och
forvantade flodena av oskyddade trafikanter.

Vid férandringar av stads- och gaturummet ska livsrumsmodellen* tillampas
vilket kan medféra betydande ombyggnationer av befintligt gatunat. Fysiska
forandringar ska utga fran de behov som systemets svagaste grupper och individer
har.

* TRASTSs definition. En indelning av stadsmiljén i tre olika "rum". Frirummet ar cyklisternas,
fotgangarnas och de lekande barnens omrade. Mjuktrafikrummet omfattar storre delen av stadens
biltrafiknat och har ska bilister och oskyddade trafikanter samsas. Transportrummet bestar av gator
dar person- och godstransport prioriteras; trafikleder, motorvégar eller sparvagar.
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4.2. Strategi for trafiksystemet

~

e Gena gang- och cykelstrak ska byggas i kollektivtrafiknara
lagen.

e Gator och vagars dominerande inslag pa stadsmiljon och
dess barridrverkan ska minimeras.

o Reservera utrymme for kollektivtrafik

K. Korridorer for framtida sparutbyggnad ska séakras. j

Det ska vara latt att leva i Huddinge utan tillgang till bil. Gang-, cykel- och
kollektivtrafiknaten ar prioriterade da dessa ar en forutsattning for ett hallbart
transportsystem. Tillgangligheten for motorfordonstrafik bor besta sa till vida att
dess behov inte tillgodoses pa bekostnad av andra trafikantgrupper. Genom vl
fungerande, tillforlitliga och integrerade bytes- och omlastningsmdjligheter ska
systemet vara anpassat for ett flexibelt resande.

For att bidra till ett langsiktigt hallbart transportsystem ska de vagburna
trafikslagen ges foljande prioriteringsordning:

1. Gang, cykel och kollektivtrafik

2. Biltrafik

Figur 9: Gata...
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> Underlatta for forflyttningar med gang eller cykel.

Trafiksystemet ska vara uppbyggt for att underlatta forflyttningar med gang
eller cykel inom uppsatta avstand for kollektivtrafiknara* bebyggelse. Med
utgangspunkt i stationernas lokalisering ska gang- och cykelvagnatet inom en
radie av 1 200 meter vara av hog standard samt gena for att underlatta
kollektivt resande. Dartill ska systemet stodja forflyttningar med cykel pa
langre strackor, mellan de kollektivtrafikanslutna bebyggelseomradena, genom
ett kvalitativt regionalt dvergripande cykelvagnéat. Lokalt ska barns mojligheter
till forflyttning sérskilt beaktas.

» Stark de regionala kdrnorna

D4 de regionala karnorna ar utpekade som fortatningsomréaden*® och som
viktiga centra i regionen ska dessa pa ett effektivt satt kollektivtrafikforsorjas
och sambandet mellan dem stérkas. | Kungens kurva maste kollektivtrafiken
starkas for att méjliggora ett mycket kollektivtrafiknara lage** Detta ar en
forutsattning for minskad bilanvandning. Gang och cykel ska vara det naturliga
forflyttningssattet inom de regionala kdrnorna. En tydlig plan for detta bor
upprattas. Barridrer som hindrar forflyttning inom den regionala kdarnan maste
minimeras. | Flemingsberg ska barriarverkan av sparen samt Sodertérnsleden
minimeras. | Kungens kurva — Skarholmen handlar det om att koppla ihop
omradena 6ver kommungransen och darmed minska barridrverkan av
europavagen.

» Trafiksystemet ska utvecklas for effektivare resande och transporter.

Huddinge ska utveckla mobilitetslésningar som mojliggor och premierar
alternativt resande an med bil, exempelvis utvecklade
kollektivtrafikknutpunkter, minskad bilskjuts till och fran skola samt
forutsattningar for effektiva och miljéanpassade godstransporter. Kollektivt
resande, attraktiva bytespunkter, trygga och tillgangliga hallplatser ar
prioriterade. Stationer och hallplatser ska anpassas utifran "hela resan-
perspektivet” samt medge god tillganglighet for dess resendrer. Systemet ska
tillgodose majligheten att ta sig inom och mellan bebyggelseomraden.
Biltrafikvagnatet ska erbjuda acceptabel framkomlighet och kvalitet.

2 For avstand se bilaga 7, Potential i stationsnarhet.

*%| enlighet med RUFS 2010 och inriktningen for OP 2030 ska ny bebyggelse primart tillkomma i
de utpekade stadskarnorna Flemingsberg och Kungens kurva samt andra kollektivtrafiknéra lagen.
* Definitionen pa ett mycket kollektivtrafiknara lage finns i bilaga 7.
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» Prioritering av transportslag

Kollektivtrafikens krav pa framkomlighet pa vag- och jarnvéagsnatet ar
overordnad biltrafikens motsvarande krav. Kvalitetshojning av gang-, cykel-
och kollektivt nit kan behova ske pa bekostnad av korbanor och parkeringar
for bil. Stads- och gaturummen ska utformas enligt livsrumsmodellen®.

Vid utrymmesbrist ska de normer och krav som galler for gaende, cykel och
kollektivtrafik prioriteras fore biltrafik. Trafiksystemet ska dock mgjliggéra
utrymme for alla trafikslag.

» Parkering ska anvandas som ett planeringsverktyg.

I ndra anslutning till stationer och centrala malpunkter ska cykelparkering vara
tillganglig i efterfragad kvantitet och med hog kvalitet. Cykelparkering ska
utformas frikostigt vid stationslagen. Aven vid strategiskt utvalda
busshallplatser bor det sékerstallas utrymme for cykelparkering. Mojligheterna
till att paverka fordmedelsval med parkeringsplanering samt avgifter ska
utredas. En parkeringsstrategi bor tas fram for att likstalla kommunens
hantering av parkeringsfragor for ett effektivt marknyttjande. | tatbebyggda
omraden bor parkering samlokaliseras i anlaggningar. Krav pa cykelparkering
bor pa ett tydligt sétt framga i bygglovsprocessen. Uppféljning av att
fastighetsagaren uppfyller de krav som stallts ska vara lika som for
bilparkering. Pa allmanna platser prioriteras cykelparkering fore bilparkering.

> Sakra framtida sparutbyggnader

For att klara uppstallda klimatmal ar det helt vitalt att de regionala karnorna
kollektivtrafikforsorjs pa ett effektivt satt. Regionens konkurrenskraft och
rorlighet pa arbetsmarknaden &r dven denna avhangd pa en effektiv
transportforsorjning.

Sékra ett sparreservat for Sparvag syd*.

Sékra utrymme for ytterligare spar och hallplatslagen i Flemingsberg. Samt
utreda hur reserverat utrymme for ytterligare spar langs strackan Tullinge —
Alvsjo kan astadkommas.*’

Ta fram en stomnatsstrategi for busstrafik som pa langre sikt kan utvecklas till
sparbunden trafik. Detta behovs for att sékra gatuutrymme och inte dventyra
kommande generations mojligheter att effektivisera transportsystemet.
Exempelvis bor utrymme sakras mellan Huddinge C och Ryttarhalsvagen.
Passagen av naturreservatet aligger kommande generation att avgora. Behovet
av en gang-, cykel- och kollektivtrafikforbindelse ar dock uppenbar.

* TRASTSs definition. En indelning av stadsmiljén i tre olika "rum". Frirummet ar cyklisternas,
fotgéngarnas och de lekande barnens omrade. Mjuktrafikrummet omfattar storre delen av stadens
biltrafiknat och har ska bilister och oskyddade trafikanter samsas. Transportrummet bestar av gator
dar person- och godstransport prioriteras; trafikleder, motorvégar eller sparvagar.

*® Se bilaga 4 — Nulagesbeskrivning; kapitel Trafiksystem, underkapitel kollektivtrafiknat

*" Se hilaga 4 — Nuldgesbeskrivning; kapitel Trafiksystem, underkapitel jarnvagsnatet
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Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Uppstallda strategiska vagval for Huddinges trafiksystem innebér att gang-, cykel-
och kollektivtrafiknétet vid utrymmesbrist ska prioriteras fore biltrafiknatet vid
ny- och ombyggnad. Kvalitetshojning av gang-, cykel- och kollektivt nat kan
behova ske pa bekostnad av korbanor och parkeringar for bil. Prioritering ska ske
utifran de behov som trafikanterna har pa respektive berért gatuavsnitt. Vid
utrymmesbrist kan prioriteringen medfora 1ag kapacitet for biltrafiken pa enskilda
gator samt langre fardvag med bil i enskilda reserelationer.

Trafikanter som nyttjar en bilparkeringsplats far i storre utstrackning sta for den
faktiska kostnaden. Detta medfor en positiv inverkan pa fardmedelsval och leder
till minskad bilanvandning. Tillgangligheten till bilparkeringsplatser bor vara
fortsatt acceptabel for att undvika soktrafik. Dock maste det kosta att stalla upp
sitt fordon for att inte stimulera 6kad bilanvandning. Tillgangligheten ska 6ka for
alla resendrer vilket sannolikt medfor langre gangavstand till narmaste
parkeringsplats for bil. | tatbebyggda omraden bor samlokalisering dvervagas for
uppstéllning av bil, vilket inte nédvandigtvis sker inom den egna fastigheten. Vid
arbetsplatser ar bilparkeringsplatser for verksamma inte prioriterade.
Infartsparkeringar ska endast ses som ett komplement till kollektivtrafiken dér
lokala matarbussar saknas eller & undermaliga. Cykelparkeringar &r prioriterade
fore bilparkeringar. Planeringen ska verka for att avstandet till narmaste
cykelparkering av god standard*® ska vara kortare &n avstandet till bilparkering.

*8 Har avses god standard vara cykelparkering som ar vaderskyddad, méjlighet att 1&sa fast ramen
samt att cykel ska kunna parkeras utan att behdva réra en annan cykel p.g.a. utrymmesbrist.
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4.3. Strategi for resor och transporter

/. Trafiksystemet ska nyttjas resurseffektivt for att minska \
resor och transporters negativa konsekvenser.
e Andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik ska 6ka jamfort
med bil.
e Tillgangligheten till de regionala karnorna samt omraden i
kollektivtrafiknara lagen ska oka.
k. Transportsystemet ska vara rattvist. /

Det 6vergripande malet ar att res- och transportbehovet ska minska. De resor och
transporter som sker ska i 6kande andel d&ga rum med hallbara energisnala
transportslag. Det ska vara latt att bo, arbeta och leva i Huddinge utan tillgang till
bil. For att mojliggora detta ar resor med gang-, cykel- och kollektivtrafik
prioriterade framfor individuella forflyttningar i bil.

Atgarder som 6kar andelen resor med kollektivtrafik samt géng- och cykeltrafik ar
prioriterade. Bebyggelseplanering och effektivisering av transportsystemet ska
utga fran stationsnarhetsprincipen®. P4 sé satt skapas mdjlighet att underlatta for
resor och transporter med hallbara trafikslag. | syfte att stodja en utveckling med
hallbara transportslag kommer det att finnas behov av stavjande atgarder for att
minska andelen bilresor.

Figur 10: Perrong Trangsunds pendeltagstation

*° Se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
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» Res- och transportbehovet ska minimeras.

Losningar for att minska den enskildes behov av resor och transporter ska
prioriteras. Huddinge ska verka for att 6ka kommunens sjalvférsérjningsgrad.
Sjélvforsorjningsgrad handlar om att skapa balans mellan arbetsplatser och
boende i kommunen®®. Mdjlighet for anstallda att arbeta hemifran samt 6kad
andel samordnade resor och transporter premieras.

» De resor och transporter som genomfors ska i hogre utstrackning ske med
hallbara transportslag och i mindre omfattning med bil.

Till foljd av att transportsystemet ska prioritera gang-, cykel- och
kollektivtrafikvagnatet skapas forutsattningar for att 6ka andelen hallbara
transporter. Samhallets funktioner ska anpassas for att mojliggora och framja
gang, cykel och kollektivtrafik som fardmedel.

» Trafiksystemet ska utformas réattvist

Barn och unga ska medges goda mojligheter att klara sina resor sjalvstandigt.
Planeringen och tillgodoseende av resor och transporter ska ske utifran ett
barnperspektiv. Genom att méjliggora for barn och unga att resa sjélva till och
fran forskolor, skolor och fritidsaktiviteter minskar behovet av hamtning och
ldmning med bil.

Rattvishetsaspekten ar en social fraga. Barn, ungdomar, unga vuxna, aldre m.fl.
ar viktiga for regionen och bor inte vara beroende av bil. Det ska inte vara
nodvandigt att ha rad med bil for att kunna ta sig till jobbet eller skola. Bra
kollektivtrafik skapar forutsattningar for sammanhallning och minskad risk for
isolation.

> Godstransporter ska ske med effektiva och energisnala transportslag.

Genom den fysiska planeringen ska intermodala transporter premieras, d.v.s.
att olika transportslag kombineras. Omlastning fran tag till lastbil,
kombiterminaler och omlastning fran langtradare till mindre fordon &r viktiga
ingaende delar. Forutsattningar ska skapas for effektiv och miljoanpassad
logistik.

» Mobility management ska bli ett naturligt inslag i trafikplaneringen

Mobility management ska aktivt anvandas for att underlatta for invanarna att
planera sin resa. Det kan handla om att gora information om gang- och
cykelvagar latt tillganglig, att verka for en tydlighet och realtidsinformation i
kollektivtrafiksystemet, det kan dven handla om att paverka attityder. Mobility
management handlar inte enbart att paverka invanarnas resval. Ett omrade som
Kungens kurva handelsomrade kan krava deltagande och engagemang fran
verksamma i omradet. Det kan handla om samordnade godstransporter eller

50| bilaga 4 under kapitel Resor och transporter aterfinns ett nulage fér Huddinge kommunens
sjalvforsorjningsgrad.
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andra gemensamma satsningar dér den primara dragkraften &r en
konkurrenskraftig marknad.

Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Med hénsyn till Huddinges geografiska utformning och delvis spridda bebyggelse
behover tillgangligheten till kollektivtrafik prioriteras for omraden med hog andel
boende och verksamma. Detta medfor att kollektivtrafik inte kan tillgodoses i
motsvarande utstrackning i omraden med gles bebyggelse. Stombussvagnatet ska
prioriteras for hog framkomlighet, vilket medfor att avstandet mellan dess
hallplatser inte kan vara for tatt.

Den kollektiva fordonstrafiken ar prioriterad framfor individuella bilresor.
Miljoanpassade fordon bor premieras, vilket kan ske pa bekostnad av andra
fordon. Prioritering av gods med energisnala och anpassade transporter kan ske
genom exempelvis forbud mot tunga och langa fordon pa enskilda strackor och
omraden.
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4.4. Strategi for tillganglighet

 meorteretomet seavarm pobyaet 1 at Handoee ot

ransportsystemet ska vara uppbyggt for att tillgodose alla
individers behov av tillganglighet.
e Tillganglighet i form av kvalitet och genhet ska prioriteras
for de hallbara transportslagen.
e Utformning, drift och underhall ska utga fran de svagaste

rupperna.
K grupp j

Transportsystemet ska vara tillgangligt for alla transportslag. Systemet ska sarskilt
mojliggora god tillganglighet for funktionshindrade, barn och &ldre. 1
tillganglighetsmalet ligger dven en flexibilitet mellan fardsatt och transportslag
samt tillganglig markanvandning.

For att mojliggdra en 6kad grad av tillganglighet i Huddinge krévs forbattrade
fysiska forutsattningar i form av tatare strukturer, gena strak och styrd lokalisering
av viktiga malpunkter samt ett andrat forhallningssatt bland kommunens invanare
gallande val av transportsatt. Detta for att samhéllets malpunkter, métesplatser
och utbud ska vara tillgangligt och enkelt kunna nas av alla. N6dvandig service
bor anlaggas sa att alla kan ta sig dit oavsett vilket trafikslag som valjs,
foretradesvis sadan placering och utformning sa att det I6nar sig att ga, cykla eller
aka kollektivt. Barns perspektiv ska alltid beaktas vid forandringar i trafikntet.

Figur 11: Lekplats TrAngsundsskolan

43(168)



Kapitel 4: Strategi for trafik- och bebyggelseplanering

» Transportsystemet ska erbjuda tillganglighet for alla.

Transportsystemets tillganglighet ska successivt utvecklas. V&l avpassade och
balanserade l6sningar ska tillampas for att gora systemet tillgangligt for alla
trafikanter. De skilda trafikantgrupperna har olika tillganglighetsansprak vilka
ska tillgodoses utifran faststalld prioritering.

» Transportsystemet ska vara tillgangligt ur ett jamstalldhetsperspektiv.

Mans/pojkars och kvinnors/flickors forutséattningar, villkor och behov ska
likvardigt beaktas inom transportsektorn. Jamstélldhet ska vara en grund for
sammansattning av projektgrupper, beaktande i planering och uttalade
varderingar ska vaga lika tungt vid forandringar av transportsystemet.

» Transportsystemet ska vara tillgangligt for alla individer.

Transportsystemets utformning och anvandning ska ske pa ett sadant sétt att all
form av diskriminering motverkas. Den offentliga miljon ska utformas utifran
manniskans behov. Barn och ungas ansprak av tillganglighet &r lika
prioriterade som vuxna. Systemet ska tillgodose aktuell lagstiftning och
framtaget regelverk enligt PBL>! samt Boverkets foreskrifter ALM>? och HIN®
géller.

> Transportsystemet ska vara tillgangligt aret runt.

De olika arstiderna i Sverige staller hoga krav pa drift och underhall av
systemet. Framforallt personer med nedsatt funktionsformaga paverkas i hog
grad av kvaliteten pa vintervaghallningen. Systemet ska inom rimlig tid vara
tillgangligt oavsett yttre paverkan sasom vader och vind. Ansprak for
oskyddade trafikanter och kollektivtrafikresenérer ar prioriterade.

Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Uppstallda tillganglighetskrav ska uppfyllas vid planering, projektering och
utformning av stads- och gaturum. Detta medfor att avkall pa kraven inte
accepteras. Kan inte tillganglighetskraven uppfyllas ska lokalisering och
utformning omproévas.

Vid problem att uppfylla tillganglighetskrav i befintliga miljoer ska insatser
genomforas for att klara uppstallda mal med alternativa losningar. Det kan
innebara att kompletterande atgarder kan behéva genomforas i omraden som
ligger utanfor ett berort projekt, exempelvis genom omlokalisering av en
busshallplats eller kompletterande gang- och cykelvégar. Prioritering av gang-,
cykel- och kollektivtrafik bidrar till ett mer jamstéllt transportsystem.

>1 pPBL (Plan- och bygglagen)
52 ALM (Tillganglighet p& allmanna platser)
%3 HIN (Enkelt avhjalpta hinder)
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4.5. Strategi for trygghet

e Allaindivider som ror sig i Huddinge kommuns offentliga
miljoer ska kadnna sig trygga och sakra oavsett val av
transportsatt.

Alla ménniskor som vistas och ror sig i Huddinges offentliga miljoer ska kénna
sig trygga och sdkra oavsett val av transportsatt. Trafiksystemet ska erbjuda en
miljo for trafikanterna dar de upplever det tryggt att parkera sitt fordon, rora sig
langs gatunatet och vistas i kollektivtrafiken oavsett tid pa dygnet.
Kommuninvanarna ska kénna en trygghet i att trafiknatet erbjuder en saker miljo
samt att 6vriga trafikanter beter sig enligt gallande lagar och regler.

Genom en planeringsstrategi med tét varierad bebyggelse i anslutning till
kollektivtrafikens stationslagen skapas forutsattningar for liv och rorelse. Med en
tat och attraktiv kollektivtrafik mojliggors trygga resor under dygnets samtliga
timmar. For gang- och cykelvagnatet ar god belysning och siktréjning i otrygga
miljOer prioriterat.

o

Figur 12: Huddinge centrum
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» Trygghet ska vara en stottepelare i den fysiska planeringen.

Trygghetsperspektivet ska genomsyra varje kommunal plan, utredning och
projekterad utformning. Dér sa ar majligt ska miljoer som upplevs som otrygga
byggas bort.

> Okad trygghet for hela resan.

Alla individer ska kanna sig trygga under hela dess resa, oavsett fardsatt. Val
utformade fysiska miljoer ar en grund for okad trygghetskénsla. Tillforlitlig
information om transportnéatet ska vid behov sdkerstallas och tillgangliggoras.

> Drift och underhall ska prioriteras for okad trygghet.

Genom trygghetsvandringar, enkater och analyser ska problemomraden
identifieras och atgardas. God belysning och god sikt samt jamt underhall ska
prioriteras for gang- och cykelvagnatet.

Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Trygghet ar en subjektiv och individuellt varierande ké&nsla. Genomforande av
trygghetshojande insatser ska primart utga fran trygghetsvandringar och
enkatundersokningar sa att insatser kan genomforas for att tillgodose en sa stor
andel av befolkningens behov av trygghet som mgjligt.

Trygghetsinsatser kan besta i tradbeskarning och borttagning av buskar for okad
genomsiktlighet. Gestaltning av den offentliga miljon ska bidra till 6kad trygghet.
| enstaka fall kan dnskad gestaltning komma i konflikt med upplevda
trygghetsbehov. Vid konflikt ska trygghetsperspektivet prioriteras.

Trygghet ska sarskiljas fran trafiksakerhet. Okad trafiksakerhet kan bidra till en
Okad kénsla av trygghet men séllan tvartom. Vid konflikt ska trafiksékerhet
prioriteras.

46(168)



Kapitel 4: Strateqi for trafik- och bebyggelseplanering

4.6. Strategi for trafiksakerhet

¢ Allatrafikanter ska kunna vistas och réra sig i trafikmiljon
utan risk for att skadas svart eller dodas till foljd av en
trafikolycka.

e Gatornas utformning ska vara " sjalvférklarande” och spegla
vilken hogsta tillatna hastighet som galler.

Huddinges trafiksakerhetsmal baseras p& Nollvisionen>*. Om en trafikolycka dger
rum ska den inte medfdra att ndgon dddas eller skadas for livet. Visionen medfor
att utformningen av trafikmiljon behover vara anpassad for ménniskans
forutsattningar med sarskild hansyn till de oskyddade trafikanterna.

Utformning av vagnétet ska ske enligt livsrumsmodellen®. Darmed tydliggors
gatornas funktion for trafikanterna och biltrafikens hastighetsansprak pa
kommunens gator och vagar. Barn och unga &r sarskilt prioriterade i
trafiksékerhetsarbetet.

Figur 13: Gang- och cykelvagnatet i Huddinge ska vara sakert for dess trafikanter.

> Riksdagen, Motion 2006/07:T385 Nollvisionen,
http://www.riksdagen.se/Webbnav/?nid=410&dok_id=GU02T385&rm=2006/07 &bet=T385,
hamtad 15 feb -11

> TRASTSs definition. En indelning av stadsmiljén i tre olika "rum". Frirummet &r cyklisternas,
fotgangarnas och de lekande barnens omrade. Mjuktrafikrummet omfattar storre delen av stadens
biltrafiknat och har ska bilister och oskyddade trafikanter samsas. Transportrummet bestar av gator
dar person- och godstransport prioriteras; trafikleder, motorvégar eller sparvagar.
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» Trafiksakerheten ska 0ka for alla som ror sig eller vistas i trafikmiljon.

Oskyddade trafikanters ansprak &r dimensionerande. Atgarder for okad
trafiksékerhet ar prioriterat for alla trafikanter.

> Atgarder for 6kad trafiksakerhet ska ske pé de platser dér effekterna forvéntas
vara som storst.

Atgarder p& huvudgatunatet och platser med stora fléden oskyddade trafikanter
ska prioriteras framfor atgarder pa lokalgatunatet.

» Barn och unga &r sérskilt prioriterade i trafiksdkerhetsarbetet.

Det ska vara tryggt och sékert for barn och unga att vistas i trafikmiljon.
Framforallt ska barn och unga erbjudas en séker skolvég och sakra
trafikmiljoer i anslutning till férskolor, skolor, fritids och anlaggningar for
fritidsaktiviteter.

> Antalet dodade och svart skadade trafikanter pa det kommunala vagnatet ska
halveras till ar 2020.

Det nationella malet att “antalet omkomna inom vagtransportomradet ska
halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007
och 2020”°® ska tillampas fér kommunens vagnat. Med okad andel
kollektivtrafik minskar antalet allvarliga olyckor.

Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

| trafiksékerhetsarbetet &r resultatet prioriterat. Investeringskostnader ska métas
gentemot forvéantad minskning av antalet doda och svért skadade. Atgarder med
storst forvantad effekt ar prioriterade.

Trafiksakerhetsarbetet ska sarskiljas fran individers upplevda behov av trygghet.
Trafiksakerhetshojande atgarder ska genomforas strukturerat vilket medfor att
enskilda intressenters onskemal om trafiksakerhetshdjande insatser maste véagas
mot uppstallda mél. Atgarder for dkad trygghet pa lokalgator med laga andelar
fordon och/eller laga floden oskyddade trafikanter med lag trafiksakerhetsrisk
kommer inte att kunna prioriteras av trafiksédkerhetsskél.

| trafiksékerhetsarbetet ska systemets svagaste grupper prioriteras.
Hogfrekventerade gang- och cykelpassager ska prioriteras for ombyggnad fore
korsningspunkter for motorfordonstrafik. Trafikmiljoer dar en hog andel barn och
unga vistas prioriteras framfor andra platser.

%6 Mal for framtidens resor och transporter, Regeringens proposition 2008/09:93
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4.7. Strategi for miljopaverkan och halsa

e Transportsystemet ska mdjliggora en hallbar utveckling
genom minimerad negativ paverkan pa klimat och milj6.

e Behovet av att resa och transportera varor ska tillgodoses
med energieffektiva fardmedel.

Klimatet &r en av nutidens viktigaste fragor. Forandringar av transportsystemet
ska ske med minimerad klimat- och miljopaverkan. Buller, luftféroreningar och
andra negativa bieffekter fran trafiken ska klara uppsatta gransvarden och
miljokvalitetsnormer. Transportsystemet ska erbjuda forutséattningar for forbattrad
hélsa bland kommunens invanare.

Utifran stationsnarhetsprincipen®’ ska fortatning av bebyggelse huvudsakligen
lokaliseras i direkt anslutning till stationsldgena. Planeringen verkar darmed for
att minska rese- och transportbehovet samt tka andelen resor och transporter som
sker med hallbara trafikslag. Med en minskad andel biltrafik foljer en minskning
av dess negativa konsekvenser. Stationsnara lokalisering av bebyggelse medfor en
okad andel gang- och cykelresor vilket ar halsoframjande for befolkningen.

a
=77
!

Figur 14: Varby brygga, MS Viktoria Victoria, Méalaren

> Avstand for kollektivtrafiknara lage definieras i bilaga 7, Potential i stationsnarhet.
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» Utslappen av vaxthusgaser ska minska.

Huddinges mal &r att utsldppen av vaxthusgaser ska minska med 60 procent per
invanare till &r 2020 och med 85 procent till 2050 jamfort med 1990 &rs niva™.
Atgarder ska langsiktigt satsas pa kallan. Grunden for utslappen ska minskas
genom minskad andel motordriven trafik. Genom teknisk utvecklig kan
aterstaende motordriven trafiks effekter minimeras. Detta racker dock inte for
att kompensera for trafikokningen. Trafikens véaxthusgasutslapp minskar
saledes primart genom minskat trafikarbete. Kommunen maste darfor verka for
detta genom att prioritera och oka kvaliteten pa héllbara resor och transporter.

» Bullernivaer och vibrationer ska minska

Andelen motordriven trafik behéver minska i syfte att uppna lagre bullernivaer.
Genom att satsa pa hallbara transportmedel kan den motordrivna trafikens
negativa effekter minska. Lokala atgarder, sa som bullerplank, ar pa kort sikt
nddvéndiga for att klara géallande riktvarden. Att bygga kollektivtrafiknara och
fortata kan krava avsteg fran riksdagens riktvarden for trafikbuller. Avsteg ska
kunna ske vid kollektivtrafiknara lagen forutsatt att en tyst sida utformas®”. En
tyst sida ska utformas med malsattningen att na hogst 45 dBA dock max 50
dBA. Avsteg far ej ske nar det galler inomhusbuller.

> Vatten- och luftkvaliteten ska forbattras.

Aterigen galler det hér att minska andelen motordriven trafik. Gallande
miljokvalitetsnormer for partiklar och luft ska klaras genom att primart satsa pa
héllbara transportmedel. Vid storre nationella vagar finns risk for att normerna
lokalt 6verskrids. Kommunen ska verka for att denna risk minimeras.

» Transportsystemet ska uppmuntra till 6kad rorlighet for oskyddade trafikanter.

Utformningen av transportsystemet ska bidra till 6kad gang- och cykeltrafik av
saval sociala som halsoskal. Mobilitetsatgarder ska tillampas for att oka
andelen gang- och cykelresor pa framforallt korta distanser.

> Barridreffekter av transportsystemet ska minska

Genom att nogsamt utforma av transportsystemet for minskade barridreffekter
Okas mojligheten for rekreation och transport till fots och med cykel. Kéanda
barridrer bor atgardas for att oka rorligheten och skapa gena strak vid
kollektivtrafikanslutna® lagen. Aven barriarer for biologisk mangfald och
sammanhangande gronstruktur minskar genom ¢kad andel kollektivtrafik.

%8 Klimat- och energiplanen, Huddinge kommun, 2010

> | Boverkets "Buller i planeringen”, Allménna réd (2008:1) ger férutséttningar for avsteg fran
huvudregeln. Avsteg kan motiveras vid komplettering:

- av befintlig tat bebyggelse langs kollektivtrafikstrak i storre stader

- med ny tatare bebyggelse, till exempel ordnad kvartersstruktur, langs kollektivtrafikstrak i storre
stader

% Definitionen pé kollektivtrafikanslutna lagen finns i bilaga 7.
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Exempel pa konsekvenser och effekter av det strategiska vagvalet

Langsiktig hallbarhet ar 6verordnat alla andra mal. Med hansyn till att
miljopaverkan kan vara svar att greppa utifran lokala effekter kravs ett
overgripande forhallningssatt. Om ckade trafikmangder pa en enskild gata medfor
att miljokvalitetsnormer éverskrids eller riskerar att dverskridas lokalt ska ett
atgardspaket tas fram och genomforas. Detta kan medféra paverkan pa biltrafiken
genom kapacitets- och framkomlighetsbegrénsningar.

Om valet stélls mellan att infora fysiska lokala atgarder och att atgarda kallan till
problemet ska alltid kallan atgardas, dar sa ar mojligt. Exempelvis kan detta
medfora begransningar av fordonstrafiken framfor exempelvis uppférande av
bullerplank.

Alternativa fardsatt ska prioriteras framfor motordriven fordonstrafik. Atgarder
for att uppmuntra till 6kad gang och cykling eller resande med kollektivtrafik ska
prioriteras fore biltrafikens behov av framkomlighet eller uppstalining.
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5. Sa gar vi vidare

Med trafikstrategin som grund behdver dess viljeinriktning konkretiseras genom
trafikplaner, vilka ar konkreta atgardsdokument. En trafikplan kan omfatta ett
eller flera trafikslag, inklusive godstransporter och tung trafik.

Inom flertalet delomraden kravs en fordjupning samt konkretisering i form av
inriktningsdokument, handlingsplaner och atgarder. Exempelvis kréavs en
identifiering av huvudstrak for respektive trafikslag, konfliktpunkter mellan skilda
trafikslag, stallningstagande for prioritet etc.®* Parkering av bil och cykel &r en
annan fraga dar vidare stallningstagande behéver tas.®? En kollektivtrafikstrategi
skulle tydliggéra Huddinge kommuns inriktning och vilja att planera utifran ett
héllbart resande®.

For uppfoljning kravs mal. Vissa 6nskvéarda mal finns det inget underlag till.
Matning och uppféljning ar en forutsattning for att kunna utvardera hur vidtagna
atgarder hjalpt till att na uppstallda mal. Genom bl.a. resvaneundersokning,
enkater och separerad verksamhetsuppfoljning kan nuldget tydliggoras i syfte att
kunna mata och folja upp uppstéallda mal. Forslag pa mal och matt for uppféljning
aterfinns i bilaga 6.

Miljo- och samhallsbyggnadsforvaltningen bor ta fram ett dokument for
uppfoljning och utvardering av trafikstrategin. Vidare bor det tas fram en
oversikt av vilka handlingar som finns framtagna, hur dessa hor ihop samt
vilka trafikplaner eller 6vriga dokument som saknas for en effektiv
utveckling mot visionen.

Uppfoljning och utvardering av maluppfyllelse bor ske kontinuerligt och i cykler
om 5 ar. Genom konkreta ataganden mojliggors fortlopande kontroll av hur
arbetet fortskrider och att férandringar av kommunens transportsystem gar i ratt
riktning.

Atgéard 6vergripande Ansvarig
Uppfdljning m&luppfyllelse 2015 SBN*
2020
2025
2030

Figur 15: Kommande utvardering och uppféljning fram till och med ar 2030.

®1 Arbete p&gar inom kommunen med att ta fram en hastighetsplan.

62 Arbete pagar med framtagandet av en kommunévergripande parkeringsstrategi
% Huddinge kommun bér arbeta fram en Kollektivstrategi.

84 SBN (Samhéllsbyggnadsnamnden)
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6. Bilaga 1 — Referenser

| arbetet med trafikstrategin har ett antal dokument anvénts for att ta fram mal,
nuldge och strategier. Nedan presenteras de dvergripande dokumenten.

Regional och kommunal utveckling

>

RUFS 2010%, Stockholms lans landsting, R 2010:5.
Regionplanendmnden ansvarar for regional utvecklingsplanering i
Stockholms l&n. Det innebér att ndmnden har ansvar for att ta fram en
regional utvecklingsplan, forkortat RUFS, som ska hantera langsiktig
samhallsplanering i Stockholmsregionen.

Oversiktsplan 2000 for Huddinge Kommun.

Oversiktplanen ar Huddinge kommuns 6vergripande och dverordnade
plandokument. Den ska ge vagledning for beslut om markanvéndningen
och hur den byggda miljén ska utvecklas och bevaras.

Ny Oversiktsplan fér Huddinge Kommun

Huddinge kommuns géllande 6versiktsplan &r beslutad av
kommunfullmaktige ar 2001. Arbetet med att ta fram en ny 6versiktsplan
paborjades under ar 2010. Den nya 6versiktsplanen planeras bli antagen ar
2013.

Strategier och planeringsunderlag

Inom Huddinge finns féljande aktuella policys, strategier och
infrastrukturpaverkande utredningar:

>

Huddinges Trafik 1997. Denna &r ett samlat planeringsunderlag for
kommunens trafik som behandlar biltrafik, kollektivtrafik, gang- och
cykeltrafik samt parkeringsfragor

Strackningsstudie Sparvag syd (2002) med efterfoljande kompletterande
utrymmesstudier &r ett underlag for att mojliggora sparbundna
tvarforbindelser inom kommunen.

Trafiknats- och gatubildsanalys (2004) ger bl.a. en dverblick éver brister i
vagnatet samt forslag pa hur dessa kan avhjalpas. Malet ar farre
dodsolyckor och farre skadade oskyddade trafikanter i trafiken.

Parkeringstal (2005) & kommunens riktvarden for erforderligt antal
bilplatser vid nybyggnation. Parkeringstalen &r en utgangspunkt for att
tillfredstalla kraven pa tillracklig parkering och en god miljo.

Handelspolicy (2005) redovisar kommunens riktlinjer for att utveckla
kommunens handel pa ett tillvaxtframjande och hallbart satt. Handelns
lokalisering har stor betydelse for det dagliga resandet.

Plan for en battre folkhalsa (2007)°” handlar om att forbattra
befolkningens halsa och pa sétt en positiv samhallsutveckling.

85 http://www.regionplanekontoret.sll.se/rufs/Introsida/ ,2011-03-17

% Huddinge kommun, december 2005, reviderad i maj 2010
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> Sodertdrns utvecklingsprogram (2010)% syftar till att identifiera
gemensamma fragor dar det finns ett mervarde for kommunerna att
samverka. Programmet har konkretiserat i fyra omraden varav
infrastruktur &r ett.

> Plan fér mangfald och likvardiga villkor (2008)®° handlar om att skapa
forutsattningar for mangfald och likvardiga villkor for alla och motverka
diskriminering t.ex. vad géller boende och infrastruktur.

> Agenda 21 (2009) "° &r ett lokalt dokument vilket ska ge riktning och
styrning for hur Huddinge ska kunna utvecklas till ett hallbart samhalle
och pa sa satt uppfylla kommunens 6vergripande mal om hallbar
samhéllsutveckling.

> Klimat och energiplan’ innehller en strategi for att fasa ut kommunens
anvéandning av fossila branslen, en energistrategi och en handlingsplan
med atgarder.

> Cykelplan (2009)? ska bidra till att géra Huddinge en cykelvanlig
kommun. Planen ar ett underlag for att battre integrera gang- och
cykeltrafiken i planeringen och kommunens atgardsplanering.

Strategiska dokument under framtagande:

> Hallbarhetsdokumentet’® med 10 krav for ett hallbart Huddinge.
Dokumentet ar hierarkiskt 6verordnat andra styrdokument. Mal och
budget ar aven fortsattningsvis ett fristaende styrdokument men innehallet
ska kraftigt praglas av hallbarhetsdokumentet.

%" Huddinge kommun, 2007

%8 http://www.sodertornskommunerna.se/om-sodertornssamarbetet/utvecklingsprogram
% www.huddinge.se/upload/OmKommunen/hallbar_samhallsutveckling/Mangfald/
Plan_for mangfald och likvardiga villkor.pdf

" www.huddinge.se/agenda21

" www.huddinge.se/Naturochmiljo/K limat/Klimat--och-energiplanen

2 \www.huddinge.se/Naturochmiljo/Klimat/Hallbart-resande/Cykel/Cykelplan

™ www.huddinge.se/Omkommunen/Hallbar-samhallsutveckling/Projekt-hallbar-
samhallsutveckling ,En remissversion 2011-03-17
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7. Bilaga 2 — Underlag for vision och mal

| trafikstrategin har transportsystemets olika aspekter analyserats utifran befintliga
forutsattningar. Analysen har anvénts som grund for framtagande av Huddinge
kommuns trafikstrategi. Nedan sammanstélls det underlag som utgor grunden till
analysen samt framtagandet av Huddinge kommuns vision och mal for
transportsystemet.

Referenser, befintliga mal och nulagesbeskrivning

Malen i trafikstrategin forhaller sig bl.a. till befintliga mal, (nationella, regionala
och kommunala), samt genomford nuldgesbeskrivning. Befintliga mal aterfinns i
bilaga 3 och nulégesbeskrivningen i bilaga 4. Som underlag har &ven ett antal
overgripande planer och policys beaktas, se bilaga 1.

Transportsystemets olika aspekter

TRAST" har utgjort utgdngspunkten for trafikstrategins vision och mél. | TRAST
definieras de olika aspekterna pa transportsystemet som:

> Stads- och gaturum” — Definitionen anvéands har som ett samlat begrepp
for manga olika faktorer som kan paverka bilden av kommunen och dess
olika kvaliteter. Bebyggelsestrukturen, enskilda byggnader, platser, parker,
gronstrak, gatunat bidrar i hog grad till ortens karaktar och ar viktiga
bestandsdelar i ortens attraktivitet. Manskliga aktiviteter, naringslivets
sammansattning, turism m.m. bidrar ocksa.

» Trafiksystem — hur végar, gator och bytespunkter &r uppbyggda och hénger
samman. Har ingar aven hur gaturummet &r uppbyggt t.ex. differentiering,
integrering eller blandning av trafikslag. Med trafikslag menas samtliga
mojligheter till forflyttning, dven gang.

» Resbehov/Trafikens omfattning — Resor och transporter samt resvanor och
fardmedelsval. En resa uttrycker ménniskors behov av att forflytta sig. Det
kan handla om forflyttningar mellan bostaden och arbetsplatsen eller till
olika aktiviteter pa fritiden. Naringslivets behov kan besta av den
anstalldas forflyttningar i tjansten eller behov av att transportera ravaror,
material, fardiga produkter m.m.

» Tillganglighet — Samhéllet ska vara tillgangligt for alla. Med ett
tillgangligt transportsystem avses att trafiksystemet ska utformas sa att
medborgarnas och néringslivets grundldggande transportbehov kan
tillgodoses d.v.s. att kunna na 6nskat utbud i samhallet. Tillganglighet
skapas av bebyggelse och trafiksystem i samverkan.

™ Trafik for en attraktiv stad, Sveriges kommuner och landsting, Vagverket, Banverket, Boverket,
utgava 2, 2007, http://www?20.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/index.htm
> | TRAST anvénds begreppet stadens karaktar med motsvarande betydelse.
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> Trygghet — Upplevd olycksrisk respektive valdsrisk paverkar upplevelsen
av trygghet. Upplevelsen av trygghet skiljer sig mellan individer, somliga
ar bendgna att uppfatta risker som obehagliga medan andra har motsatt
tendens.

» Trafiksékerhet — I praktisk planering kan begreppet enklast definieras som
lag risk for personskador i trafiken. Trafiksdkerhet paverkar hallbarheten;
bade den sociala, livskvalitén (vara aktiv, ha gemenskap, sjalvkansla och
en grundstamning av gladje) och den ekonomiska, eftersom olyckor
kostar.

> Miljopaverkan — Transportsystemet paverkar klimatet och miljon vid dess
byggande, drift, underhall och rivning samt vid trafikens anvandning av
systemet. De direkta miljoaspekter som har storst betydelse for hélsa och
stadens attraktivitet ar: klimatet, buller, vibrationer, luftféroreningar,
fororenad mark och vatten samt magnetiska falt.

De skilda aspekterna beskriver olika nddvéandiga ingaende delar i
transportsystemet som samtliga behover beaktas och hanteras i syfte att uppna ett
tillfredsstéllande transportsystem.

Hallbar utveckling

Hallbarhet ar nagot som aterkommer i strategiska dokument om
samhallsutveckling. Hallbarhetsbegreppet ar viktigt och omfattar fler aspekter. Ett
hallbart transportsystem innefattar foljande’®:

> Ekologiskt hallbart; sakerstaller en for manniskan och naturen god kvalitet
pa vatten, marken, luften och utvecklar den biologiska mangfalden

> Ekonomiskt hallbart; har en palitlig infrastruktur som mojliggor ett
konkurrenskraftigt och varierat naringsliv dar kunskap och utveckling
stimuleras

> Socialt hallbart; ger mojlighet till positiva upplevelser, ett rikt kulturliv,
god offentlig service, god hélsa och dar alla manniskor kanner sig
delaktiga och trygga

> Kulturellt hallbart; visar respekt for kulturarvet och kulturmiljon — det
personliga minnet och det offentliga minnet, om upplevelser, identitet,
skonhet m.m.

En forklaring av begreppet hallbarhet kan hamtas fran Brundtlandkommissionen
som 1987 definierade att "En hallbar utveckling ar en utveckling som tillgodoser
vara behov idag utan att &ventyra kommande generationers majligheter att

tillgodose sina”"".

78 Trafik for en attraktiv stad, Sveriges kommuner och landsting, VVagverket, Banverket, Boverket,
utgava 2, 2007, http://www?20.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/index.htm
" FN Generalférsamling 42/187 Rapport frén Varldskommissionen for miljé och utveckling, 1987
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8. Bilaga 3 — Befintliga mal

Transportsystemets utformning och anvandning paverkas av radande lagstiftning
samt internationella, nationella, regionala och lokala mal. Nedan aterfinns de som
direkt paverkar transportsystemet och utgor utgangspunkter for kommunens
dagliga arbete.

Innehallsforteckning
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Bilaga 3: Befintliga mal

8.1. Internationella mal

Det internationella samarbetet for att begransa klimatférandringar styrs framst
genom FN:s klimatkonventionen (UNFCCC) om klimatféréandringar och i det
tillhérande Kyotoprotokollet’®. Inom ramen for Kyotoprotokollet har EU &tagit sig
att minska sitt utslapp av koldioxid med atta procent under perioden 2008-2012.
EU har dven beslutat att sdnka utslappen av vaxthusgaser med 20 procent till 2020
jamfort med 1990.

EU:s och Sveriges malsattning ar att jordens medeltemperatur inte ska tillatas ka
med mer an tva grader jamfort med forindustriell niva”. For att ha en rimlig chans
att na detta mal kravs en utslappsminskning pa 85 % for det svenska energi- och
transportsystemet till 2050 jamfort med 1990%°.

| den reviderade hallbarhetsstrategi som antogs av Europeiska radet i juni 2006
pekas transporterna ut som en av sju nyckelfrdgor. ® Strategins dvergripande mal
pa transportomradet ar att skapa ett system som uppfyller samhallets ekonomiska,
sociala och miljomassiga behov samtidigt som oonskade effekter pa ekonomi,
samhalle och miljé minimeras.®

78

http://unfccc.int/ ,2011-02-14

" http://www.naturvardsverket.se/sv/Start/Klimat/Global-utmaning/Vaxthusgasutslappen-maste-
minskas/Tvagradersmalet/, 2011-04-27

8 http://www.naturvardsverket.se/ ,2011-02-14

81 Europeiska radet utgors av medlemslandernas stats- och regeringschefer och &r EU:s hogsta
beslutande organ.

8 hittp://eur-lex.europa.eu/sv ,2011-02-14
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8.2. Nationella mal
Transportpolitiska mal®

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik &r att sakerstalla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och naringsliv i hela landet.

Malet vilar pa funktionsmalet tillganglighet respektive hansynsmalet sékerhet,
miljo och halsa. Funktionsmalet tillganglighet sager bland annat att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Hansynsmalet — sakerhet , miljo och hélsa, uttrycker att transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.

Miljokvalitetsmal

Det 6vergripande malet inom miljopolitiken i Sverige &r att till nasta generation
lamna over ett samhélle dar de stora miljéproblemen &r Iosta.®*

Riksdagen har antagit sexton nationella mal for miljokvaliteten vilka i huvudsak
ska uppnas till ar 2020. Dessa syftar till att verlamna en god miljo till nasta
generation. Transportsystemet berdrs bland annat direkt av tre av dessa mal; Frisk
luft, Begransad klimatp&verkan och God bebyggd milj&®°.

Miljokvalitetsnormer (MKN)

Miljokvalitetsnormer dr ett juridiskt bindande styrmedel som inforts for att
komma till ratta med miljopaverkan fran diffusa utslappskéallor som till exempel
trafik och jordbruk. De flesta av miljokvalitetsnormerna baseras pa krav i olika
direktiv inom EU.

Myndigheter och kommuner ska vid tillsyn, tillstandsprévning, planering med
mera se till att de normer som galler verkligen uppfylls. Om det &r nédvéndigt for
att uppfylla en norm, eller om EU-ratten kraver det, kan regeringen, en
myndighet, en kommun eller ett kommunférbund uppratta ett atgardsprogram. |
dag finns det atgardsprogram for kvavedioxid och partiklar samt for buller och
vattenforekomster. Nar det galler trafikrelaterade emissioner &r det i forsta hand
MKN for kvaveoxider och partiklar som det finns risk for éverskridande vid de
allra storsta trafiklederna.®® Se aven avsnitt 4.7 angende buller och
luftféroreningar.

% Proposition 2008/09:93, Mal fér framtidens resor och transporter

8 http://www.sweden.gov.se/sb/d/2055/nocache/true/dictionary/true ,2011-02-15

& http://www.miljomal.se/ ,2011-02-15

8 http://www.naturvardsverket.se/sv/Lagar-och-andra-styrmedel/Miljokvalitetsnormer/ ,2011-02-
15

62(168)



Bilaga 3: Befintliga mal

8.3. Kommunala mal
Overgripande mal

Huddinge kommuns vision &r Delaktighet och profilen &r Kunskap berikar.?’ De
tva dvergripande malen ar Hallbar samhallsutveckling och Nojda inv&nare.®®

Hallbar samhallsutveckling syftar till att utveckla samhallet Huddinge pa ett
ansvarsfullt och hallbart satt vad avser miljo, boende, arbete, kunskap, folkhalsa
och demokrati.

Nojda invanare handlar om hur kommunen ska arbeta for att invanarna ska fa den
miljo, den service, det inflytande i vardagen och det bemdétande som de forvantar

sig.

Malen inkluderar flertalet faktorer som sérskilt ska beaktas, bl.a. trygghet, att
Huddinges fysiska miljoer ska vara trivsamma och funktionella och att utbudet av
kommunikationer ska vara anpassat efter Huddingebornas resande. Goda
kommunikationer och en val dimensionerat transportsystem ar en forutsattning for
kommunens utveckling. Det galler saval i det lokala som i det regionala natet och
for samtliga trafikantslag.

Varen 2011 beslutade kommunfullméktige om inriktning for den nya
oversiktsplanen, vilken ar under framtagande. De 6vergripande mélen ar®:

» Fler arbetsplatser inom tillvaxtbranscher samt levande stadsmiljoer
> Ett gront och hallbart Huddinge med en ansvarsfull samhallsutveckling

> Huddinge véxer och sammanhallningen dkar genom att kommunens olika
delar binds samman och levandegors

» De regionala infrastrukturprojekten genomférs och inom kommunen
prioriteras gang-, cykel- och kollektivtrafik

Till huvudmalen &r ett antal delmal knutna déar de viktigaste ur trafiksynpunkt ar
fortatning i goda kollektivtrafiklagen, funktionsblandning, verka for att de
regionala infrastrukturprojekten genomfors och att inom kommunen prioritera
gang-, cykel- och kollektivtrafik. Dessutom ska kollektivtrafiken vara
utgangspunkt vid all planering och omraden byggas ut sa att en turtatare
kollektivtrafik framjas.

87 http://ww.huddinge.se/Omkommunen/Ansvar-och-organisation/Vision-mal-och-profil/ ,2011-
02-15

8 http://www.huddinge.se/Omkommunen/Ansvar-och-organisation/Vision-mal-och-
profil/Overgripande-mal/ ,2011-02-15

8 http://www.huddinge.se/Bygga-och-bo/Planering-och-byggande/Oversiktsplan-2030/
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Lokala miljomal

Kommunfullmaktige antog hosten 2010 Klimat- och energiplan fér Huddinge®. |
planen framgar att utsldappen av vaxthusgaser ska minska med 60 procent per
invanare fran 1990-2020 och med 85 procent till 2050. Vaxthusgasutslapp fran
kommunens eget resande behandlas i Klimat- och energiplanen men i 6vrigt
behandlas vaxthusgasutslappen fran transportsektorn i trafikstrategin.

I Huddinge kommun finns de lokala miljomalen i kommunens Agenda 21
dokument.®* De 6vergripande mélen med baring pa trafiksystemet for Huddinge
anger att:

’Vi ska minska klimatpaverkan och vara energieffektiva. Det gor vi genom att
prioritera gang, cykel och kollektivtrafik i transportsystemet samt bygga
energisnalt och med fornyelsebar energi”

Agenda 21 tydliggor vidare behovet av val avvagd markanvandning och
samhallsbyggande med ett 6vergripande mal att:

"Vi ska planera och bygga samhallet langsiktigt hallbart med effektiv hushallning
av naturresurser”

% Kommunfullmakiges beslut Diarienummer KS 2009/1467109
% Lokal Agenda 21 for Huddinge 2009-2015, Huddinge kommun
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9. Bilaga 4 — Nulagesbeskrivning

En nulagesbeskrivning har genomforts ar 2010 éver Huddinge kommuns struktur,
utgangspunkter och radande situation. Nulagesbeskrivningen redogor for
kommunens forutsattningar att utveckla transportsystemet. | bilaga 5 redovisas en
analys av transportsystemet, vilken tar avstamp i nuléget. Resultatet av dessa delar
ligger som grund for Trafikstrategins kapitel 4: Strategi for trafik- och
bebyggelseplanering.

Innehallsforteckning
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9.1. Stads-och gaturum

Stadsrummen i Huddinge &r av skiftande karaktér med varierande tathet och
forutsattningar for liv och rorelse. Kommunen erbjuder en varierande struktur
med allt fran lantliga lummiga gronomraden till tatbebyggda, kraftigt exploaterade
bostadsomraden. Trafiksystemet & mer eller mindre vél integrerat i stads- och
gaturummen. Det finns ett behov av att tydliggora transportsystemets funktion och
konsekvenser for att i hogre grad bidra till att stddja 6nskade effekter och en
fortsatt positiv stadsutveckling.

Huddinge kommuns struktur

Huddinge &r en ytterstadskommun med ett centralt l&ge inom Stockholms l&n,
vilket medfort starka kopplingar till lanets regionala kdrna samt S6dertérn och
regionens sodra delar. Det geografiska laget har i hog grad varit avgorande for
invanarnas tillganglighet till arbetsmarknaden, handel, utbildning och for
naringslivets forutsattningar.

Huddinge kommun ar strukturellt uppbyggd kring de radiella trafiksystemen som
leder mot Stockholms stadskérna. Bebyggelsen har pa ett strukturerat satt
successivt planlagts och utvecklats i anslutning till genomfartsleder, jarnvagen
och kollektivtrafikens stationslagen. Darutéver har mark for fritidshusomraden
upplatits i mer perifera lagen mellan kollektivtrafikstraken. Till foljd av
Storstockholms expansion har fastigheter i dessa omraden blivit attraktiva for
permanentboende, ndgot de ursprungligen inte varit planerade for.

| Huddinges struktur kan arsringarna avspeglas for nar olika omraden exploaterats
och fortatats. Till befolkningsstorlek & Huddinge kommun idag Sveriges 14:e
storsta. Kommunens struktur kan anda inte jamforas med en traditionell ”stad” av
motsvarande storlek. Né&rheten till Stockholms stad och den differerade
utbyggnaden av Huddinges bostadsomraden har medfort att kommunen inte har
nagon traditionell stadskarna dven om central verksamhet lokaliserats till
Huddinge centrum. Service och naringsliv har i skiftande grad koncentrerats till
lokala centra. De strukturella forutsattningarna har dven medfort hogst varierande
former och typer av offentliga rum, gatu- och vagmiljer.
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Kommunen kan forenklat indelas i tre trafiksektorer som i sin tur motsvaras av
aggregerade kommundelar, se nedanstaende bild.

Figur 16: Kommunens tre trafiksektorer avgransas med réda granser. De bla molnen visar omraden med gles
exploatering. De mérkgrona omrédena visar kommunens naturreservat. Stjarnorna i gult visar de i RUFS2010
utpekade regionala kéarnorna.

> Vastra kommundelen; | vaster gar E4/E20 och tunnelbanans ena gren, linje
13, mellan Norshorg och Ropsten. Tunnelbanan har tva stationer inom
kommunen; Masmo och Varby gard. Den véstra
kommundelen/trafiksektorn bestar av VVarby och Segeltorp®.

> Centrala kommundelen; Inom kommunens centrala del gar vag 226
(Huddingevagen) och sodra stambanan med en fjarrtagsstation tillika
pendeltagsstation i Flemingsberg och tva pendeltagsstationer vid
Huddinge centrum och Stuvsta. Centrala kommundelen/trafiksektorn
bestar av Flemingsberg, Sjodalen-Fullersta och Stuvsta-Snattringe.

> Ostra kommundelen; | dstra delen gar vag 73 (Nynasvégen) och
Nynasbanan med jarnvag och pendeltag samt tva stationer inom
kommunen; Trangsund och Skogas. Ostra kommundelen/trafiksektorn
bestar av Trangsund och Skogas.

% Har och i statistikredovisningar refereras till den administrativa indelningen i 7
kommundelsomraden motsvarande de tidigare kommundelsnamndomréadena.
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Huddinge kommun kan i vissa delar beskrivas som en “transitkommun”. Mycket
trafik passerar kommunen pa de stora genomfarterna och de sparbundna
systemen, till och fran Stockholms stad. Aven for huddingeborna ar Stockholm,
framforallt innerstaden, ett stort resmal.

Gronstrukturen ar dominerande med karnomraden i de sodra delarna och med
grona kilar mellan trafik- och bebyggelsestrukturerna in mot den centrala
stadskarnan Stockholm.

Bebyggelsetathet

Huddinge &r som kommun relativt tatt bebyggd, den trettonde mest tattbebyggda
kommunen i landet och den tionde i Stockholms lan. Dock ar det mycket stora
skillnader i lanet, dar tatheten generellt 6kar mot regionens centrum.
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Figur 17: Bebyggelsetathet i Stockholmsregionen. Antal invanare per hektar landareal®

Totalt bor i genomsnitt 7,4 personer per hektar (ha) i Huddinge. Stockholms stad
och Sundbyberg har 6ver 40 invanare per ha. Soderort inom Stockholms stad har
37 invanare per ha.*!

Den genomsnittliga bebyggelsetatheten inom Huddinge kommun paverkas av den
stora andelen naturmark; ca 73 % av landarealen inom kommunen &r i vid mening
gronomraden (skogsmark, odlad mark, natur- eller parkmark inom
bebyggelseomraden etc), se figur nésta sida.

% Beraknat fran SCB-statistik: Kommunarealer den 1 januari 2011 och befolkningsstatistik 31
december 2010
% Statistisk arsbok fér Stockholm 2011, tabell 2.4
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Bebyggelsens tathet inom bebyggelseomradena varierar ocksa stort i kommunen.
Bostadsomradena bestar av allt fran storskaliga flerbostadshusomraden, t.ex.
Grantorp, till relativt glest bebodda fritidshusomraden med stora tomter t.ex. i
nordvastra Lanna. | genomsnitt bor 39 invanare per ha kvartersmark for bostader.
Verksamhetsomradena har i genomsnitt 73 arbetsplatser per ha kvartersmark for
verksamheter.

Bostadsomraden
19%

Verksamhetsomraden
4%

Ovriga gronomraden
mm
39%

Gator, vagar,
sparomraden
4%

Naturreservat (land)
34%

Figur 18: Markanvandning av landarealen i Huddinge kommun®

Bebyggelsestrukturen, dess utformning och sammansattning skapar
forutsattningar och satter granser for resande och transporter. Med ett balanserat
utbud av bostéader, arbetsplatser och service i relativt tata strukturer skapas
mojlighet for begransade forflyttningar. Huruvida invanarna valjer att utnyttja
denna mojlighet beror pa individuella val, varderingar och resurser.

Befolkning och bostader™®

Antal resor som utfors r starkt kopplade till befolkningens storlek. Aven
transporter av varor har ett direkt samband med befolkningens storlek och
konsumtion. For att forklara trafikokningen &ar darfor befolkningsutvecklingen en
viktig faktor, bade nar det galler den lokala och den regionala utvecklingen.

% Markanvandningen har skattats fran landytorna i kommunkartan och avser ar 2009
% Huddinge kommuns hemsida www.huddinge.se, Statistik om Huddinge och Bostadsstatistik

2009
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Den 31 december 2010 bodde 97 453 personer i Huddinge kommun. Sedan 1990,
da befolkningen uppgick till 73 380, har kommunen haft en befolkningsokning
med cirka 1 150 personer per ar. De narmaste 10 aren beraknas befolkningen 6ka
med knappt 1 500 personer per &r.%’
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Figur 20: Aldersstrukturen 2010 och 2020

Befolkningsokningen bestar bade av positiva fodelsetal och av inflyttning. De
kommande aren beraknas inflyttningen till kommunen vara storre an utflyttningen
och fodelsetalen fortsatt positiva. De positiva talen for nettoinflyttningen kan i ett
langre perspektiv i hog grad harledas till nyproduktion av bostéder. De stora
tillskotten bestar framst av smabarnsfamiljer. Befolkningen kommer enligt
prognosen for de narmaste tio aren att 6ka i nastan alla aldersgrupper.

% Huddinge i siffror, Befolkningsprognos 2010-2019, april 2010
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Bostadsbyggande 2001-2010
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Figur 21: Fardigstallda bostader i Huddinge 2001-2010.%

Hur och var vi bor paverkar vara majligheter till forflyttningar och hur vi véljer att
resa. Inom Huddinge ar andelen lagenheter i flerbostadshus 57 % och andelen
lagenheter i smahus (enfamiljshus) 43 %.
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Figur 22: Bostadsbestandet i Huddinge 2010.%°. Antal lagenheter

% Huddinge kommun, kommunstyrelsens férvaltning
% Huddinge kommun, kommunstyrelsens férvaltning
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Arbetsplatser

Den storsta arbetsplatsen i Huddinge kommun med 6 500 anstéllda &r Karolinska
sjukhuset i Huddinge, vilken &r belagen i Flemingsberg. Huddinge kommun har
ca 6 000 anstallda pa manga spridda arbetsplatser. I universitetsomradet
Flemingsberg gar dven drygt 15 000 studenter pa Sodertorns hogskola, Karolinska
Institutet och Kungliga Tekniska Hogskolan.

Flemingsberg ar utpekad som en av Huddinges tva regionala stadskarnor. Den
andra stadskérnan &r Kungens kurva — Skérholmen, vilken ar Skandinaviens
storsta handelsplats med bl.a. vérldens storsta IKEA-varuhus och narmare 30
miljoner besokare arligen. Huddinge centrum och Léanna &r tva andra stora
arbetsplatsomraden med blandat naringsliv och handel.*®

100 5cB, AMPAK 2009 Delomrade
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9.2. Trafiksystem

Trafiksystemet i Huddinge och nuvarande markanvéandning har i hog grad
utvecklats under 1900-talet, framforallt runt det radiella vag- och jarnvagsnatet. |
planlagda hogexploaterade delarna bestar systemet huvudsakligen av separerade
lankar medan de mer perifera lagena framst bestar av gator och vagar som
samnyttjas.

Strak

Huddinges trafikstruktur ar till stora delar en konsekvens av dess relation till
Stockholms innerstad. Kommunen dr centralt belagen med goda regionala
samband till centrala innerstaden, Alvsjo, Sodertélje och Malardalen. Stambanan

och Europavédgarna medger aven goda kopplingar till Malmé, Géteborg och
Arlanda.
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Figur 23: Schematisk bild éver den évergripande transportinfrastrukturen i Huddinge kommun idag. (Cirklarna
illustrerar sparbundna stationslagen.)

De radiella infartsvagarna till Stockholm soderifran passerar genom kommunen
och har i takt med okad efterfragan kapacitetsforstarkts. En medveten utbyggnad
av tunnelbana och pendeltag har méjliggjort god tillganglighet till kollektivtrafik
med tydlig matning till och fran regionens centrala stadskarna. Den kommunala
infrastrukturen baseras till stora delar pa en historisk utveckling dar aldre
landsvagar medgetts forbattrad framkomlighet och kapacitet i takt med en dkad
efterfragan. Vagnatet har i hog grad byggts upp av samnyttjade gator dar alla

75(168)




Bilaga 4: Nulagesbeskrivning

trafikslag samsas. Efterhand som omraden fortatats och biltrafikbelastningen okat
har det skett en separation och differentiering mellan trafikantgrupper.

I nordsydlig riktning medger trafiksystemet generellt god tillganglighet. I
kommunens véstra, centrala och 6stra del finns radiella lankar i form av végnat for
bil och cykel samt sparbundna kollektivtrafikstrak. Dessa binder 6verlag pa ett bra
satt samman kommunens kollektivtrafiknoder &ven om brister finns. De
ostvastliga relationerna haller dverlag acceptabel standard for lokaltrafik men
medfor bristfalliga forbindelser for genomfartstrafik och langre reserelationer med
begrénsad tillganglighet till foljd. Darav planeras det for en ny vdg i denna
relation, (Sodertdrnsleden). | den dstvastliga relationen saknas sparbunden trafik.

| den regionala utvecklingsplanen'® for Stockholmsregionen har Flemingsberg
och Kungens kurva-Skarholmen pekats ut som regionala stadsk&rnor med
utvecklingspotential. Flemingsberg har goda infrastrukturella forutsattningar med
direktkoppling till lokal-, regional- och fjarrtagstarfik, regionalt vagnat for bil och
cykel samt stom- och lokalbusstrafik.

Kungens kurva avgransas mot Skarholmen genom E4/E20 vilket medfor en stor
barridr och begransar tillgangligheten till sparbunden kollektivtrafik. Gang- och
cykelforbindelserna 6ver E4/E20 ar fa och brister i orienterbarhet. Omradet har
dock direktkoppling till det nationella vagnatet, det regionala cykelvégnatet och
kollektivtrafik med buss.

De radiella forbindelserna genom kommunen medger god tillganglighet till
malpunkter i dess strackning. Bristande funktionella tvarforbindelser har daremot
skapat klyftor saval mellan malpunkter inom kommunen som for kopplingar till
viktiga malpunkter i angransande kommuner. Relationerna mellan de regionala
stadskéarnorna Flemingsberg och Kungens kurva - Skarholmen likval som till
ovriga stadskarnor pa Sodertorn'®? ar begransade. Befintlig kollektivtrafik med
buss har éverlag begransad turtathet och langa restider.

De omraden som inom kommunen ligger mellan de utbyggda infrastrukturella
straken, exempelvis Glomsta, Hogmora, Vidja, och delar och Snattringe har
begransade kollektivtrafikkommunikationer och en begransad niva av
tillganglighet fran dvriga kommunen. Till foljd av begréansat befolkningsunderlag
saknas mojlighet att erbjuda attraktiv kollektivtrafik. Till foljd av langa avstand ar
inte gang och cykel attraktiva trafikslag. Andra omraden sa som Léanna och
Segeltorp ar lokaliserade invid storre kollektivtrafikstrak men saknar nara
stationslagen vilket ger begransad kollektivtrafik. Invanare och verksamheter i
dessa omraden medges delvis samre alternativ till enskild forflyttning med bil.

Stombussnatet bidrar till att knyta samman strak, framst langs Glomstavéagen och
Smista allé. Stombussarna har hog turtathet under hogtrafiktid men har delvis lag
framkomlighet under dessa tider. Under lagtrafik &r turtatheten begréansad.
Relativt korta avstand mellan hallplatser och begransad framkomlighet medfor att
stombussarna generellt inte &r tillrackligt konkurrenskraftiga i relation till

101 RUFS 2010
192 Handen och Sodertalje
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sparbunden trafik och bilen. Haradsvégen, Agestavigen och Lannavégen saknar
utpekad stomnatstrafik.

Den planerade utvecklingen i kommunen innebér forstarkta relationer i framst
ostvastlig riktning genom Sodertdrnsleden i nartid och Sparvég syd pa lite langre
sikt. Som regional koppling medfor utbyggnaden av Citybanan forbattrad
framkomlighet for den sparbundna trafiken och Férbifart Stockholm att den norra
och sodra lanshalvan far en gen forbindelse.

Nya relationer medfor 6kat utrymme for resor och transporter. Samtidigt skapas
nya barriarer vilka behdver évervinnas for att mojliggora resor med alternativa
fardsatt an bil. Kollektivtrafikforsorjningen ar relativt god i kommunen men
behéver starkas for att vara konkurrenskraftig i relation till bilen.

Det regionala cykelnatet bestar till storsta delen av cykelvag eller cykelbana. P&
ett mindre antal platser sker den regionala cyklingen i blandtrafik. Arbete pagar
for att fortydliga vagvisning och 6ka framkomligheten.

Gangtrafiknat

Gangvagnatet inom Huddinge bestar i huvudsak av trottoarer langs vagar,
gangbanor och kombinerade gang- och cykelbanor. I det lokala vagnatet sker
gangtrafik delvis i blandtrafik inom bostadsomraden dar 30 km/h géller. Dar
skyltad hastighet &r 40 km/h eller hogre sérskiljs normalt oskyddade trafikanter
fran biltrafiken genom parallellgaende gang- och cykelbanor. Att separera gaende
fran cyklister ar daremot sallsynt inom kommunen. Gaende och cyklister far
normalt samsas pd samma yta. Vagvisning for fotgangare saknas i princip helt.
Kommunen har annu inte tagit fram en fotgangarplan.

Nagon arsflodesmétning av fotgangare finns inte for kommunen i sin helhet.
Kommunalvagen, Haradsvégen (Stuvsta) och Gamla Sodertéljevagen tillhor de
vagavsnitt som vid gangflodesmatningar pavisat hogst antal fotgangare (av tio
utpekade matpunkter).'”® Hogst fotgangarfloden kan sannolikt uppmétas vid de
bilfria centrumdelarna och gangnaten i anslutning till Flemingsbergs och
Huddinge centrums pendeltagsstationer.

Cykeltrafiknat

De regionala cykelstraken i Huddinge ar i huvudsak utbyggda som ett separerat
nat dven om standarden varierar gallande bredd och kvalitet. Natet binder samman
viktiga malpunkter inom kommunen med grannkommunernas nat. Sedan 2005
finns en genomford vagvisningsplan for de regionala cykelstraken. Véagvisning pa
de lokala cykelstraken genomfors under 2011.

Lokala cykelvagar binder samman kommunens bostadsomraden med det
regionala cykelvagnatet. Cykelbanornas utférande ar av skiftande standard och

103 Systematisk matning av géngtrafikens storlek genomférdes i Huddinge for forsta gangen i
september 2007 pa 10 geografiskt spridda punkter. Dessa matningar har darefter foljts upp arligen.
Initiativet till den forsta rakningen kom av projektet "Hallbart resande i samhallplaneringen”.
Innan dess fanns inga gang- och cykelmétningar. Punkterna ar valda for att ha en geografisk
spridning samt framst innehélla de regionala cykelstraken. Rakningar har nu genomforts i 5 ar och
en dversyn av platserna och metoden for matning ska ses over.
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bredd inom kommunen. Bostadsomradena i Huddinge &r reglerade med 30 km/h
och trafikslagen samsas normalt utan separering.

Pa vagar med hastigheter 6ver 30 km/tim ska cykeltrafik kunna ske pa separerade
cykelbanor, vilket i huvudsak far ske pa gemensam yta med gangtrafiken. En
cykelplan togs fram 2009 vilken &r grunden for cykeltrafiknatets fortsatta
utveckling i kommunen. Cykelplaner betonar bland annat behovet av ett
heltackande cykelvagnat och tydliga sammankopplade strak.

Flest antal cyklister har uppmatts pa matpunkterna (av de tio utpekade
matpunkterna’®) Kommunalvagen, Haradsvagen (Stuvsta) och langs
Huddingevagen (Flemingsberg). Nagon arsflodesmatning av cyklister finns inte
for kommunen i sin helhet.

Cykelparkering

Cykelparkering ska normalt anordnas i tillracklig utstrackning av respektive
fastighetségare. Hur detta efterlevs foljs inte upp i dagslaget. Kommunen ansvarar
for att tillgodose cykelparkering pa allmanna platser. En cykelparkeringsnorm
saknas inom kommunen, men &r planerad att tas fram under 2011.

De kvalitetskrav som cyklister stéller pa cykelparkeringar ar narhet till malpunkt,
lokalisering i forhallande till fardriktning, stoldsékerhet, vaderskydd, kapacitet
och upplevd trygghet i anslutning till parkeringen.*® I Huddinge saknas
cykelparkeringar som ar helt skyddade mot averkan, d.v.s. stéldsékra cykelskap.

Inventering av cykelparkering vid pendeltdgs- och tunnelbanestationer har utforts
2006, 2007 och 2009. Totalt finns 1 037 (2009) anordnade cykelparkeringsplatser.
Cykelparkeringarna ar dock av hogst skiftande standard och kvalitet.® Antalet
tillgangliga platser ar generellt fler 4n antalet parkerade cyklar. P4 manga platser
upplevs parkeringarna dock som fulla pa grund av att cyklarna star parkerade pa
ett sadant satt att alla platser inte kan nyttjas, vilket generellt beror pa att
cykelparkeringarna brister i kvalitet. Flest cykelparkeringsplatser finns i Stuvsta.
Tunnelbanestationerna Masmo och Varby gard erbjuder endast ett fatal
cykelparkeringsplatser.

En markparkeringsplats for bil tar cirka 25 kvm i ansprak. En
cykelparkeringsplats tar cirka 3 kvm i ansprak™’. Investeringskostnaden for
markforlagd bilparkering varierar beroende pa markférhallanden och

forutsattningar men ligger pa cirka 40 000 kr per parkeringsplats'®.

104 Systematisk matning av géngtrafikens storlek genomférdes i Huddinge for forsta gangen i
september 2007 pa 10 geografiskt spridda punkter. Dessa matningar har darefter foljts upp arligen.
Initiativet till den forsta rakningen kom av projektet "Hallbart resande i samhéllplaneringen”.
Innan dess fanns inga gang- och cykelmatningar. Punkterna &r valda for att ha en geografisk
spridning samt framst innehalla de regionala cykelstraken. Rakningar har nu genomforts i 5 ar och
en dversyn av platserna och metoden fér matning ska ses over.

195 parkering i storstad, WSP, Mars 2011

198 |nfartsparkeringar i Huddinge, Huddinge kommun, 2009

197 |Infartsparkeringar i Huddinge, Huddinge kommun, 2009

198 |nfartsparkeringar i Huddinge, Huddinge kommun, 2009
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Investeringskostnad for anldggande av vaderskyddade cykelstéll med god
standard ligger pa cirka 6 000 kr per cykelparkeringsplats'®.

Kollektivtrafiknat

Huvudman for kollektivtrafiken i lanet &r Stockholms lans landsting genom det
heldgda bolaget Storstockholms lokaltrafik (SL). Kollektivtrafiknatet i Huddinge
bestar av en tunnelbanelinje, tva pendeltagslinjer, tva stombusslinjer och flertalet
lokala busslinjer. Flemingsbergs station erbjuder dven regionaltagtrafik och
fjarrtagstrafik.
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| analyser som gjorts med hjalp av indikatorer for hallbart resande™™ har det
framkommit att kollektivtrafiken inom Huddinge inte &r tidsmassigt
konkurrenskraftig jamfort med bilen for kortare resor. Dédremot ar
kollektivtrafiken konkurrenskraftig i relation till bilen pa langre strackor utanfor
kommunen. Turtatheten &r en viktig faktor for kollektivtrafikens attraktivitet.

199 |nfartsparkeringar i Huddinge, Huddinge kommun, 2009
19 Inom projektet Hallbart resande i samhallsplaneringen
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Nedanstaende bild illustrerar spar och stombusslinjer samt stations- och
hallplatslagen i Huddinge kommun. Stombuss 173 trafikerar idag mellan
Skarpnack och Skarholmen via bland annat Alvsjo, Fruangen och Kungens kurva.
| den sodra delen trafikerar idag stombuss 172, som gar mellan Norsborg och
Skarpndck via bland annat Masmo, Karolinska universitetssjukhuset i Huddinge
och Flemingsbergs station. Mellan Handen terminalen och Skarholmen, via bland
annat Huddinge sjukhus, trafikerar &ven buss 865. Buss 865 klassas inte som
stombuss och illustreras darfor inte i nedanstaende bild.
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Figur 26: Spar och stombusslinjer samt stations- och hallplatslagen i Huddinge kommun.

SL har inte ndgon uppfoljningsstatistik for stombusstrafiken i Huddinge kommun.
Stombussarna delar utrymme med biltrafiken och fastnar stundtals i ko.
Hastighetsdampande atgarder for biltrafik minskar bussens méjlighet att
uppratthalla hog medelhastighet. SL arbetar for narvarande med att ta fram en
stombusstrategi for Huddinge kommun. Planen &r att skicka ut strategin pa remiss
i februari ar 2012.
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En forutsattning for att god tillganglighet till kollektivtrafiken ska kunna erbjudas
ar en hog andel bostader/verksamheter inom acceptabla gangavstand fran
kollektivtrafiknatets stationer och hallplatser, se nedan samt kapitel tillganglighet.

92 procent av Huddinges medborgare har mindre a4n 600 meters'*! avstand till en
kollektivtrafikhllplats med en turtathet p& minst 20 minuter**? i rusningstrafik.**3
Omradena utanfor detta upptagningsomrade &r geografiskt stora men inkluderar
endast 8 procent av Huddinges invanare.

| nedanstaende figur visas omraden dar invanarna har max 600 meters*** i avstand
till busshallplats med en turtathet p& 20 minuter'®. De rosa omradena omfattar 92
procent av Huddinges invanare.

LISSMA ;
4

116

Figur 27: Omrade dar boende har mindre &n 600 m i avstand " till busshallplats med turtathet pa 20 minuter

. . . T 117
eller tatare i rusningstrafik ar lilamarkerat.

111 G&ngavstand=1,3*avstand, Bilaga 7.

112 Ur forskning om planindikatorer, UIf Ranhagen, KTH

113 En jamforelse av hur det ser ut i grannkommunerna skulle ge perspektiv. Ar Huddinge béttre
eller samre &n grankommunerna? Tyvarr har inga kéllor hittas for en sadan jamfarelse. Som
parentes kan ges; | Helsingborg hade 92 % av de boende i alla aldrar hogst 400 m till narmaste
hallplats ar 2002, enligt Helsingborgs Oversiktsplan, Helsingborgs kommun 2002.

114 G&ngavstand=1,3*avstand, Bilaga 7

15 Ur forskning om planindikatorer, UIf Ranhagen, KTH

116 Géngavstand=1,3*avstand, Bilaga 7
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| nedanst&ende figur visas omraden dér invanarna har max 1200 meter*'® i
119

avstand till tunnelbane- och pendeltagsstation med en turtdthet pa 20 minuter .
De lila omradena omfattar 68 procent av Huddinges invanare.
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Figur 28: Omrade dar boende har mindre an 1200 m i avstand'® till pendeltags- eller tunnelbanestation med

turtathet pa 20 minuter eller tatare i rusningstrafik ar rodmarkerat.”*

Huddinge kommun, har som en del av Sveriges kommuner och landsting, stéllt sig
bakom fordubblingsprojektet. Det 6vergripande malet &r att kollektivtrafikens
marknadsandel ska fordubblas pa sikt. Som ett mal pa véagen dit ska antalet resor
med kollektivtrafik férdubblas till & 2020'%,

I och med den nya kollektivtrafiklagen, som trader i kraft 1 januari 2012, far
kommunerna ett storre ansvar for den langsiktiga planeringen av kollektivtrafiken.
Huvudman for kollektivtrafiken ar Stockholms lans landsting genom
Storstockholms lokaltrafik AB. Huddinge kommun har inte tagit fram nagon

17 Uttag ur Huddinge kommuns GIS-databas, Katarina Frélander

118 G&ngavstand=1,3*avstand, Bilaga 7.

19 yr forskning om planindikatorer, UIf Ranhagen, KTH

120 G&ngavstand=1,3*avstand, Bilaga 7.

121 Uttag ur Huddinge kommuns GIS-databas, Katarina Frolander

122 De nationella branschorganisationerna som star bakom fordubblingsprojektet &r Svensk
Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksférbund, Svenska Taxiférbundet, Branschforeningen
Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket.
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separat kollektivtrafikplan for planeringen av kollektivtrafiknatet. En sadan kan
tas fram i syfte att tydligare pavisa kommunens vilja géllande kollektivtrafiken.

Spérvag syd; en forstudie om en méjlig framtida sparvagsstrackning mellan

Flemingsberg, Kungens kurva, Skarholmen, Fruangen och Alvsjo ar framtagen.
Forstudien som ar framtagen av Stockholms lokaltrafik var pa remiss under
hosten ar 2011. Tankbara strackningar for sparvagen aterfinns i nedanstaende bild.
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Figur 29: Tankbara strackningsalternativ for Sparvag syd enligt av Stockholms lokaltrafik framtagen forstudie*

123 Eorstudie Sparvag syd, remisshandling 2011-08, Stockholms lokaltrafik
124 Forstudie Sparvag syd, remisshandling 2011-08, Stockholms lokaltrafik

83(168)



Bilaga 4: Nulagesbeskrivning

Jarnvagsnatet

Innan jarnvagen drogs fram pa 1860-talet var Huddinge uteslutande landshygd.
Jarnvagen blev den verkliga livsnerven for Huddinge och bidrog till kommunens
starka expansion. Jarnvégens roll for persontransporter har fordndrats de senaste
decennierna med framforallt ett 6kat regionalt resande till foljd av véxande
arbetsmarknadsregioner. Aven efterfragan av godstransporter pa jarnvag okar.

Det nationella jarnvagsnatet inom Huddinge kommun bestér av féljande banor'?*:
> Nynasbanan: Nynashamn — Alvsjo (person- och godstrafik)
» Vaéstra stambanan: Goteborg — Stockholm (person- och godstrafik)
» Grodingebanan: Flemingsberg — Jarna (person- och godstrafik)

For persontransporter dr dven Svealandsbanan mellan Sédertélje och Valskog av
stor vikt for kommunens invanare och verksamma.

Flemingsbergs station &r knutpunkt for Grodingebanan och Véstra stambanan.
Flemingsberg &r en regional stadsk&rna med betydande behov av goda
kommunikationer via jarnvag och tat trafikering anpassad till omradets
utveckling. Flemingsbergs station betraktas som en av landets storsta med
narmare 24 000 pastigande dagligen*® pa fjarr-, regional- och lokaltag. Fran
Flemingsberg gar aven en handfull avgangar dagligen med direktforbindelse till
Arlanda. Merparten av resenarerna pa berdrda banor har Stockholms central som
mél. Banorna trafikeras dven av godstrafik med framférallt Arsta kombiterminal
som malpunkt. Godstrafiken pa Nynasbanan kommer att 6ka nar Norviks
containerhamn byggs ut.*?’

For Nynasbanan pagar upprustning och utbyggnad av dubbelspar for okad
kapacitet. For vastra stambanan pagar ett projekt for strackan mellan Stockholm
och Jérna i syfte att sékra banans framtida behov av robusthet, flexibilitet,
turtathet och anpassad uppehallsbild. En forstudie pagar for utbyggnad av
jarnvagen mellan Stockholm och Jarna. Initialt foreslas ett nytt sparlage med
perrong i Flemingsberg. Ett femte och sjatte spar langs stambanan genom
Huddinge kan bli aktuellt pa sikt.

125 sarskiljning sker av jarnvag och kollektivtrafik (pendeltag).

126 Uppgifter baserade p& KSLs rapport “Resanderakning vid Flemingsbergs station” 2004-11-23
samt AB Storstockholms Lokaltrafiks rapport ”Fakta om SL och lanet 2009”

27 Miljvdverdomstolen beslét i december 2010 att hamnverksamheten &r tillatlig enligt
miljobalken. Regeringen faststéllde i februari 2011 detaljplanen fér Norvik, Stockholm-
Nyndshamns hamn i Nyndshamns kommun.
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Figur 30: Vastra stambanan'?®

Atgarder som studeras i Huddinge &r en utbyggnad med ytterligare tva
genomgaende spar i Flemingsberg for den utokade regionala trafiken som blir
mojlig nér Citybanan ar klar. Mdjligheterna att anordna ett hdghastighetsnat langs
sodra stambanan utreds, vilket om det forverkligas kraver ytterligare tva spar
genom Flemingsberg. Sammantaget kan det kravas 8 spar genom Flemingsberg
som 6vergdr till de befintliga 4 sparen mot Huddinge C och in mot Stockholm.*?®

Mopedtrafiknat

Mopeder delas in i tva klasser. Moped klass 1, sa kallad EU-moped, far fardas i
hogst 45 km/tim. Moped klass 1l far fardas i hogst 25 km/tim (30 km/tim for
modeller &ldre &n 2003).**

Inom Huddinge kommun finns inga sérskilt anordnade vagar fér moped. Moped
klass I hanteras i princip pa samma séatt som biltrafik. Moped klass Il hanteras
motsvarande cykel. Enstaka lokala gang- och cykelvagar ar reglerade med forbud
aven for moped klass 1. I kommunen saknas generellt sérskild anordnad
parkering for moped eller motorcykel.

Biltrafiknat

Biltrafik sker pa det vergripande huvudnétet, som i huvudsak &r statligt, samt pa
kommunala huvudgator och lokalgator. Inom Huddinge finns dven en mindre
andel enskilt vagnat.

En stor del av trafiken inom Huddinge ar transittrafik. De statliga vagarna E4/E20
(Sodertaljevagen), vag 226 (Huddingevégen), vag 73 (Nynésvagen) och vag 259
(Haningeleden — Lannavégen — Storangsleden — Glémstavagen) dominerar med
hdga trafikfloden.

128 http://www.trafikverket.se/Privat/\Vagar-och-jarnvagar/Sveriges-jarnvagsnat/Vastra-stambanan/
129 Forstudie jarnvag Stockholm — Jarna, januari 2011 samt uppgifter fran projektledaren Mia
Forsberg, Trafikverket

130 Trafikforordningen (1998:1276)
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Biltrafiknatet inom kommunen &r val utbrett och generellt av god standard. De
goda forutséttningarna for bil- och motorcykeltrafik bidrar till att hga floden
genereras. Kommunens lokalgator, i bl.a. bostadsomraden, trafikeras normalt av
fléden kring ett par tusen fordon per dygn. For huvudgatunatet, framforallt i
anslutning till de externa handelsomradena, kan de mest belastade gatuavsnitten
passeras av uppemot 25 000 fordon per dygn, vilket & mycket biltrafik.
Trafikfléden pa huvudgatorna i Huddinge kommun kan ses i nedanstaende bild.
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Figur 31: Vardagsdygnstrafik 2008

De radiella lankarna inom kommunen &r generellt av hdg standard. Brister finns
framforallt gallande kapacitet for vag E4/E20 och véag 73 samt kapacitet och
trafiksékerhet for vag 226. Trafiksystemet ar mindre utvecklat tvars de radiella
lankarna. | huvudsak hanvisas all transittrafik till vag 259, vilken med Iag
standard sammanbinder vag 73 med E4/E20. De kommunala huvudgatorna
Haradsvéagen och Agestavagen bidrar till tvargaende lokala férbindelser.

Végnat med hoga floden medfor en barriarverkan som paverkar narmiljon.
Biltrafikvagnatets funktion har manga ganger prioriterats framfoér andra ansprak.
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Bilparkering

Parkering ska i skalig utstrackning anordnas av respektive fastighetségare pa
tomtmark. Huddinge kommun upplater endast en mindre andel av den allmanna
platsmarken till parkeringsytor. I kommunen saknas generellt sarskild anordnad
parkering fér motorcykel.

Parkering pa allman platsmark, (anordnad parkering langs gator och vagar),
medges normalt i 24 timmar i f6ljd. Parkering pa kommunal mark med storre
efterfragan ar avgiftsfri men regleras med p-skiva.

Tillgang och kostnad for parkering ar en betydande faktor for i vilken utstrackning
bilen anvénds som transportmedel. Néstan alla personer i Huddinge som sjalv har
tillgang till bil har egen parkeringsplats eller mycket bra parkeringsmoéjligheter i
narheten av bostaden, endast undantagsvis saknas detta.

Avgorande for val av fardmedel vid arbetsresa ar i hog grad tillgangen till
parkeringsplats vid arbetsplatsen, se nedanstaende bild
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Figur 32: Fardmedelsfordelning till arbetsplatsen och tillgang till parkering. Sa far vi Den Goda Staden,
Trafikverket 2010:108
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I resvaneundersokningen fran 2006 framgar att 87 % av dem som har en
arbetsplats i Huddinge kommun har tillgang till parkering vid/genom sin
arbetsplats, varav 62 % har gratis parkering. Arbetsplatserna i Huddinge har i
storre utstrackning parkering och éven gratis parkering jamfort med
arbetsplatserna i 6vriga Stockholmskommuner.

Alla forvarvsarbetande i Ja, har tillgang till Gratis parkering
Stockholms lan parkering

Arbetsplats i Huddinge 87 % 62 %
Arbetsplats i 6vriga lanet 72 % 50 %
Total 73% 51 %

Figur 33: Tillgang till parkering och gratis parkering vid/genom arbetsplats i Huddinge kommun och 6vriga
kommuner i Stockholms l&an.

Huddinge kommuns riktlinjer for parkering ar fran 2004. Dessa innehaller
riktvérden med parkeringstal for bilparkering som ska prévas vid nybyggnation
och storre ombyggnation pa fastighetsmark. Under 2011-12 ska en
parkeringspolicy tas fram fér kommunen, varefter gallande riktlinjer och
parkeringstal revideras.

Infartsparkering for bil**

Det uttalade syftet for infartsparkeringar har generellt varit att de ska:
> Avlasta innerstaden fran bilar som annars hade akt dnda in”
» Avlasta vagnatet totalt (trangsel, utslapp)
» Vara ett komplement till kollektivtrafiken

For att en infartsparkering ska ha mojlighet att uppna uppstallt syfte behéver den
ligga utmed stomtrafiken, sa nara individens boende som méjligt. Den delstracka
av resan som individen gor med bil bor vara s kort som mojligt i syfte att minska
trafikarbetet. Infartsparkeringar ska komplettera kollektivtrafiken dér lokala
matarbussar saknas. Huruvida detta syfte uppnas har inte tydliggjorts av
inblandade aktorer, vilket gor det svart att faststélla vikten av att tillhandahalla
infartsparkering utifran ett hallbarhetsperspektiv.

Inom Huddinge kommun finns infartsparkeringar for bil lokaliserade vid
pendeltagsstationerna i Huddinge, Stuvsta, Trangsund samt Flemingsberg och
Skogas. Totalt finns inom kommunen 1135 bilparkeringsplatser for
infartsparkering. Andelen infartsparkeringsplatser inom Huddinge kommun &r
hdgre an for lanet som helhet.

Infartsparkeringarna i Huddinge har valdigt hog beldggning och kan anses vara
fullbelagda. Dock nyttjas parkeringsplatserna i hog grad for andra andamal &n
dess avsikt. Andelen som anvénder infartsparkeringarna i enlighet med avsett
andamal understiger 50 %. Anvandningsomraden ar bl.a. gratis parkering for
narboende, arbetsplatsparkering samt besoksparkering till narliggande
verksamheter och afférer i anslutning till stationerna. Att parkeringsplatserna inte

B Infartsparkering med bil i Huddinge Kommun, Atkins, 2011-04-04
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anvands enligt dess avsikt beror pa att kostnaden fér parkeringen och
markupplatelsen inte framgar for dem som parkerar.

Infartsparkeringarna har for det totala resandet i kommunen och l&net en relativt
marginell betydelse for arbetsresor. Andelen kollektivtrafikresenéarer som
infartsparkerar som en del av sin fardvag &r cirka 1 % av dem som dagligen
nyttjar kollektivtrafiken.

Utryckningsvagnat

Utryckningsnatet har hoga krav pa god framkomlighet. | Huddinge bestar
utryckningsvagnatet primart av de nationella vagarna samt merparten av
huvudvagnatet inom kommunen. Utryckningsnatet sakerstalls sa att det kan
fungera val for transportbehovet. Trafiknatet for utryckningsfordon kan enligt
Huddinges trafiknatsanalys*** beddmas vara av relativt god kvalitet &ven om
lokala brister finns samt att de 6st-vastliga forbindelserna skulle kunna vara av
hogre standard for kortare installelsetid™.

Godstrafiknat

Genom Huddinge passerar stora mangder gods dagligen via jarnvéag och pa det
nationella vagnatet. Godstransporter till verksamheter inom kommunen sker i
huvudsak via lastbil pa vagnatet. Nationellt har initiativ tagits for klimatneutrala
godstransporter pa vag***. Naturskyddsféreningen har tagit fram kriterier for
markning av godstransporter med ”Bra Miljoval” i syfte att bland annat minska
utslapp och energianvandning for godstransporter pa vag.'®

Allmé&nna végar har om inte annat foreskrivits barighetsklass 1 (BK1).
Trafikverket och kommunen kan som véaghallare meddela foreskrifter om att en
allmén vag ska tillhdra en lagre barighetsklass (BK2 eller BK3)."*® For det
nationella vagnatet inom Huddinge kommun &r E4/E20, vég 73, vag 226 och vég
259 klassade som BK1-vagar. ** Bron éver Orlangen har dock en lagre
klassning™® Enligt lansstyrelsens forfattningssamling™® ar dven samtliga
kommunala gator och vagar i Huddinge upplatna for fordon med bérighetsklass 1.
Lokala trafikforeskrifter finns dock med begrasningar géllande genomfart, hogsta
vikt samt axel- och boggitryck. Pa den 6vergripande nivan ar natet relativt val
sammanhallet. Brister finns i dst-vastlig riktning vilket for godstrafiken medfor ett
patagligt behov av att Sodertdrnsleden byggs i nara framtid.

%2 Huddinge kommun, Trafiknats- och gatubildsanalys, 2004

133 http://www.sbff.se/

B4 Trafikverket, Goteborgs miljovetenskapliga centrum vid Chalmers m.fl. ”Klimatneutrala
godstransporter pa vag”, http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Hallbara-
resor-och-transporter/Klimatneutrala-godstransporter/

135 http://www.naturskyddsforeningen.se/bra-miljoval/transporter/godstransporter/

136 Trafikforordningen, 1998:1276, kap 4

B37|_ansstyrelsen, Stockholms lans forfattningssamling, 01FS 2010:67

38Bron dver Orléngen - Hogsta axeltryck 10, bruttovikt 51,4 ton.

139 |_ansstyrelsen, Stockholms lans forfattningssamling, 01FS 2010:67
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Det finns betydande kapacitetsbrister i befintligt jarnvagsnat. Tagtrafiken till och
fran Stockholm har i princip natt sitt kapacitetstak, nadgot som framforallt
forvéantas kunna avlastas genom Citybanans utbyggnad. Transporter av gods ar
manga ganger hanvisade till obekvama tider pa dygnet. Se dven under kapitel
Jarnvagsnatet.

Lansstyrelsen har i samrad med berérda myndigheter antagit rekommendationer
for transport av farligt gods pa vagar inom Stockholms lan. Samtliga nationella
BK1-végar i Huddinge &r primadra transportleder for transport av farligt gods, se
nedanstaende bild. Undantaget &r vag 226 som pa delstrackorna gransen mot
Botkyrka — 259 samt mellan Huddinge trafikplats — gransen mot Stockholms
kommun &r sekundar transportled for farligt gods, (d.v.s. ej fér genomfart).**
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Figur 34: Transportleder for farligt gods'*'. Orangefargade vagar ar primara transportleder och

orangestrackade sekundara. Utanfor bild &r det i den syd-ostra delen av Huddinge kommun vag 259 och vag 73
som ar vagar for farligt gods.

1401 ansstyrelsen, Stockholms lans férfattningssamling, 01FS 2010:67
141 https://www.msh.se/Upload/Forebyggande/farligt_gods/Vaginformation farligt%20gods/
AB%20Stockholms%201%C3%A4n.pdf
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9.3. Resor och transporter

Bilen ar idag det dominerande transportslaget for persontransporter till, fran och
inom Huddinge. Kollektivtrafikandelen under vardagar, framforallt till och fran
Stockholm stad, ar hég men for resor inom Huddinge ar laget betydligt sdémre.
Narheten fran bostad och arbetsplats till en busshallplats eller pendeltagsstation &r
avgorande for tillgangligheten till kollektiva fardmedel. Aven turtathet, palitlighet
och information har stor inverkan. Gang- och cykelandelen i Huddinge ar relativt
sett lag.

Manniskors behov av att forflytta sig ger upphov till en resa. Behovet uppstar i
allt fran att handla i en narliggande mataffar till forflyttningar mellan bostaden
och arbetsplatsen eller aktiviteter pa fritiden. For naringslivet kan det finnas ett
behov av att transportera varor och produkter eller mojliggora for de anstallda att
forflytta sig i tjansten. En schematisk bild 6ver narhet till sparbunden
kollektivtrafik kan ses i kapitel tillganglighet.

Behovet att resa eller transporteras samt den l&tthet med vilka resor och
transporter kan utféras paverkas av hur genomtankt markanvéandning ar,
effektivitet i infrastrukturen, beteendepaverkan och andra atgérder. En kort
beskrivning av Huddinge kommuns stads- och gaturum aterfinns i tidigare kapitel.

Kommunen ar en del av en region med gemensam arbetsmarknad, utbildning och
service av olika slag. Den funktionella regionen kring Stockholm véxer, vilket
innebar en 6kad efterfragan av resor och transporter. Allt langre reseférhallanden
staller ett 6kade krav pa samverkan i hela regionen. Malsattningen &r att
transportsystemet ska tillfredsstélla samhallets behov av resor och transporter utan
att dventyra forutsattningarna for kommande generationer. Dagens trafiksystem i
Huddinge beskrivs i foregaende kapitel.

Sjalvforsorjningsgrad

Kommunal sjalvforsorjningsgrad med arbetsplatser, (férvarvsarbetande
dagbefolkning i forhallande till forvarvsarbetande nattbefolkning), ar ett begrepp
som kan anvéndas for att belysa obalanser eller skillnaden mellan antalet boende
och arbetande i kommunen. Bara ett fatal kommuner har fler arbetsplatser an
boende forvérvsarbetande i kommunen.

| Huddinge har sjalvforsorjningsgraden okat fran ca 60 % ar 1975 till 90 % ar
2009. De senaste 15 aren har antalet som pendlar ut ur Huddinge varit omkring
4000 — 5 000 fler &n antalet férvarvsarbetande som pendlar in.**?

Ar 2009 bodde ca 45 100 forvarvsarbetande i Huddinge kommun. Ca 31 800 av
dessa pendlade till arbete i annan kommun. Ungefar 29 procent (ca 13 300) av de
forvarvsarbetande som bor i kommunen hade ocksa sitt arbete har.*** Denna andel
har successivt minskat sedan 1975 da nastan halften av Huddingeborna arbetade
inom kommunen.

142 Naringslivsutveckling i Huddinge, Rambéll december 2010
143 SCB, AMPAK 2009 Delomréde
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Av de totalt ca 40 700 personerna som hade sitt arbete inom Huddinge kommun ar
2009 pendlade ca 27 400 personer in frn andra kommuner.**

En hogre sjalvforsorjningsgrad okar mojligheten for en storre andel av
kommunens invanare att na arbetsplatsen utan bil. Den trendmassiga utvecklingen
har dock varit att rorligheten 6kat genom forbéattrade resmojligheter. Detta har
inneburit ett 6kat resande till foljd av de val individen gor av bostad, arbetsplats
och mal for att tillgodose behov av service och rekreation.

Stapeldiagram av Trafiksektorer_karta
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Figur 35: Arbetsplatser, forvarvsarbetande, sjalvforsérjningsgrad, andel som arbetar i sin kommundel
respektive i annan kommun fér Huddinges vastra, centrala och dstra delar. **°

Den kommundel som har den stérsta andelen boende som arbetar inom sin
kommundel &r Flemingsberg (18 %), den som har lagst ar Varby (9 %).

Bilinnehav

1992 hade Huddinge ca 330 bilar per 1 000 invanare, Stockholms lan 361 och
riket 413", Arsskiftet 2009/2010 hade bilinnehavet 6kat till 352 bilar per 1 000
invanare i Huddinge (+7 % jamfort med 1992). For en jamforelse noteras att
innehavet per 1 000 invanare i Stockholms lan var 393 (+9 %) och for riket 461
(+12 %).*® Bilinnehavet har minskat négot sedan 2006/07 bade i lanet och i
Huddinge.

144 5B, AMPAK 2009 Delomréde

145 5CB AMPAK 2009

145CB AMPAK 2009

17 Rérlighetens granser, Regionplanekontoret 1994, s. 50

148 \www.sika-institute.se, Fordon i 1an och kommun vid &rsskiftet 2009/2010
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80 % av invanarna 6ver 18 ar i Huddinge kommun har korkort. Mannen har i
hogre grad kérkort (90 %) &n kvinnorna (72 %).24

Korkortsinnehav

Man 90%
Kvinna 2%
Huddinge vast 78%
Huddinge centralt 82%
Huddinge 0st 78%
Total 80%

Figur 36: Kdrkortsinnehav i Huddinge.

Den kommundel som har lagst bilinnehav ar Varby, dar endast 27 % av hushallen
har bil och det finns 170 bilar per 1000 invanare. Det stérsta innehavet pa
kommundelsniva redovisas for Segeltorp dar 66 % av hushallen har bil och det
finns 876 bilar per 1000 hushéll. *°

Antal bilar per 1000 invanare
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Figur 37: Bilinnehav i kommundelarna, Bilpak 2009-12-31

Bilinnehavet forklaras normalt av socioekonomiska skillnader, skillnader i
tillganglighet till lokalt utbud inom gang/cykelavstand och tillganglighet till
utvecklad kollektivtrafik. Generellt 6kar bilinnehavet med hushallsstorleken.
Hoginkomsthushallen har fler bilar &n hushall med lagre inkomst. I regionen &r
biltatheten lagst i de centrala delarna och hogst i de yttre delarna.*** Detta hanger i
hdg grad samman med hur tat bebyggelsestrukturen &r i olika delar av lanet. Dessa
faktorer torde aven forklara skillnaderna i bilinnehav i Huddinge.

“9RVU 06
150 Bilpak 2009-12-31, SCB
131 Rérlighetens grénser, Regionplanekontoret 1994, s. 52f.
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Ké&nnetecknande for de kommundelar med l&gst bilinnehav &r att de har stor
overvikt av boende i flerbostadshus med relativt laga hushallsinkomster samt god
tillganglighet till sparbunden trafik. De kommundelar som visar ett stort
bilinnehav har en 6vervikt av boende i smahus, storre hushallsinkomster och
séamre tillganglighet till kollektivtrafik.

Resvaneundersokningar

Under hosten 2004 samt varen 2006 genomfordes en omfattande
resvaneundersokning i Stockholms lan. Resvaneundersokningen hésten 2004
skickades ut till 1926 personer i Huddinge kommun, varav ca 900 besvarade den.
| den uppfdljande undersékningen varen 2006 var antalet svarande 626.1%

Enligt resvaneundersokningen gor invanarna i Huddinge i genomsnitt 2,7 resor
per vardag. Under helgen gors i genomsnitt 1,9 resor per dag. 29 % av resorna
under vardagar gérs inom kommunen. Ovriga 71 % gar till andra kommuner i
lanet eller utanfor Stockholms lan. Under helgen gar en nagot storre del av resorna
utanfor kommungransen (75 %). Drygt halften (57 %) av alla resor inom
kommunen gors inom den egna kommundelen.

hamta/lamna; 12%

servicearenden; 7%

till egna
arbetsplatsen/skolan;
43%

besoka slakt och
vanner; 6%

fritidsaktivitet; 10%

annat inkop; 6%

resa/arende i tiansten; inkop livsmedel; 10%
6%

Figur 38: Arenden™® for resor till/fran/inom Huddinge under vardagsdygn.***

152 Resvanor i Huddinge kommun, Trivector, PM 2009:11

153 Arenden pd vég till/frén slutdestination &r inkluderade. Servicedrenden beskrivs som t ex besok
hos lékare, frisor, forsdkringskassa, bank, post eller restaurang. Himta/ldmna innebér att man
exempelvis lamnat barn pa dagis eller liknande.

1> Resvanor i Huddinge kommun, Trivector, PM 2009:11
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Under vardagar utgor resor till arbetsplats och skola den storsta delen av resorna
inom samt till/fran Huddinge kommun. Under helgerna utgor inkdp av olika slag
41 % av resorna och fritidsaktiviteter utgor en fjardedel.

Resor till eller fran Huddinge gors till overvagande del med bil. Kollektivtrafiken
star i huvudsak for resten av resorna. Majoriteten av resorna inom Huddinge gors
ocksa med bil.

Inom kommunen ar resorna till fots lika vanliga som kollektivtrafikresorna, men
endast ett fatal cyklar. Da resvaneundersokningen genomférdes under ovanligt
kalla veckor i mars ar cyklisterna sannolikt underrepresenterade. | RVU 2004 var
4 % av resorna till/fran och inom Huddinge cykelresor. Underlaget for statistiken
ar dock begrénsat.

Vardag
58%
55% 56%
36%
22%
19%
7%
2% o4 1% 1% 0% . 0% 1%
—
till eller fran Huddinge inom Huddinge totalt
m till fots cykel | bil | kollektivtrafik ® annat

Figur 39: Fardmedelsfordelning for resor till/fr&n, inom samt totalt for Huddinge kommun under vardagsdygn. **°

Under helgen dominerar bilresorna, mer an 80 % av alla resor sker med bil.
Kollektivtrafikresorna ar betydligt farre an under vardagarna (15 %).

Huddinges invanares arbetsresor sker framst med bil (48 %) eller kollektivtrafik
(47 %). Resten av arbetsresorna sker i huvudsak till fots och med cykel. 1 snitt
lagger Huddinges invanare 32 minuter pa att resa till arbetet (enkel resa).
Reslangden &r i genomsnitt 14 km varav arbetsresorna med bil &r nagot kortare,
13 km enkel vdg.

155 Resvanor i Huddinge kommun, Trivector, PM 2009:11
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Antalet kollektivtrafikresenarer*®®, i forhallande till folkméangd, har varit relativt
konstant under de senaste aren. | snitt gors cirka 200 kollektivtrafikresor per ar
och individ i Huddinge.

resor/Invénare
220
210
200
190
180
170

160
1992 1996 2000 2004 2008

Figur 40: Antal kollektivtrafikresor per &r och individ i Huddinge.

Godstransporter

Godstransporter sker med lastbil, lastfartyg och godstag. Godstrafiken i Sverige
utgor cirka 15 % av det totala trafikarbetet men bidrar till en betydligt stérre andel
av utslappen. ' Den tunga lastbilstrafiken star for drygt 80 % av godstrafikens
utslapp och den storsta 6kningen de senaste decennierna.'*® Detta trots att
transportarbetet pa jarnvag har 6kat mer an den kort- och langvéga lastbilstrafiken
i Sverige under samma period.™

1% Statistik fran SL

17 SIKA, 2001, Uppféljning av de transportpolitiska mélen

158 Inge Vierth, Potentialen for dverflyttning av godstransporter - GODSSTUDIE, VT, 2009
159 Svenska Transportindustriforbundet, Godstransporterna, naringslivet och samhallet, 2008
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9.4. Tillganglighet

Transportsystemets funktion &r att medge god tillganglighet. Nivan av
tillganglighet &r beroende av manniskors och verksamheters villkor och
varderingar, lokalisering av malpunkter samt stadens téthet, transportsystemets
uppbyggnad och struktur. Tillgadnglighet kan definieras som den latthet med
vilken medborgare, naringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud av
aktiviteter som de har behov av eller dnskar'®®. Denna varierar fér olika anvandare
I transportsystemet. Anvéndargrupper som barn, aldre och personer med
funktionsnedséttning staller sarskilda krav p& att uppna en god tillganglighet™®*.

Narhet till service

Tillgéngligheten till dagligvaruhandeln och den kommunala servicen med skolor
och forskolor har stor betydelse i vardagslivet. Genom god tillganglighet till
nérliggande servicefunktioner minskar resbehovet for den enskilde.

| Huddinge har historiskt sett bade offentlig och kommersiell service tillkommit i
kommunens lokala centra. Dessa har under senare ar haft en vikande utveckling
vad galler dagligvaruhandeln. Aven antalet butiker utan koppling till ndgon
centrumanlaggning har minskat éver tiden. Bostadsnéra allivsbutiker har delvis
ersatts av nyetableringar - i form av stormarknader - i kKommunens externa
handelsomraden, Kungens Kurva och Lanna handelsomrade.*®2

| nedanst&ende figur visas omraden dér invanarna har max 500 meter*® i

gangavstand'® till en dagligvaruaffar'®. De réda omradena omfattar 44 procent
av Huddinges invanare.

180 Trafik for en attraktiv stad, Sveriges kommuner och landsting, VVagverket, Banverket, Boverket,
utgava 2, 2007, http://www?20.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/index.htm

181 Trafik for en attraktiv stad, Sveriges kommuner och landsting, VVagverket, Banverket, Boverket,
utgava 2, 2007, http://www?20.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/index.htm

162 Handelspolicy for Huddinge kommun, 2005, s. 22f

163 TRAST, underlag utgava 2

164 Géngavstand=1,3*avstand, SL Riplan 2008

185 Har definieras dagligvaruaffar som ett stélle dar man kan képa mjélk och bréd.
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Figur 41: Invnare med 500 m gangavstand'®® till dagligvaruaffar'®’

De omraden som planméssigt byggts ut for villor, gruppbyggda smahus och
flerbostadshus har generellt god tillgang till kommunal service. De stora omraden
som varit avsedda for fritidshus eller forst under senare ar fatt vatten- och
avloppsforsorjning har daremot i hog grad saknat kommunal service. Huddinge
kommun har dock goda forutsattningar att forbéttra tillgangligheten till service nar
det géller den egna verksamheten, framfor allt narheten till skolor och forskolor. |
pagaende planering planeras for forskolor och/eller skolor i underforsorjda
omraden som Glomsta, Vistaberg, Hogmora, Vidja, Lanna och Gladé kvarn.

166 Géngavstand=1,3*avstand, SL Riplan 2008
87 Huddinge kommun, GIS-analys, feb 2011
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I nedanstaende figur visas omraden dar invanarna har max 1200 meter i

avstand'® till en vérdcentral. De bla omradena omfattar 63 procent av Huddinges

invanare'®®.
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Figur 42: Vardcentraler; Cirklarna markerar 1 200 meter i avstand™" till vardcentral

Fysisk utemiljo
Hur den fysiska utemiljon ar utformad ar av stor vikt for en stor del av samhaéllets
invanare, framforallt aldre, barn och personer med funktionsnedsattning. |

Huddinge kommun tillganglighetsanpassas dvergangsstéallen samt busshallplatser
successivt.

| Huddinges lokalvagnat anordnas gangbanor och gangpassager i restriktiv
utstrackning. | huvudvéagnatet anordnas daremot 6vergangsstallen och
gangpassager utifran behov och lokala forutséttningar. Tillampning av
signalreglerade 6vergangsstallen sker inte av trafiksakerhetsskal. Dessa anvands
dar framkomlighetsbehov finns for fotgangare, cyklister eller fordonstrafik.

168 G&ngavstand=1,3*avstand, SL Riplan 2008
189 Huddinge kommun, GIS-analys
170 Géngavstand=1,3*avstand, SL Riplan 2008
' Huddinge kommun, GIS-analys
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Narhet till sparbunden kollektivtrafik

Nedanstaende bild visar teoretiskt mojligheterna till tillganglighet till sparbunden
kollektivtrafik, (tunnelbana och pendeltag). Cirklarna &r ritade med avstand
definierade i bilaga 7, Potential till stationsnarhet. Viktigt att papeka dr att vissa
barriarer, sa som vatten, vagar, spar eller helt enkelt avsaknad av gang- och
cykelvagar, medfor att det kan vara svart eller omojligt att ta sig till stationen pa
ett gent satt. Foljande statistik kan fis ur kommunens GIS-system*'2:

» Cyanfargad cirkel med radie 200 m; 7 procent av Huddinge kommuns befolkning
> Blacirkel med radie 600 m; 36 procent av Huddinge kommuns befolkning

»  Gron cirkel med radie 1200 m; 68 procent av Huddinge kommuns befolkning

» ROd cirkel med radie 2000 m rod; 91 procent av Huddinge kommuns befolkning
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Figur 43: Cirklarna markerar teoretiskt avstand"” till sparbundna stationer, (tunnelbana och pendeltag)."”

172 Uttag ur Huddinge kommuns GIS-databas, Katarina Frolander
17 Géngavstand=1,3*avstand, SL Riplan 2008
1 Huddinge kommun, GIS-analys
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Jamstélldhet

Resultaten av genomford forskning &r generella och resvanor kan sjalvklart
variera beroende pa till exempel alder och inkomst. Dock kan skillnader i
resmonster uttydas mellan kvinnor och mén.

Man gor fler och langre resor per dag &n kvinnor och har i hogre omfattning
tillgang till bil. Kvinnor reser mer kollektivt, samt gar och cyklar oftare. Kvinnor
gor fler kombinerade resor &n méan; de gor stopp pa végen for att handla, hamta
barn och liknande.!™

Ett fungerande gang, cykel och kollektivtrafiksystem gynnar ett jamstallt
transportsystem. Dessa trafikslag &r tillgangliga for de flesta och &r inte beroende
av korkort eller tillgang till bil. Aldre och ungdomar ar manga ganger beroende av
att dessa trafikslag medger god tillgéanglighet.

Skillnaderna i kvinnors och mans resmonster har minskat i takt med att samhéllet
blivit mer jdmstallt. Den frdmsta orsaken &r att fler och fler kvinnor
forvarvsarbetar och gor arbetsresor. Exempelvis har andelen kvinnliga bilagare
Okat i modern tid.

Dagens trafiksystem behodver fortsatt anpassning for 6kad jamstélldhet. Systemet
behdver kunna uppfylla nskat resebehov for olika grupper utan negativ paverkan
pa andra gruppers resmaonster.

175 Jamstalldhet vid val av transportmedel, Transek, 2006:13
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9.5. Trygghet

Trygghet ar ett komplext begrepp som ar kopplat till radslan for framforallt brott
eller olyckor. Den faktiska risken for incidenter stammer inte alltid 6verens med
individens uppfattning och upplevda radsla. Upplevd trygghet paverkar valet av
fardmedel och lusten att vistas i det offentliga rummet och otrygghet begransar
rorelsefriheten.

Trygghet ar viktigt for att medborgarna ska vaga och ha lust att delta i samhallet
och det sociala livet. En levande stad med hdg narvaro av manga manniskor som
ror sig i den offentliga miljon minskar normalt k&nslan av otrygghet. Att utforma
trafiksystemet for de oskyddade trafikanterna samt att drift och underhall skéts val
ger forutsattningar for 6kad trygghetskansla. Val anpassade hastigheter och
mattliga biltrafikfloden starker normalt trygghetskanslan i trafikmiljon i relation
till stora fléden och héga hastigheter. Se vidare under kapitel Trafiksékerhet.
Trygghetsvandringar &r en etablerad metod for att identifiera otrygga miljéer och
mojliggora att de férandras for okad trygghet.

Placering och utformning av hallplatser for kollektivtrafiken har betydelse for
anvandningen; 6dsliga och daligt belysta hallplatser kan upplevas otrygga att sta
vid. Eftersom det ar viktigt att hela resan ar méjlig att genomfora pa tryggt satt far
inte heller vagen till hallplatserna upplevas som otrygg. Huddinge kommun
arbetar med att tillhandahalla vél upplysta gang- och cykelbanor, samt att ta bort
skymmande buskage och dolda ytor. Alla busshallplatser i Huddinge &r inte
upplysta med egen belysning, men da alla bussvagar har gatubelysning blir
busshéllplatserna belysta av denna*™.

Trygghetsbegreppet innefattar dven en vetskap att om nagonting hander sa finns
snabb hjalp att fa. | trafiksammanhang innebér detta att vagarna ska vara val
framkomliga for polis- och raddningstjanst. I Huddinge har ett nat av
utryckningsvégar utsetts, dar framkomligheten anses vara relativt god.*’’

Trygghet ar ett svardefinierat begrepp och méts béast genom enkéter och
intervjuer.

178 Enligt VGU (Vagar och gators utformning) bor busshallplatser langs belysta véagar belysas
genom att vagens ljuspunkter ar placerade sa att de aven belyser héllplatsen. Belysningen bor vara
tillracklig for tidtabellasning. Om s inte ar fallet ska detta i dagslaget atgéardas av SL.

17 Utryckningsvégnatet behandlas i kapitel Trafiksystem
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9.6. Trafiksakerhet

Trafiksdkerhet &r ett stort problemen kopplat till resande och transporter.
Trafiksakerhetsarbetet enligt Nollvisionen'”® utgar fran att allt ska goras for att
forhindra att manniskor dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Nollvisionen
accepterar att olyckor intraffar, men inte att de leder till allvarliga personskador.
Végar, gator och fordon maste darfor utformas sa att risken for misstag minskas
samt att konsekvenserna av misstagen lindras.

Gangtrafikanter dr den mest utsatta gruppen i trafikmiljon och det ar darfor viktigt
att deras trafiksékerhet beaktas i forsta hand. Ett av de storsta sakerhetsproblemen
I trafiken dr hoga hastigheter. Risken att skadas allvarligt 6kar dramatiskt med
Okad hastighet.

100 Risk att dddas
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Figur 44: Krockvaldskurvan visar hastighetens inverkan pa risken att dédas vid krock'™

| Huddinge kommuns trafiknatsanalys fran 2004 kartlades vilka
framkomlighetsansprak som finns i kommunen, brister i vagnatet, samt forslag pa
hur dessa kan avhjélpas. Har framgick att framkomligheten for biltrafik, busstrafik
och utryckningstrafik i huvudsak ar god medan sakerheten for oskyddade
trafikanter pa manga stéllen ar lag. Bristerna i vagnatet har allt eftersom byggts
bort.

178 Riksdagen, Motion 2006/07:T385 Nollvisionen
7% | ugna Gatan! 1998

105(168)



Bilaga 4: Nulagesbeskrivning

Olycksstatistik

Polisen rapporterade under &r 2010 in 102 skadade'® personer p& kommunala

vagar inom Huddinge kommun. Av dessa var oskyddade trafikanter (gang, cykel
samt motorcykel) 34 stycken.

Medeltalet skadade trafikanter for de senaste atta aren pa de kommunala vagarna
ar for oskyddade trafikanter 40, och for alla trafikanter 100.

Skadade trafikanter p4 kommunala vagar inom Huddinge kommun
O GC- trafikanter O Mc-Mopedférare B Motorfordonsférare
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180 indrigt skadade till dédade
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Trafiksédkerhetshojande atgarder

| Huddinge ar samtliga lokalgator i bostadsomraden indelade i zoner med hogsta
tillatna hastighet 30 km/tim och utanfcr skolor ar det alltid 30 km/tim under
vardagar mellan klockan 7-20.

Hogsta tillatna hastighet pa huvudgatunatet inom tatorten ar 50 km/tim, samt
utanfor tatort 70 km/tim. En hastighetsplan®* éver kommunen arbetas fram under
2010-2011 i vilken hastigheterna foreslas anpassas till de nya hastighetsgranserna
om 40 och 60 km/tim. 30-zonerna inom bostadsomradena samt utanfor skolor
foreslas besta. Hastighetsplanen foljs av en atgardsplan for trafiksékerhetshojande
atgarder.

De trafiksakerhetsatgarder som framst genomfors i Huddinge &r att sakra
hastighetsefterlevnad med hjélp av fysiska hastighetsdampande atgarder sasom
hastighetsgupp, upphdjda korsningar och 6vergangsstallen, vagavsmalningar,
samt cirkulationsplatser. | forsta hand genomfors atgarder pa huvudvéagnatet. Det
finns en stor efterfragan bland kommunens invanare om fysiska
trafiksakerhetsatgarder pa lokalgatunatet, trots att olycksrisken pa lokalgator
generellt ar 18g.*%

Sékra skolvagar

Huddinge kommun arbetar med att skapa sakra och trygga skolvéagar sa att barn
sjalva eller tillsammans med en vuxen kan ta sig gaendes eller cyklandes till
skolan. I ett led av detta har alla 6vergangsstallen i Huddinge som ligger inom 300
meter fran skola sakrats med bland annat avsmalningar eller hastighetsgupp. En
heltidstjanst inom kommunen arbetar med beteendepaverkande atgéarder sasom
information, utbildning, aktiviteter som framjar halsa och sékerhet, organiserat
samgaende (Vandrande skolbuss), inrattande av avlamningsplatser med mera.

181 R4t fart i Huddinge
182 Strada, 2011
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9.7. Miljopaverkan

Transportsystemet bidrar till paverkan pa klimatet och miljon pa olika satt. Det
handlar bland annat om buller, hélsofarlig luft, forsurning, 6vergddning och
forstarkt vaxthuseffekt, intrang i vardefull natur, med mera. En god livsmiljo
forutsatter en minimerad klimat- och miljopaverkan, hushallning med
naturresurserna och sarskild hansyn till natur- och kulturvarden.

Transportsystemets paverkan pa klimatet ar betydande. Att verka for efterlevnad
av uppstallda klimatmal &r viktigt for saval Huddinge kommuns invanare som for
regionen och globalt. Dartill kravs goda sociala och jamlika levnadsforhallanden
for alla invanare, saval idag som for kommande generationer.
Miljokvalitetsnormerna for trafikbuller och luftkvalitet satter granser och ar
styrande for hur trafiken kan utvecklas.

Klimatpaverkan

Inom Huddinge stod trafiken &r 2009 for ungefar halften, (51 %)'*, av
vaxthusgasutslappen och trenden ar 6kande utslapp fran transportsektorn (SCB).
Darfor har trafikstrategin en avgorande roll for att na kommunens mal om
minskade vaxthusgasutslapp med 60 procent per invanare till ar 2020 och med 85

procent till &r 2050 jamfort med 1990 &rs niva.*s*

Vaxthusgasutslapp i procent per sektor ar 2009

@ Energiforsorjning
B Industriprocesser
O Transporter

O Arbetsmaskiner
B Losningsmedel
@ Jordbruk

B Avfall och aviopp

51%

Figur 47: Huddinges véaxthusgasutslapp i procent per sektor ar 2009. Kélla:SMED, Svenska
MiljpEmissionsDatabasen *¢*

183 SMED, Svenska MiljoEmissionsDatabasen

184 K ommunfullmaktiges beslut om Klimat- och energiplan, Diarienr KS 2009/1467109

185 Statistiken grundar sig pa vart energin &r forbrand inte anvind, SCB rekommenderar att det ar
denna statistik som ska anvéandas vid berékning av vaxthusgasutslapp
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Vaxthusgaser i Huddinge per sektor
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Figur 48: Vaxthusgaser i Huddinge kommun per sektor mellan 1990 till 2009.

En studie™®’ visar att genom att minska koldioxidutslappen med 30 procent fran

1990 ars niva, minskar dven utslappen av kvaveoxider med 7900 ton, svaveloxid
med 7800 ton, partiklar med 300 kg, flyktiga organiska amnen med 2200 ton och
ammoniak med 300 kg.

Buller och vibrationer

En bullerkartlaggning gjordes i bdrjan av 2000-talet i Huddinge. En uppdaterad
bullerinventering genomfors under 2011. For kommunen finns annu inte nagon
atgardsplan for befintliga miljoer'®. Enskilda &tgarder gors dock utifran inkomna
synpunkter, vilka for det kommunala vagnatet framst prioriteras efter ljudniva.
Bullerproblem som uppkommer pa grund av jarnvagen och langs med de statliga
vagarna utreds och atgardas vid behov av Trafikverket.

Kommunen foresprakar att fortata bebyggelse i kollektivtrafiknara lagen. Dessa
lagen kan ibland vara bullriga. Avsteg fran Riksdagens riktlinjer for buller kan
mojliggoras genom tillskapande av en sa kallad tyst sida. Detta ar motiverat vid
komplettering av befintlig tat bebyggelse langs kollektivtrafikstrak i storre stader
och vid ny tatare bebyggelse, till exempel ordnad kvartersstruktur, 1angs
kollektivtrafikstrak i storre stader.*® Huddinge kommun har inte nigon fardig
policy for hanteringen av dessa avsteg och vilka ljudnivaer som da ska galla.

18 SMED, Svenska Miljdemissionsdatabasen

87 11ASA: Sweden in 2020: Emissions of CO2 and air pollutants for different CO2 reduction
targets (pa uppdrag av Naturvardsverket)

188 K ommuner med mer &n 100 000 invanare skall senast den 30 juni 2012 ha kartlagt
omgivningsbullret inom kommunen och utarbetat strategiska bullerkartor som avser ar 2011.
Huddinge kommun har snart en sddan folkmangd. Huddinge &r dock inte skyldig att géra en
kartlaggning nu; daremot kommer kommunen att omfattas av fas 3 (2016).

189 Boverkets allmanna rad, Buller i planeringen, 2008:1
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Riksdagens riktvarden for buller fran vagtrafik kan ses i nedanstaende tabell.

Utrymme Ekvivalentniva (dBA) Maxniva (dBA)
Inomhus: 30 45 (nattetid)
Utomhus:

- vid fasad (frifaltsvarde) 55

- p& uteplats 55 70

Figur 49: Riksdagens riktvarden for buller fran vagtrafik™

Eftersom Huddinge till stora delar geologiskt bestar av lera, sand och moréan finns
en problematik med risker for att enskilda ska uppleva storningar fran vibrationer
fran transporter. Upplevelsen av vibrationer varierar i htg grad med bade
fysiologiska och psykologiska faktorer. Individer kan uppleva motsvarande
vibrationer olika vid skilda tillfallen. Vid pavisade problem med vibrationer pa
grund av transportvagnatet genomfors atgarder inom kommunen.

For matning av vibrationer tillampas svensk standard SS 460 48 61 ”"Métning och
riktlinjer for bedomning av komfort i byggnader”. | standarden anges tva skikt
vad géller riktvarden.

o Mattlig storning, 0,4-1,0 mm/sekund rms*®* (vagd hastighet)
e Sannolik stérning mer an 1,0 mm/sekund rms (vagd hastighet).

Luftféroreningar

Végtrafikens utslapp bestar av svaveloxider, kvaveoxider, partiklar med mera.
Utslappen leder bland annat till férsurning, 6vergddning och bildande av
marknéara ozon. Foérsurningen ger effekter pa vaxter och djur, framst i sjéar och
vattendrag, men aven pa mark och grundvatten. Férsurning ar inget stort problem
just i Huddinge. Daremot &r 6vergodning ett stort problem. Marknéra ozon kan
bildas av utslapp fran trafiken och ge skador pé trad och grédor. Aven marknara
ozon &r ett problem i Huddinge. Marknéra ozon bildas av utslapp fran trafiken och
ger skador pa trad och grédor.

Den storsta kallan till partiklar (PM10) beddms vara végslitage till foljd av
anvandning av dubbdack. Partiklar (PM10) genereras aven till féljd av de utsléapp
av till exempel sulfater, nitrater, organiska &mnen och sot som sker genom
vagtrafiken samt férbranningen av biobranslen och oljeprodukter.

Halterna av kvédvedioxid har minskat i Sverige sedan bdrjan av 1980-talet, till stor
del till foljd av skarpta avgaskrav pa motorfordon. Pa grund av den samtidigt
okande trafikmangden har dock minskningen varit langsam.

190 Infrastrukturinriktning for framtida transporter, proposition 1996/97:53
191 Root Mean Square, eller kvadratiskt medelvérde
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Miljokvalitetsnormer for bl.a. kvaveoxider och partiklar far inte éverskridas. Det
ar myndigheters och kommuners ansvar att miljokvalitetsnormerna uppnas. Inom
Huddinge finns risk for overtradelse i anslutning till E4/E20. Lansstyrelsen i
Stockholms lan har gjort ett atgardsprogram avseende miljokvalitetsnormer for
kvéveoxid och partiklar som faststalldes av regeringen 2004.% En revidering av
atgardsprogrammet pagar (2011).

Enligt métningar, (utférda i angransande kommuner), och berékningar klarar
Huddinge géllande gréansvarden och miljokvalitetsnormer for kvavedioxid,
kvéaveoxider, kolmonoxid, ozon, svaveldioxid, bly, bensen samt partiklar (PM 10,
PM 2,5) i utomhusluft. Partikelhalterna ligger dock i nérheten av eller Gver
normvardena langs de hardast trafikerade vagarna i Huddinge, till exempel i
anslutning till E4/E20™,

Vattenkvalitet

I slutet av ar 2009 tog Sveriges vattenmyndigheter beslut om atgéardsprogram och
miljokvalitetsnormer for landets vattenforekomster. Miljokvalitetsnormerna
innebar att god ekologisk status ska uppnas till ar 2021 och god kemisk status ar
2015. Forekomster med god status far inte forsamras.

Inga av Tyresans ytvattenforekomster nar god status i dag. Det ar myndigheters
och kommuners ansvar att miljokvalitetsnormerna uppnas. Sjéarna har under de
senaste decennierna i stor utstrackning blivit friskare men for flertalet sjoar ar det
langt kvar till. Problem finns med naringsfattigt och fosforrikt vatten. Sedan
avlopps- och spillvattnet under 70-talet kopplats till Henriksdals reningsverk har
vattenkvalitén avsevart forbattrats i Huddinges sjoar.*** Ytterligare belastning kan
fortfarande drastiskt férsamra vattenkvaliteten. Atgardsprogram fér Tyresan 2010-
2015 innehaller forslag till konkreta vattenvardsatgarder uppdelade efter
delavrinningsomréde.'®®

Trafikens paverkan pa vattenforekomsterna bestar framfor allt av vagdagvatten
och fororeningar fran snodeponier. | den fysiska planeringen behdver behovet av
dagvattenatgarder beaktas och mark reserveras fér dagvattenhantering och
snddeponier.

Trafikens paverkan pa vattenforekomsterna bestar framfor allt av vagdagvatten,
vagtunnlar, parkeringsytor och fororeningar fran snodeponier. | den fysiska
planeringen behdver behovet av dagvattenatgarder beaktas och mark reserveras
for dagvattenhantering och snddeponier. | kommunens dagvattenstrategi
definieras vilka dagvattenatgarder som ska goras vid olika typer av anlaggningar.
Flest atgarder dar fororeningshalten &r som storst till exempel vid hogtrafikerade
vagar (6ver 15 000 fordon/dygn och végtunnlar).

192 Miljokvalitetsnormer for luft, En vagledning fér detaljplaneldggning med hénsyn till
luftkvalitet, Lansstyrelsen i Stockholm, mars 2005

193 Stockholms och Uppsala lans luftvardsforbund

% Huddinges sjoar, Naturvardsavdelningen, Huddinge kommun

19 Tyresén - tgardsprogram 2010-2015, Lénsstyrelsen i Stockholm, Rapport 2010:14
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Biologisk mangfald och Ekosystemtjénster

Utarmningen av den biologiska mangfalden &r resultatet av olika verksamheter i
landskapet. Efter jord- och skogsbruket utgor transportsystemet det allvarligaste
hotet mot den biologiska méngfalden'*

Trafiken, vagarna och jarnvagarna paverkar djur och vaxter, bland annat genom
att landskapet delas upp i mindre delar. Fragmenteringen innebér att djuren
forlorar livsutrymme, att deras livsmiljoer blir férorenade och storda, att det
skapas barriérer i landskapet och att djur dddas.

Olika typer av infrastrukturanldggningar som végar och jarnvagar utgor i olika
grad barridarer som kan bryta forbindelserna mellan olika funktionsomraden.
Barridreffekten dkar med anldggningens storlek och med 6kande trafiktéathet.
Konsekvensen blir att viktiga funktionsomraden inte kan anvéandas eller att de
kvarvarande livsmiljoerna blir for sma for att djuren ska kunna 6verleva dar pa
langre sikt.

De stora végarna och jarnvagar i Huddinge till exempel E4/E20, vag 73, vag 226
och stambanan ar exempel pa stora barriarer som innebar problem for arternas
livsmiljoer. Ju stdrre vag/jarnvég och trafikmangd desto stdrre besvar ar barriaren.
Ekodukter/passager &r ett sétt att skapa Oppningar i barridrerna for att underlatta
forflyttning for ménniskor, djur och véxter. | Huddinge finns bland annat
utterpassager, under Lannavégen vid Grasvreten, vid Balingsholms kursgard och
under Hokéarrsvagen (Gladd). En viltbro och fiskapassage planeras i samband med
byggnationerna av Sodertornsleden, Masmolanken och Forbifart Stockholm.

Sammanhdangande gronstruktur ar viktigt for arter och ekosystem. Darfor ar
bevarande av gréna kilar, stora som smé viktiga. Hanvedenkilen (Agesta, Lida,
Riksten) &r ett exempel i Huddinge.

Ekosystemtjanster ar de funktioner hos ekosystem som pa nagot sétt gynnar
manniskan, det vill saga uppratthaller eller forbattrar manniskans valmaende. Det

ar tjanster vi far "gratis” av naturen. Ekosystemtjanster delas in fem olika
kategorier:

» Supporting (understddjande): ekosystemfunktioner som stoder och &ar
nddvéndiga for att de andra ska fungera, t ex narings- och vattencykler
Regulating (reglerande) &r funktioner som ar lite mer specifika, t ex
pollinering, luft- och vattenrening

Cultural (kulturtjanster): funktioner for kdnsloméssiga valbefinnandet,
som t.ex. estetiska och rekreationella vérden.

Providing (tillgodoseende): mat, material etc som vi kan plocka och
anvanda mer eller mindre direkt.

Preserving (bevarande): manga arter och processer kanner vi inte till aven
om de utgor viktiga funktioner. Detta &r biologisk mangfald som vi kan
komma att behéva, ett slags forsiktighetsprincip som tjanst.

YV V V V

196 \\ww.trafikverket.se
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10. Bilaga 5 — Analys

Utifran genomford nulagesbeskrivning, bilaga 4, har en analys tagits fram éver
styrkor, svagheter, méjligheter och hot for Huddinge kommuns struktur och
transportsystem. Inom analysen behandlas omvarldsfaktorer, trender for framtiden
och trafikens utveckling inom kommunen. Analysen av nuvarande system och
framtida utvecklingspotential ar ett ingaende underlag for Trafikstrategins kapitel
4: Strategi for trafik- och bebyggelseplanering.
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10. Bilaga 5 - Analys 115
10.1. SWOT-analys — Styrkor, svagheter, mojligheter och hot 117
10.2. Trender for framtiden 121
10.3. Utveckling av trafiken i Huddinge kommun 131
10.4. Konklusion av analysen 137
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10.1. SWOT-analys — Styrkor, svagheter, mojligheter och hot

SWOT ér en forkortning av Strength, Weakness, Opportunities och Threats.
Syftet med att analysera styrkor, svagheter, mojligheter och hot i en sa kallad
SWOT-analys ar att gora en aktuell beskrivning av kommunen och tydliggora
befintliga forutsattningar for maluppfyllelse.

Styrkor

Huddinge kommun &r den nést stérsta kommunen i Stockholms 1&n, direkt
angransande till Stockholms stad. Inom kommunen finns tva av lanets utpekade
regionala stadskérnor; Flemingsberg och Kungens kurva/Skarholmen. Nérheten
till den centrala stadskarnan, Sodertdrns mangfacetterade utbud, varierande
bostadsformer, lokala centra, arbetsplatser, natur, kultur- och fritidsaktiviteter
samt det breda handelsutbudet gér Huddinge till en attraktiv och vélbesokt
kommun. De tva stadskarnorna skapar forutsattning for Huddinge att utveckla
regionala centra samt 6ka andelen arbetstillfallen for boende inom kommunens
administrativa grénser.

Goda pendlingsforhallanden till lanets arbetsmarknad innebar for kommunen en
stabil grund och ett attraktivt 1age. Planerade infrastrukturobjekt inom och i direkt
anslutning till kommunen medfor forbéattrad tillganglighet och en forstorad
arbetsmarknadsregion. Storstockholms forhallandevis vél utbyggda och tata
kollektivtrafik samt tillgangen till regional- och fjarrforbindelser medger for
merparten av kommunens invanare och besdkare goda forutsattningar for
arbetspendling med kollektivtrafik. Lanets sydgaende sparforbindelser passerar
genom Huddinge kommun vilket skapar mycket goda forutsattningar for regionalt
resande med tag.

Huddinges topografiska forhallanden medger bra forutséttningar for gang- och
cykel. Befintligt gang- och cykelvéagnat har generellt god trafiksakerhetsstandard.
Kommunen har bra forutsattningar for att 6ka andelen kollektivtrafikresendrer
samt resor med gang och cykel.
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Svagheter

Huddinge ér till stora delar uppbyggd kring de radiella trafiklederna som leder in
mot Stockholms innerstad vilka dagligen trafikeras av hoga fléden. Liksom
flertalet kommuner har trafiksystemet under efterkrigstiden planerats med bilen
som norm &ven om gang-, cykel- och kollektivtrafik de senaste decennierna lyfts
fram i planeringen.

De skilda trafikslagen medges till stor del ojamlika villkor dar fordonstrafiken
manga ganger prioriteras framfor kollektivtrafiken och de oskyddade
trafikanterna. Separerade trafiklosningar medfor lokalt otillgangliga strak for
oskyddade trafikanter, vilka kan upplevas som otrygga. Befintligt nat har
patagliga brister gallande dstvastliga kollektivtrafikforbindelser och cykelvagar.
Nya lankar for att avhjélpa dessa problem finns inte objektspecificerade i gallande
planer.

Utanfor de hdgexploaterade omradena i anslutning till kollektivtrafikens
knutpunkter finns en utbredd exploatering av enfamiljshus. Dessa ar perifert
lokaliserade och saknar kontakt med kollektivtrafikens tita utbud, vilket manga
ganger medfor ett bilberoende.

Framforallt de statliga vdgarna genom kommunen bidrar till barridrverkan och
avskarmar bostadsomraden fran varandra och tillgangligt utbud. Det successivt
Okande motortrafikarbetet medfor bullerproblematik for ndrboende, dkade utslépp
och partiklar, vilket medfor risk att miljokvalitetsnormer 6verskrids.
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Mojligheter

For att mojliggora ett hallbart transportsystem behdver andelen resor som gors
med de hallbara trafikslagen 6ka, d.v.s. resor med gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Det finns saval fysiska forutsattningar som en allt bredare allmén
acceptans for att dessa grupper ska kunna medges lika goda mojligheter som den
motordrivan fordonstrafiken forskaffat sig under bilismens expansion. Nar
skillnaden i restid mellan olika fardmedel minskar 6kar forutsattningarna for
enskilda att &ndra sitt resbeteende. | resvaneundersokningen fran 2006 framgick
att goda forutsattningar finns for okat resande till fots och med cykel for resor
inom kommunen. For resor till och fran kommunen &r kollektivtrafiken generellt
val utbyggd dér brister i framforallt dstvastlig riktning ar under avhjalpande till
foljd av planerade infrastrukturobjekt. Motorfordonstrafikens utveckling kan
genom val definierade mal i planeringen och tillampning av effektiva styrmedel
dampas.

Befintligt lokalt gang- och cykelvagnat samt regionalt cykelvagnat medfér en god
grund for vidareutveckling. Goda forutsattningar finns att erbjuda natet samma
mojligheter som bilvagnétet i form av raka, gena fardvagar med sékrade
korsningspunkter. Kollektivtrafikens attraktionskraft har en stark potential for att
vidareutvecklas i samarbete med Storstockholms Lokaltrafik. Lokalt kan
kollektivtrafiken forbattras med tillganglighetsanpassade stationer och hallplatser
av hog standard for 6kad reskvalitet samt infrastrukturell prioritering av
kollektivtrafiken.

Huddinge kommun har goda mojligheter att styra forandringar i strukturen och
planera for véllokaliserade bostader, verksamheter och service i syfte att
m0ojliggora minskat resande och transportbehov. Fortsatt fortatning i
kollektivtrafikstarka knutpunkter samt verkande for att viktig service finns inom
rimliga avstand minskar behovet av langvaga resor och transporter.

Potentialen for 6verflyttning av gods till jarnvég ar saval nationellt som regionalt
hog. En overflyttning av godstransporter fran lastbil till sa kallade
kombitransporter (jarnvag och lastbil) kan minska utslapp av koldioxid och
kvéveoxider med upp till 90 procent i Sverige.*®” Med hansyn till Huddinges
koppling till det nationella jarnvégsnétet finns goda forutsattningar for mer
klimatneutrala godstransporter. Férutsattningar finns att verka for sakra
godstransporter samt sékerstélla resursforsorjningen for verksamheter inom
kommunen. Lokalisering av foretag samt hur foretag véljer att disponera sina
resor och transportera sitt gods kan i betydande grad paverka trafikarbetet inom
kommunen.

197 Jonas Flodén, 2007, Modelling intermodal freight transport: the potential of combined transport
in Sweden
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Hot

Motorfordonstrafiken i Huddinge och Sverige fortsétter att 6ka trots insatser for
att styra om resande och transporter till alternativa trafikslag. Trafikokningar
medfor negativa konsekvenser i form av buller, férsamrad trafiksakerhet och
ohdlsa. Med 6kade trafikfloden upplevs generellt &ven samhallet och narmiljén
som mindre attraktiv. En 0kande andel motordriven trafik medfor en negativ
utveckling av gang- och cykeltrafik dd manga upplever det som otryggt och
osakert att vistas i miljoer med manga bilar.

De planerade véginfrastrukturprojekten som berér kommunen direkt eller indirekt
ar hot ur aspekten hallbart resande da fler vagar leder till 6kad fordonstrafik.
Delvis som en foljd av tunga investeringar i véaginfrastrukturen forvéntas

kollektivtrafikens utveckling och marknadsandel fram till &r 2020 att minska.'®®

| takt med att transporterna blir snabbare och efterfragan pa specialiserad
arbetskraft tilltar kommer avstanden for arbetspendlingen troligen att
fortsattningsvis oka. Trenden att vi jobbar langre fran var bostad synes inte brytas
de narmaste aren. Detta bryter mot den uttalade viljan att minska resbehovet och
oka andelen resande med hallbara transportslag.

Permanentboende i fore detta fritidshusomraden och exploatering av
enfamiljsbostader i perifera lagen motverkar en fortétad struktur och 6kar
beroendet av enskilt resande. Koncentration av handel och livsmedel till externa
centra, centralisering av samhéllsfunktioner samt valfriheten och alternativ
lokalisering av forskolor och skolor ar andra faktorer som forsvarar for resor till
fots, cykel och med kollektivtrafik.

Ett mer hektiskt samhalle med storre upplevd tidspress ar en annan faktor som
bidrar till 6kat bilresande. Manga ganger baseras resande pa sedan lange invanda
beteendemonster vilka kan vara svara och tidskravande att paverka. En utveckling
mot ett hallbart transportsystem &r en tidskravande och komplicerad uppgift
vilken kréver god samordning, planering och standig kommunikation i syftet att
gora Huddinge till en attraktivare kommun.

1% Trafikplan 2020, Storstockholms Lokaltrafik AB
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10.2. Trender for framtiden

Funktionalismen var det "planeringsideal™ som under storre delen av 1900-talet
praglade stadsbyggnad och trafikplanering. Funktionalisterna separerade och
byggde sarskilda omraden for varje funktion, vilket manga ganger skapade ett
behov av langvaga transporter och resor.

Historiskt och inte minst som motpol till funktionalismen har rutnétsstadens
koncept varit en grundldggande planeringsvision. Termen innebdr att gator ar
genomgaende i hela stadsdelsomraden och skar varandra i relativt rata vinklar.
Idealet bygger pa fortatning och en fri blandning av olika verksamheter dver
stadens rutnatsmaskiga yta. Med rutnatsstaden som grund har kvartersstaden fylld
med verksamheter lyfts fram som ett planeringsideal. Avsikten ar att skapa
mojlighet for boende, arbete och liv inom begransade omraden.

Stadsutvecklingen i Storstockholm har utvecklats utifran den stadsbyggnad med
narfororter och fororter som véxte fram under 1900-talet. Utvecklingen kring
trafiklederna i form av bebyggelseomraden, centra och strak har blivit allt
viktigare. Genom effektiv mobilitet i knut- och bytespunkter skapas ett
mangsidigt verksamhetsutbud vilket bidrar till att minska den rumsliga
utbredningen.

Idag arbetar mycket f& manniskor nara bostaden. Trenden &r snarare den motsatta.
Regionforstoring pagar och snabbtag tillskapas vilket uppmuntrar till resande 6ver
langa distanser. Modern trafikplanering handlar framforallt om att minska behovet
av att resa och att mojliggora tillganglighet, i motsats till historiska krav pa
framkomlighet eller till och med rorlighet.

| hogre utstrackning an tidigare baseras dagens stads- och trafikplanering pa
integrering, d.v.s. att olika trafikslag blandas. Omformning av attraktiva stadsrum
ska ske pa alla trafikanters villkor. Viljan &r att medge universell tillganglighet
och anvandande av ytor for att kunna uppna en harmoni mellan manniskors
formaga, regler och krav, manskligt beteende och utformning. Detta ar till stor del
en motpol till den tidigare funktionella planeringen som baserades pa separering,
att olika trafikslag skiljs at i tid eller rum.

Grundidén for modern trafikplanering &r att trafiksystemet ska vara balanserat
utifran manniskans forutséttningar och behov. Trafik ar en forutsattning for
tillganglighet och att tillgodose ménniskans behov av att forflytta sig. Fungerar
inte trafiken sa fungerar inte staden.'®® Trafiken och trafiksystemet maste daremot
fungera pa en balanserad grund i forhallande till andra behov. Framférallt finns ett
behov av kontroll sa att biltrafiken inte tar dver vilket motverkar en attraktiv och
hallbar stadsutveckling.

Pa glesbygden kan bilen vara en forutsattning for individuell forflyttning, nagot
som inte forvantas forandras inom overskadlig framtid. Bilen fyller sin funktion
att medge god tillganglighet exempelvis for servicedrenden. Daremot sker en
utveckling mot minskat beroendet av bilen som transportmedel. Genom
teknikutveckling och mer branslesnala fordon sker en successiv sankning av

199 Trast, utgava 2, 2007
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bilens negativa paverkan. Krav fran EU och svensk lagstiftning leder mot mer
branslesnala fordon, dven om forandringen gar langsammare an uttalad
viljeinriktning. EU-kommissionens mal ar att nya bilar ska slappa ut hogst 95
gram per kilometer till 2020. Motsvarande siffra ska vara 130 gram per
kilometer &r 2012.%°

Modern gatuutformning baseras pa den sa kallade livsrumsmodellen, vilken
bygger pa en indelning av stadsmiljon i tre olika "rum". Frirummet ar
cyklisternas, fotgangarnas och de lekande barnens omrade. Mjuktrafikrummet
omfattar storre delen av stadens biltrafikndt och har ska bilister och oskyddade
trafikanter samsas. Transportrummet bestar av gator dar person- och
godstransport prioriteras; trafikleder, motorvégar eller sparvagar.’* Avsikten med
modellen &r att paverka hur trafikanterna agerar i trafiken. Gatornas utformning
syftar till att vara sjalvforklarande, d.v.s. att alla de som nyttjar gatan bér genom
gaturummets utformning forsta dess funktion och hur den ska nyttjas. Planeringen
ska utgd fran manniskans livsvarld.?*

Avgorande for val av transportmedel &r dess mojlighet att for resan eller
transporten medge god tillganglighet till malpunkten. God tillganglighet till bilen
har manga ganger varit 6verordnad andra trafikantslag. | syfte att medge en hogre
jambordighet mellan trafikslagen lyfts kollektivtrafik, gang och cykel fram som
transportslag vilka behéver medges minst lika goda forutsattningar for
tillganglighet, sékerhet, trygghet, orienterbarhet och kvalitet.

En stark trend &r att successivt anpassa trafiksystemet till stadsrummens och
vagrummens forhallanden i syfte att medge den tillganglighet som behovs.
Trafikplanering maste utga fran att skapa en balans mellan de olika trafikslagen,
behovet av tillgdnglighet och andra kvaliteter. Samhallsplanering behtver baseras
pa framsynta stadsbyggnadsatgarder som utgar fran ett helhetsperspektiv dar
fysisk planering och transportplanering gar hand i hand.

Det finns ett antal faktorer som &r starkt paverkande pa det satt vi lever och var
formaga att forflytta oss framéver; Peak oil, Klimatfragan, Halsan, Attraktiva
stadsrum och Regional tillvaxt ar nagra, vilka beskrivs mer nedan.

200 Miljébilar och biodrivmedel, Vinnova rapport, 2007:10
201 Trast, utgava 2, 2007
202 |_ars Nilsson, Om biltrafikens natverk och gatornas utformning, 2002-09-27
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Peak oil

Motorfordon drivs i princip uteslutande i dagsldget med fossila branslen
tillverkade av réaolja. Forr eller senare kommer raoljan pa jorden, om den utvinns i
samma takt som idag, att ta slut. Att sa kommer ske ar oemotsagligt eftersom
raoljan ar en andlig resurs.

Oljeproduktionstoppen, dven kallad peak-oil, ar den tidpunkt da den maximala
raoljeproduktionen &r uppnadd, varefter den kommer att minska tills den
hanterbara raoljan tagit slut. Exakt nar detta intraffar ar omdebatterat. Allt fler
forskare instammer i att den maximala raoljeproduktionen &r nara forestaende, om
den méjligen inte redan intraffat®®. Daremot havdar exempelvis flera oljebolag att
den maximala oljeproduktionstoppen ligger decennier framat i tiden. Globalt
utgjorde olja &r 2006 cirka 35 procent av energitillforseln.2*

Comparison between discovery and consumption
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Figur 50: Jamforelse mellan hur mycket olja som historiskt har hittats och hur mycket olja som konsumerats
samt en prognos for nya oljekallor och oljekonsumtion. Kalla: Kjell Aleklett.

Olja anvands inom en rad olika omraden, inte bara transporter utan exempelvis till
varor och matproduktion. Om tillgangen pa olja minskar innebar det stigande
priser och att efterfragan pa andra energiformer kommer att 6ka. Med risk for
dyrare drivmedel och transporter finns ett behov av att 6ka andelen
energieffektiva transporter sa som gang, cykel och kollektivtrafik samt att verka
for branslesnala personbilar, oavsett drivmedel.

23 Enligt Kjell Aleklett, professor i fysik vid Uppsala universitet och framstaende forskare inom
omrédet intraffade oljeproduktionstoppen juli 2008.
204 Stockholmsregionens energiframtid 2010-2050, Regionplanekontoret
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Klimatfragan far en storre tyngd

Att begransa den globala uppvarmningen &r en ddesfraga for ett hallbart samhélle.
Enligt FN:s klimatpanel (IPCC) finns ett tydligt samband mellan ménniskans
utslapp av véaxthusgaser och temperaturokningarna. Varldens utslapp av
vaxthusgaser har under en lang period okat kraftigt. Globala prognoser visar pa
fortsatta utslappsokningar.

Nuvarande utveckling orsakar forandringar i klimatet som &r storre &n de som
observerats under 1900-talet. Man forutspar en temperaturékning pa mellan 1,8
och 4°C till &r 2100?*. Vi kan férvanta oss en fortsatt temperaturhdjning dven om
luftens innehall av vaxthusgaser slutar att stiga. Det beror pa att det dréjer lange
innan klimatet hinner reagera pa olika slags paverkan. Varldshavets temperatur
behover decennier eller rentav sekler for att stalla om sig, och inlandsisarna
reagerar annu langsammare. Hur vi agerar idag har darfor stor betydelse for hur
kraftig klimatpaverkan kommer att bli.

Utslappen behdver minska med 50-85 procent till 2050 i forhallande till 2000 ars
niva?®. Teknikutveckling kommer att spela en betydande roll, men kommer inte
att 16sa alla problem. Beteendeforandringar behdvs ocksa for att klimatmalen ska

kunna nas.

| Sverige kan vadrets vaxlingar medfora att medeltemperaturen skiftar flera grader
fran ett ar till ett annat. Har kan klimatets mer langsiktiga forandringar darfor vara
svarare att urskilja dn i varlden som helhet. Fortfarande far vi en och annan kall
vinter som kan fa somliga att tvivla pa att det alls blir varmare. Men dven i
Sverige har utvecklingen gatt mot higre temperaturer, och det senaste decenniet
ar det varmaste som hittills har uppmatts i vart land. Bade i Sverige och i manga
andra delar av varlden har uppvarmningen atfoljts av 6kad nederbdord. | vissa
omraden som redan tidigare hade problem med torka har det daremot blivit annu
torrare. Andra konstaterade globala effekter av 6kade temperatur ar: hojd havsyta,
isavsmaltning, effekter pa den biologiska mangfalden och 6kade risker for arters
utdéende, migrerande arter, férsvinnande av korallrev, havsforsurning,
dricksvattenbrist, torka och s& vidare.?”

Enligt den tidigare chefsekonomen pa varldsbanken Sir Nicholas Stern &r det
betydligt mindre kostsamt att agera nu for att minska utslappen och de
konsekvenser de medfor an att vénta med att agera. Kostnaderna riskerar att bli 5-
20 procent av BNP per ar, om vi inte agerar, men kan begransas till 1 procent av
BNP om vi tar tag i fragorna redan nu.

295 Enligt FN:s klimatpanel (IPCC)
206 Enligt FN:s klimatpanel (IPCC)
207 Naturvardsverket: http://www.naturvardsverket.se/
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Halsan allt viktigare

Vélfardssjukdomar &r ett betydande halsoproblem. Bilen anvands manga ganger
langt mer ofta an vad som &r bra for var hélsa. Resvaneundersokningar for
Huddinge pavisar dven att manga bilresor sker pa korta distanser. |
storstadsomraden &r cirka halften av alla bilresor kortare an 5 kilometer.?®® Okad
bilanvandning medfor lagre fysisk aktivitet, minskad vardagsmotion och i
slutdndan samre personlig hélsa.

De negativa konsekvenserna av fossilt driven fordonstrafik kan idag tydligt
belédggas och matas. Bullerstérda bostader kan leda till stress och negativa
foljdproblem hos enskilda. Genom forbattrad reningsteknik har utslappen av flera
halsofarliga &mnen sjunkit kraftigt sedan borjan av 1990-talet. Trots det berédknas
utslapp av partiklar och marknéra ozon bidra till flera tusen fortidiga dodsfall per
&r i Sverige.”®

Riksdagens halsomal ska bidra till att miljokvalitetsmalen uppfylls och att 6kad
hélsa uppnas. Forandringar i infrastrukturen ska valjas och utformas med
beaktande av infrastrukturens konsekvenser for halten buller, luftféroreningar och
eventuella vibrationsstorningar fran trafiken. En medveten strategi och
genomforande kravs for att framja forbattrad halsa pa individniva och individens
mojligheter till fysisk aktivitet.

208 Regeringen, Infrastrukturpropositionen 2008
299 http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Halsa/L uft/Fakta-om-utslappen/
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Attraktiva stads- och gaturum som konkurrensmedel

En attraktiv kommun &r socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar samt utformad
utifran manniskornas villkor pa ett sdant satt att de garna vill vistas i stadsmiljon.
Den attraktiva staden ger manniskor en trygg plattform att bo, verka och leva i.
Kommunens offentliga miljo och attraktivitet &r av betydande vikt for dess
ekonomiska utveckling. Ett val balanserat trafiksystem &r en av forutsattningarna
for attraktiva stadsmiljoer och stadskvalitet &ven om trafiksystemet bara &r en del
av grunden till framgang.

Lages- och stadsbyggnadskvaliteter i Stockholmsregionen och deras attraktivitet
har ett monetart véarde for individen och for samhallet. God tillgang till urbana
verksamheter finns dar manga méanniskor bor och arbetar inom en begransad yta,
vilket hojer omradens marknadsvarde och har visat sig vara avgorande for
individers preferenser. Narhet till vatten och parkytor varderas ocksa mycket hogt.
Det restidsmatt som far storst signifikant genomslag i vardet av en bostads lage
och dess kvalitet ar narheten till en station for sparbunden trafik, tunnelbana,
pendeltdg eller sparvagn. 2*°
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Figur 51: Stadskvaliteterna som har unik signifikant paverkan p& borattspriset®**

219 »\/ardering av stadskvaliteter, PM — sammanfattning av metod och resultat”,
Regionplanekontoret och Stockholms stadsledningskontor tillsammans med konsultféretagen
Evidens och Spacescape, www.tmr.sll.se/Global/hp_regionala.../vardering_stadskvaliteter.pdf
211 »\/ardering av stadskvaliteter, PM — sammanfattning av metod och resultat”,
Regionplanekontoret och Stockholms stadsledningskontor tillsammans med konsultféretagen
Evidens och Spacescape, www.tmr.sll.se/Global/hp_regionala.../vardering_stadskvaliteter.pdf
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Manniskor som bor i en stad uppskattar nar det &r mangfald, blandade strukturer,
tydliga kvarter, narhet till park och vatten, sammankopplade omraden samt
stationsnéra och centrala lagen. Det bilinriktade forortsbyggandet av modernistisk
karaktar saknar mycket av de egenskaper som idag efterfragas. | dessa omraden
lyfts framforallt gronskan, trafiksepareringen och lekparkerna fram som vérdefullt
for individers val. 2

Det finns manga egenskaper i de modernistiska bebyggelsemiljoerna som medfort
negativa inslag i stadsmiljon. Funktionssepareringen med uppdelade
stadsomraden, langa avstand mellan stadsdelar och att lata bilen styra dver
trafikplaneringen pa bekostnad av gang och cykeltrafikanter har visat sig upplevas
mycket negativa.** Saval gallande planeringsideal som de individuella valen av
bostad och arbetsplats pavisar ett behov av att planeringen behéver vanda sig bort
fran sadana strukturer.

Manga av Huddinges storre bostadsomraden ar en del av "forortsbyggandet”
under andra delen av 1900-talet. Uppstéllda stadsbyggnadskvalitéer ar framforallt
tillampbara i Huddinges mer tatbebyggda omraden. Huddinges storlek och tillvaxt
ger forutsattningar for utveckling av en mangfunktionell stadsbygd, framfor allt i
stationsnara och goda kollektivtrafiklagen. De delar av kommunen som bestar av
utspridda smahusomraden och glesare exploatering har inte samma forutsattningar
for funktionsblandning. Dessa stéller alltfor hoga krav pa infrastrukturen i
forhallande till population vilket om6jliggor kollektivt tillgodoseende av
individers resebehov.

Trenden pavisar att dven utifran individens ekonomiska preferenser behéver
kommunen utvecklas till ett tatare och mer funktionsblandat samhélle med en
blandning av boende och arbetande. Stadsrummen behéver utvecklas for en mer
sammanhangande stadsbygd och infrastukturen skalas ner till ett mer finmaskigt
nat som bryter barridrerna. Se vidare kapitel 4.2, Strategi for Huddinges stads- och
gaturum.

212 »\/ardering av stadskvaliteter, PM — sammanfattning av metod och resultat”,
Regionplanekontoret och Stockholms stadsledningskontor tillsammans med konsultféretagen
Evidens och Spacescape, www.tmr.sll.se/Global/hp_regionala.../vardering_stadskvaliteter.pdf
23 »\/ardering av stadskvaliteter, PM — sammanfattning av metod och resultat”,
Regionplanekontoret och Stockholms stadsledningskontor tillsammans med konsultféretagen
Evidens och Spacescape, www.tmr.sll.se/Global/hp_regionala.../vardering_stadskvaliteter.pdf
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Regional tillvaxt?*

Befolkningen i Stockholms lan har under den senaste 30-arsperioden 6kat med
néstan 400 000 personer. Forbattrade kommunikationer har bidragit till att den
funktionella regionen har vidgats. Pendlingen har tkat kraftigt i hela Gstra
Mellansverige under den senaste 20-arsperioden. Stockholm har en viktig
funktion som knutpunkt for arbete och néje. 80-85 procent av all pendling 6ver
lansgranser inom 6stra Mellansverige har Stockholms 1an som utgangspunkt eller
mal. Jamfoért med pendlingen som sker inom Stockholms lan ar pendlingen 6ver
lansgrans inte sarskilt omfattande. Bara en procent av Stockholms lans invanare
pendlar ut fran lanet.
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Figur 52: Okning av pendling &r 1985-2006 i procent
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Idag omfattar Stockholms arbetsmarknadsregion hela Stockholms l&n, Uppsala
lan med undantag for Alvkarleby kommun, samt de tre kommunerna Strangnis,
Gnesta och Trosa i Sédermanland. Pendling med tag 6kar snabbast, men
fortfarande sker 60 procent av pendlingsresandet dver lansgranser med bil.
Framéver kommer redan beslutade forbattringar av transportsystemet att
mojliggora ytterligare forstoring och fortatning av storregionen. Med restider pa
60 minuter, vilket motsvarar en genomsnittlig resa till/fran Stockholmsomradet®'°,
omfattar den funktionella arbetsmarknadsregionen kommuner pa cirka 10 mils

avstand fran centrala Stockholm, det vill séga Vasteras, Eskilstuna och Nykoping.

Regionfdrstoringen har bade positiva och negativa effekter. Ett viktigt exempel pa
en positiv effekt ar att regionforstoringen bidrar till storre lokala marknader som
ger 6kade mojligheter till specialisering och 6kad konkurrens. Det gynnar i sin tur
den ekonomiska utvecklingen. Regionférstoringen kan ocksa innebéra effekter
som behover uppmarksammas eller motverkas. En viktig fraga handlar om det
okande resandets miljokonsekvenser. En annan viktig fraga ar hur
regionforstoringen paverkar jamstéalldheten. For man finns starka positiva
samband mellan regionstorlek och 16n per sysselsatt, medan samma effekt &r
mycket svag for kvinnor.

Stockholms 1&n och 6stra Mellansverige beddms ha en kraftig befolknings- och
sysselsattningstillvaxt fran ar 2010 till 2030, se nedanstaende figur. Den
viktigaste faktorn for utvecklingen pa lang sikt ar Sveriges och
Stockholmsregionens anpassning till globaliseringen, alternativet Hog utgar fran
en god anpassning.

Befolkning | tusental

2010 2030 Lag 2030 HAg
stockholms lan 2050000 2312000 2 495 000
stra Mallansverlge 3895 000 4224000 4 464000

sysselsattning | tusantal

2010 2030 Lag 2030 HAg
stockholms lan 1056000 1072000 1 349 Q000
stra Mellansverlge 1. &54 000 1 &85 000 2 254 000

Figur 53: Befolknings- och sysselsattningsutveckling &r 2010-2030 i alternativen Lag och Hog.”"’

218 Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys, Trafikanalys, 2011:3
" RUFS 2010
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10.3. Utveckling av trafiken i Huddinge kommun

Utvecklingen av transportsystemet och dess trafik inom kommunen &r beroende
av saval lokala forutsattningar som regional paverkan. For de olika faktorer som
paverkar och paverkas av transportsystemet har en kortfattad analys genomforts
inom respektive aspekt.

Analysen bestar av en sammanvégd nulagesbeskrivning, vilken foljs av den
forvantade utvecklingstrenden. Darefter framgar eventuella behov av att bryta
utvecklingstrenden samt forutsattningar och krav for att uppna uppstallt scenario.
Dessa utvecklas vidare i strategidelen, kapitel 4.

Huddinges stads- och gaturum

Huddinge kommun har delvis beteckningen av en central férortskommun med
nara tillgang till natur och gronstrak. Bebyggelsestrukturen ar hogst varierande
och skiftande. Tattbebyggda bostadsomraden i centrala lagen star i motsats till
stora smahusomraden samt glest bebyggda fritidshusomraden med inslag av
permanentboende.

Stads- och vagmiljon i Huddinge har till stora delar dominerats av framkomliga
trafikleder och vl tilltagna parkeringsytor. Manga ganger fyller dessa sitt
funktionella behov men kan vara forfulande for stadsbilden och medféra negativa
konsekvenser for kommunens attraktivitet och miljo. Infrastrukturen bidrar till att
samhallet delas och stadsdelar separeras. Framférallt den utrymmeskrévande
biltrafiken skapar och forstarker barriérer i stadsmiljon. Utvecklingen av en tét
bebyggelsestruktur i centrala och kollektivtrafiknara lagen begransas manga
ganger av bilens krav pa framkomlighet och behov av utrymme fér uppstéllning.
Hogtrafikerade gator och vagar begransar till viss del gena kopplingar for gang-
och cykeltrafikanter till kollektivtrafikens stationer, med Iag tillganglighet som
foljd.

Gatunétet knyter ihop de olika funktionerna i kommunen och ar i hog grad
forutsattningen for integration och utbyte. Ofta ses gator som barriérer vid
utvecklingen av bostadsomraden. Om gatorna istéllet betraktades som stadsrum
for fotgéngare, kan bilden bli en annan. Det ar darmed inte gatorna i sig som ar
problemet utan bilarna inklusive dess negativa konsekvenser. Med attraktiva
gaturum och val anpassade gator som knyter samman stadsdelar och grannskap
far vi en stark drivkraft i stadsutvecklingen?*®,

For att 6ka Huddinges attraktivitet att leva och bo i behéver tillkommande
bebyggelse och verksamheter lokaliseras sa att rese- och transportbehoven kan
begransas. Tillgangligheten till bostader, arbetsplatser och dess funktioner maste
utvecklas for 6kad jambdrdighet mellan trafikslagen, trivsel och valbefinnande.

218 Regionplanekontoret, Tatare Stockholm, Rapport 8:2009
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Trafiksystem

Transportsystemet och kommunens infrastruktur baseras till stor del pa den
utbyggnad som har genomforts etappvis under de senaste 50 dren.?*® Systemet 4r i
hog grad baserat pa bilens krav och forutsattningar, vilket naturligt har medfort en
betydande bilanvandning. Kollektivtrafiken tog ett stort steg framat nar AB
Storstockholms lokaltrafik bildades och 6vertog de lokala bussbolagens trafik pa
60-talet samt genom att det statliga bannatet blev tillgangligt dven for
pendeltagstrafiken pa 70-talet.

En forutsattning for en attraktiv och val fungerande kommun &r att det finns ett
effektivt och val fungerande transportsystem. Trafiksystemet ar till stora delar
vélutvecklat for den motordrivna trafiken &ven om det finns ett behov av
kompletterande atgarder i enskilda delar. Overlag behover anda atgarder goras for
att minska behovet av att anvénda bilen. De stdrsta framtida utmaningarna ligger i
att effektivisera kollektivtrafiken samt att kvalitetssakra gang- och cykelvagnatet.
Dartill kravs en utveckling av regional- och fjarrtagstrafiken i Flemingsberg.
Regional- och fjarrtagstrafiken behéver utvecklas och utrymme sakras for
ytterligare spar genom Huddinge?®.

Ett langsiktigt hallbart resande och hallbara transporter kraver enklare, sakrare och
mer attraktiva trafiknat for alternativa trafikslag an bilen. Genom val anpassad
utformning av trafiksystemet kan forutsattningar skapas for kad tillganglighet
baserad pa trafiksékerhet och trygghet med férutsattningar for liv och rorelse.

Kungens kurva nas inte av nagot av de radiella sparsystemen. Ett satt att starka
utvecklingen av de regionala stadskarnorna ar att forbattra tillgangligheten mellan
de kapacitetsstarka sparsystemen.

Resor och transporter

Huddinge kommun véxer med ca 1 500 invanare per ar. De narmaste 15-20 aren
kan Huddinges befolkning komma att 6ka med upp till 25 %. Aven antalet
arbetsplatser inom kommunen fortsatter att 6ka. Ungefar 15 000 fler kan komma
att arbeta inom kommunen &r 2030.2%! Ett 6kat invanarantal och fler arbetsplatser
innebdr ett 6kat behov av resande och fler transporter.

For att transportsystemet ska stodja dnskad utveckling krévs en prioritering av hur
marken anvands. Transportsystemet behover utvecklas med nya och forbéattrade
alternativ for hallbart resande och hallbara transporter. Vart resande paverkas av
hur malpunkter &r lokaliserade och hur trafiksystemet ar utformat.

219 Gamla Sodertaljevagen och Riksettan har ersatts av E4:an som kapacitetsforstarkts i omgéngar,
bl.a. med flera filer, nya trafikplatser och Varbybron. Gamla Nynasvagen av Nynasvégen, vag 73.
Gamla Huddingevagen — Kommunalvégen - Gamla Tullingevagen har ersatts av ny strackning i
omgangar genom Huddinge centrum och vidare genom Flemingsberg. Lissmavéagen — Lannavéagen
har ersatts av Haningeleden — Storéngsleden. Botkyrkavagen dver Fittjanéset har ersatts av
Botkyrkaleden — Varby trafikplats.

220 Fgrstudie jarnvag Stockholm — Jarna, januari 2011 samt uppgifter fran projektledaren Mia
Forsberg, Trafikverket

221 Naringslivsutveckling i Huddinge, Rambéll december 2010
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Till foljd av en val utbyggd infrastruktur for kollektivt resande i regionen har
kollektivtrafiken en stor resmedelsandel for resor till och fran kommunen. Inom
kommunen &r bilanvandningen daremot hog. Kollektivtrafiken har en betydande
andel av det totala trafikarbetet for resor till och frdn kommunen. Framtagna
prognoser pavisar dock att denna framéver kommer att sjunka om inte tydliga
beslut tas for en 6kad prioritering av kollektivtrafiken.??* Resor till fots och med
cykel ar vanliga for korta distanser. Andelen &r dock relativt 1ag i relation till det
totala resandet.

Tillgéanglighet

Transportsystemets funktion &r att medge tillganglighet for trafikanterna genom
att ta tillvara de olika trafikslagens fordelar. Saval gang-, cykel-, moped-, buss-,
tag- som biltrafik behdvs for att Huddinge kommun ska kunna erbjuda god
tillganglighet. Befintligt system &r dock i obalans da den motordrivna
fordonstrafiken generellt medges god tillgangligt, vilket delvis sker pa bekostnad
av andra trafikantgruppers tillganglighetsbehov.

Tillgénglighet till service, viktiga samhallsfunktioner, arbetsplatser och bostader
ar centralt i arbetet for ett hallbart transportsystem. Bebyggelseplaneringen maste
pa ett effektivt sétt stodja transportplaneringen och skapa forutséttningar for
resande med gang, cykel och kollektivtrafik. Forbattrad tillganglighet for dessa
trafikslag kréavs for att uppna en rattvisare och mer jamstallt transportsystem.
Likval behover trafiksystemet bidra till att bebyggelseplanering kan genomféras
pé ett effektivt satt. Okad tillganglighet bidrar till ett minskat resebehov.

Inom tillganglighetsbegreppet inryms att alla trafikanter ska medges
tillganglighet. Alla manniskors behov av att réra sig i den offentliga miljon
behover tillgodoses. PBL?* samt Boverkets foreskrifter ALM?* och HIN?®
galler. Inom kommunen aterstar fortfarande en hel del arbete med att 6ka
tillgangligheten och avhjalpa hinder.

Trygghet

| Statistiska centralbyrans medborgarundersokning 6ver Huddinge kommun
framkommer att invanarna i Huddinge upplever brister i hur trygga de kanner sig i
den offentliga miljon. | N6jd-Region-Index far Huddinge kommun betyget 5,2 pa
en tiogradig skala for trygghet, vilket kan jamforas med det nationella snittet pa
5,6 for de 90 deltagande kommunerna. Trygghetsbegreppet inrymmer hér aven
upplevd trygghet utanfor transportsystemet. Den faktor som Huddinges invanare
frémst anser bor forbéattras &r det kommersiella utbudet, darefter kommer
trygghet.??°

Manga trafikanter upplever en otrygghet i trafiken. Trygghet baseras pa flertalet
faktorer och ar individuellt upplevd. Bristande trygghet i stads- och trafikmiljon

222 stockholms stad, Trafikanalyser fér Stockholm 2030, 2004
223 pBL (Plan- och bygglagen)

224 ALM (Tillganglighet p& allmanna platser)

225 HIN (Enkelt avhjalpta hinder)

226 SCB medborgarundersokning Huddinge kommun, varen 2010
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begransar manga individer i deras val av transportmedel och resmal. Fragan ar
komplex men kraver 6kad uppmérksamhet och en helhetssyn inom planeringen.

Utformningen av gaturummet har stark inverkan pa hur tryggheten upplevs av
framfor allt oskyddade trafikanter, varfor det offentliga rummet behdver
genomsyras av trygghetshdjande atgarder.

Trafiksdkerhet

Mest patagligt ar trafikens negativa effekt i form av trafikolyckor med svara
konsekvenser. Under de senaste aren har trafikolyckorna successivt minskat i
Sverige.?’ | relation till den forbattrade rapporteringen av trafikolyckor kan en
nedgang av antalet skadade i trafikolyckor &ven aterfinnas pa det kommunala
vagnéatet inom Huddinge kommun.

Framtagen hastighetsplan med atgardslista ar en grund for att sakra ratt fart i
Huddinge kommun. Betydande atgarder kravs dock for att vi ska narma oss
nollvisionen att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.

Huddinge har i hdg grad arbetat med trafiksékerhetshojande fysiska atgarder
enligt en atgardsplan baserad pa Huddinges trafiknatsanalys. Dartill pagar ett
arbete med sékra skolvagar vilket framférallt baseras pa ett forandrat
forhallningssatt till hur vi reser. Trots detta &r behovet stort av ett intensifierat
trafiksékerhetsarbete. Forutom att varje olycka kan medfora stort individuellt
lidande &r de dessutom samhallsekonomiskt kostsamma.

Miljopaverkan

Klimatférandringarna ar en av var tids storsta utmaningar. Trafiksektorn bidrar till
ett antal miljéproblem, saval lokala for kommunen som globala. Den motordrivna
trafiken orsakar buller, hélsofarlig luft, forsurning, 6vergédning och forstarkt
véxthuseffekt??. Dartill kommer paverkan p& natur och friluftsomréaden.

Utslappen av kvéveoxider leder till uppkomst av marknéra ozon som férutom
paverkan pa trad och grodor ocksa orsakar hélsoproblem. Partiklar ar den mest
halsofarliga luftféroreningen. Intag av hoga halter medfor forsamrad

lungfunktion. Miljokvalitetsnormerna for bl.a. buller, partiklar och kvavedioxid
overskrids eller riskerar att 6verskridas vid de stora trafiklederna genom Huddinge
kommun.

| Sverige generellt star trafiken for ungefar en tredjedel av de totala
vaxthusgasutslappen. | Huddinge star trafiken dock for ungefar halften av de
totala vaxthusgasutslappen®?. Trafiken ar den enda sektor dar utslappen okar,
medan alla andra sektorers utslapp minskar. Teknikutvecklingen inom

227 Strada — informationssystem for olyckor & skador,
http://www.transportstyrelsen.se/sv/VVag/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/ ,uttag
2011-02-17

228 Férbranning av fossila branslen leder till 6kade utslapp av koldioxid och andra véxthusgaser
som bidrar till vaxthuseffekten. Véxthuseffekten innebar att en del av solens instralande varme inte
reflekteras tillbaka ut i rymden, utan istéllet varmer upp jorden

229 K limat- och energiplanen, Huddinge kommun, 2010. Siffran avser all trafik (persontrafik och
godstrafik) som rér sig inom Huddinge kommuns grénser.
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bilbranschen som lett till minskade vaxthusgasutslépp har &tits upp av
trafikdkningen.

Ett forandrat forhallningssatt kravs om vi ska klara uppsatta klimatmal med
vaxande befolkning och dkat resande. Att klara resebehovet och samtidigt
uppfylla kravet pa att fasa ut anvandandet av fossila branslen ar en global,
regional och lokal utmaning.
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10.4. Konklusion av analysen

Utifran bland annat de nationella miljomalen, infrastrukturpropositionen och
kommunens klimat- och energiplan framstar kollektivtrafiken, och ett minskat
bilanvandande, som en utg&ngspunkt kring var stadens utbyggnad bor kretsa.?*
De regiondvergripande stéllningstagandena behdver uppfyllas och efterlevas for
att resandet och transporter ska utvecklas i den riktning som kravs. Kommunalt
fokus behdver inriktas pa att 6ka graden av tillganglighet med hjalp av medveten
planering och prioritering.

De kollektivtrafiknara®! omradena behdver starkas

For okad tillganglighet behdver bostadsbebyggelse och verksamhetslokalisering
stodja efterfragad utveckling. De kollektivtrafiknara omradena maste utvecklas till
tatt bebyggda noder med attraktiva stadsrum fér manniskor att vistas och leva
vilket skapar naturliga rorelsemonster med gang och cykel som huvudsakligt
transportslag. Inom 600 meter fran station, (bostadsbebyggelsens A-lage),
efterstravas ett kvalitativt nat av for i forsta hand gangtrafikanter. Befintliga
barriarer for relation till och fran stationen maste sa langt det ar mojligt
undanrgjas for att mojliggora det kollektivtrafiknara laget. Inom 1 200 meter,
(bostadsbebyggelsens B-lage), behdver natet forstarkas for gang- och
cykeltrafikanters behov av 6kad framkomlighet till och fran stationen och andra
centrala malpunkter. Upp till 2 000 meter fran stationer, ska cykelvagnatet medge
gena lankar vilka inbjuder till snabba forbindelser.

De regionala stadskarnorna Kungens kurva och Flemingsberg ar prioriterade som
regionala noder. Har bor den mest omfattande utvecklingen ske. Okad
tillganglighet till och fran de regionala stadskarnorna med kollektivtrafik ar ett
krav for att omradena ska kunna véxa i 6nskad inriktning och takt.

Kungens kurva &r starkt funktionsseparerad. Tillgangligheten till stadsrummet for
gaende och cyklister ar bristfallig. Kollektivtrafiken ar inte konkurrenskraftig mot
bilen och behdver stérkas. Det finns ett stort behov av att minska E4:ans
barridrverkan mellan Sk&rholmen och Kungens kurva. Flemingsberg ar regionens
glesaste karna®** vilket ger en stor majlighet till fortatning. De bebyggda delarna
har hog exploatering. Omradet ar kuperat och extremt funktionsseparerat med ett
delvis uppbrutet gatunat. Flemingsberg har behov av att 6verbrygga
infrastrukturella barridrer, skapa gena, tillgangliga och tydliga gang- och
cykelstrak. De tva stadsrummens avsaknad av liv och rorelse bidrar till att gora
dem otrygga och otillgéngliga.

Ovriga kollektivtrafiknoder i kommunen: Varby, Masmo, Stuvsta, Huddinge C,
Skogas och Trangsund har samtliga goda forutsattningar att starkas som lokala
noder. Ur transportsynpunkt ar en fértatning och utveckling till en mer renodlad
stadsmiljo en forutsattning for okad tillganglighet. Harigenom skapas ett underlag

2%0 Regionplanekontoret, Tatare Stockholm, Rapport 8:2009, Infrastruktur for ett langsiktigt
héllbart transportsystem, proposition 2001/02:20 samt Huddinge kommuns klimatstrategi
21 \/ad som anses kollektivtrafiknara framgar av bilaga 7.

232 Regionplanekontoret, Tatare Stockholm, Rapport 8:2009
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for att forbattra attraktionskraften och utveckla infrastrukturen inom noderna.
Inom de kollektivtrafiknara lagena ar fokus 6kad tillganglighet for oskyddade
trafikanter.

Hallbara samband mellan kollektivtrafiknoderna behover utvecklas

Det statliga och regionala vagnétet i nordsydlig riktning kommer i och med
Sodertornsledens utbyggnad att forstarkas med ett tydligt strak i Gstvastlig
riktning. Forbifart Stockholm majliggdr en ny forbindelse mellan lanets sédra och
norra halva. Véagnatets uppbyggnad och biltrafikens framkomlighet medfér en
utmaning for kollektivtrafikens konkurrenskraft.
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Figur 54: Starka vagsamband (Cirklarna illustrerar sparbundna stationslagen.)

Pendeltaget &r den mest betydande kollektiva resandeformen med storst
upptagningsomrade i Huddinge. Genom tillkomsten av Citybanan okar
pendeltagets kapacitet vilket mojliggor okad turtathet och forbattrad kapacitet.
Trafikslaget medger forflyttningar med manga ganger battre restidskvoter &n bil,
nagot som behdver varnas om och marknadsforas. Tunnelbanan medfor i princip
samma forutsattningar men medger nagot langre restidskvoter pa grund av flera
stopp. Ett tydligt nat med regelbunden trafikering har medgett hog palitlighet och
en grund for dagligt resande med kollektivtrafik.

Resandet med buss i Huddinge fordelar sig olika pa olika linjer beroende pa
trafikeringsomrade och trafikeringstid. Stombusslinjerna 172 och 173 har klart
hdgst belastning. Lokalbusslinjerna medger varierande utbud med skiftande
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kvalitet, manga ganger acceptabel i rusningstid men med samre turtathet i
lagtrafik.

Kollektivtrafiken har, trots begransningar i systemet ndrmare 50 procent av
arbetsresorna till, fr&n och inom kommunen.** Framférallt medfér de goda
kopplingarna till Stockholms innerstad, biltrafikens koer, trdéngselskattesystemet
och parkeringskostnader vid malpunkten att kollektivtrafikens andel av resandet
inte minskat mer trots prioritering av vagutbyggnad. For resor inom kommunen
har kollektivtrafiken dock mycket svart att konkurrera. Bussforbindelserna lokalt
behover utvecklas for att pa ett battre sétt knyta samman bostader och
arbetsplatser med den sparbundna trafiken samt méjliggora 6kad turtathet. Ett
enkelt, gent och tydligt bussystem behover stodja resandet med pendeltag och
tunnelbanan som motor. En stomnétsstrategi ar under framtagande for lanet®*”.
Langs ett stomnat kan framtida mojliga kollektivtrafiknara lagen identifieras. For
att kunna identifiera dessa behdver kommunen en kollektivtrafikstrategi med
tillhérande kollektivtrafikplan.

Kollektivtrafikens framkomlighet mellan kollektivtrafiknoder &r i hog grad
beroende av om den behdver dela kérutrymme med biltrafiken i kraftigt
trafikerade strak, men ocksa om bussens korvagar ar krokiga eller gena.
Avsaknaden av bussgator i Huddinge ar en infrastrukturbrist som behdver
atgardas. For att klargora vilka strackor som behover atgardas behover en
kollektivtrafikstrategi arbetas fram.

De relationer som finns mellan stationer pa samma linje inom pendeltags- och
tunnelbanesystemet i nordsydlig riktning &r generellt goda. Brister finns dock
aven i nordsydlig riktning. Exempelvis Kungens kurva har i huvudsak god
tillganglighet med bil men brister i dvriga trafikslag. Befintliga relationer mellan
kollektivtrafiknoderna brister annars framst i tvarled.

Haradsvagen ar idag relativt hart belastad med risk for fordrojningar av
busstrafiken som foljd. Gatuutrymmet &r begrénsat och i nartid finns ingen
mojlighet till separata busskorfélt. Hur busstrafik framover ska kunna trafikera
framst Agestavagen, Haradsvagen och Huddingevégen behdver utredas vidare.
Gatuutrymme bor aven sakras mellan Huddinge centrum och Ryttarhalsvégen for
att framtida kollektivtrafik inte ska omojliggoras. Kollektivtrafikstrategin bor
studera mojligheterna till ett tydligt stombussnét vilket framjar hog turtathet och
hastighet. Lokala busslinjer har normalt inte samma behov av framkomlighet.

For att mojliggéra konkurrensfordelar gentemot biltrafiken kravs ett nytt
forhallningssatt dar busstrafiken ses som ett eget trafikslag med egna ansprak.
Utrymmen behover séakerstéllas for busstrafik pa egen korbana, vilken nér
kapacitetsbrister uppstar kan byggas om till sparvag.

Glomstavégen trafikeras av stombuss 172 och flera lokala busslinjer. Genom
forlangningen av linje 865 finns numer en direktkoppling mellan stadskérnorna
och till den regionala stadskarnan Handen. Turtédtheten pa linjen ér dock

233 Resvanor i Huddinge kommun, Trivector, PM 2009:11
234 Genomférs av SL &r 2011/2012
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begransad. Trafikantunderlaget for resor till och fran de regionala karnorna ar
relativt hdgt och potential finns for att fora dver fler trafikanter till
kollektivtrafiken. Stombusstraket mellan Flemingsberg och Kungens kurva ar
prioriterat. Reservat for Sparvag syds strackning bor sékras genom att busskorfalt
tillskapas i den ténkta strackningen. Relationen mellan de regionala k&rnorna och
ovriga kollektivtrafikknutpunkter ar viktig for att fortydliga de regionala
karnornas roll pa Sodertorn.

Vid forandrad infrastruktur kan befintliga noder komma att kompletteras med nya
langs planerad strackning av Sparvag syd. Ur ett transportperspektiv bor
bebyggelseplaneringen stddja utvecklingen av nya kollektivtrafiknéra lagen. |
Glomstadalen finns en hdg potential for att tillskapa en eller flera
kollektivtrafikknutpunkter som kan anses vara kollektivtrafiknara®®. Utifran ett
transporttekniskt perspektiv bor tat bebyggelse prioriteras och initialt forsérjas
med resursstark busstrafik. Utrymme bor ocksa sdkras for framtida behov att kora
pa egen bana i syfte att mojliggora en framtida utbyggnad av sparvag i relationen.
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Figur 55: Starka kollektivtrafiksamband och samband som behover starkas. (Cirklarna illustrerar sparbundna
stationslagen.)

I en vidare blick finns delvis en korrelation mellan kommunens administrativa
gréns och begrénsade reserelationer till grannkommuner. Béttre samplanering

2% Kollektivtrafiknara definieras i bilaga 7
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krévs for forbattrade kollektivtrafikkopplingar till Sodertdrn och arbetsmarknaden
i lanets norra halva. Flertalet viktiga reserelationer kraver idag omstigning och
byten vilket medfor onddigt langa resor och lag kvalitet i relation till bilvagnatets
gena forbindelser. Viktiga framtida kopplingar ar bl.a. forstérkt relation mellan
Kungens kurva — Flemingsberg — Handen, Flemingsberg — Arlanda, Kungens
kurva — Kista/Héaggvik. Delvis medfor Forbifart Stockholm starkta relationer for
kollektivtrafikforbindelse men bidrar i huvudsak till 6kad framkomlighet for
biltrafiken.

Prioriteringar behover goras

Biltrafiken har genom 1900-talets planering medgetts ett stort utrymme i den
fysiska planeringen. Framkomlighets- och kapacitetsbrister i systemet finns, vilka
delvis behdver byggas bort. Med hansyn till att en 6kad kapacitet i vagsystemet
medfér en okad efterfragan av bilister, bor forstarkningar ske med forsiktighet.
Storst brist i systemet finns i den Gst-vastliga relationen pa Sodertérn, med starka
begrénsningar. Sodertérnsleden forvantas forbattra denna relation avsevart.
Dérutover finns ett behov av enskilda punktinsatser. Som helhet bér dock en
omfordelning av resor och transporter med bil till andra trafikslag mojliggora att
befintligt vagnat inom en dverskadlig framtid fyller dess funktion. I enskilda
lankar, framforallt pa det kommunala huvudgatunatet, finns behov av att prioritera
gang-, cykel- och kollektivtrafik vilket kan medféra forsamrad framkomlighet for
biltrafiken pa grund av utrymmesbrist.

Inom kommunen finns ett flertal omvandlingsomraden som bestar av enskilda
bostads- och smahus, tidigare framst for sommarstugebebyggelse. | takt med
regionforstoring har dessa successivt omvandlats till permanentboende.
Bostadsomréden s& som Vidja, Gladé kvarn, Lissma, Adran saknar i dagslaget
forutsattningar for att utvecklas till omraden som understodijer en hallbar
transportforsorjning.

Begransningar finns dven i omraden sa som vastra Snattringe, Hégmora och
Mellansj6. Befintlig bebyggelsestruktur medger inte utrymme for prioriterad
kollektivtrafik. Dessa omraden bor ur ett transportperspektiv inte fortsatt
utvecklas for enskilt boende. De geografiska forutsattningarna mojliggor inte en
utveckling dér tillrackligt trafikantunderlag kan uppnas for en attraktiv
kollektivtrafik. Lokaliseringen av omradena innebar allt for langa avstand till
befintlig tat kollektivtrafik, service, handel etc. Dessa omraden bor fortsatt
kollektivtrafikforsorjas for att mata de kollektivtrafikstarka noderna. Dock medfor
Okad bebyggelse har inte ett tillrdckligt bra underlag for 6kad andel
kollektivtrafik. Omradena utgor en bebyggelse reserv som pa lang sikt behéver
kollektivtrafikforsorjas pa ett effektivt satt. Viktigt ar darfor att inte bygga bort
mojligheten till eget utrymme for kollektivtrafik.

Undermaliga relationer &r patagliga mellan kommunens centrala och Gstra delar,
(Trangsund och Skogas) vilket begransar tillgangligheten. Restidskvoten mellan
bil och kollektivtrafik ar hog, vilket medfor att en resa med bil ar avsevért
snabbare. Befintliga férbindelser gar via Farsta och Lannavagen, med begransade
kopplingar. Potentialen for utveckling av tata kollektivtrafikstrak i dessa strak ar
relativt 1dg. Naturskyddsomraden begransar/omajliggor fortatning for fler
kollektivtrafiknoder langs Lannavagen. | hojd med Agestavégen ligger
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begrénsningen framst i befintlig utglesad villabebyggelse. | dessa relationer bor
framst stombussnatet utvecklas med tat trafik och begransat antal stopp langs
vagen, kompletterad med lokala forbindelser.

Kollektivtrafiken ar prioriterad mellan noderna. Detta medfor att &ven omraden
mellan utpekade noder kommer att dra nytta av forbattrad kollektivtrafik. Andra
relationer med kollektivtrafik &r dock inte prioriterad. | geografiskt avskilda
omraden ska kollektivtrafik medges motsvarande dagens utbud.
Befolkningsunderlaget i dessa omraden stodjer inte och forvantas inte i framtiden
stodja tatare trafikering.

Gang- och cykelvagnatet ar prioriterat inom de kollektivtrafiknara omradena.
Utbyggnad for tillganglig lokal gang- och cykeltrafik ar en forutsattning for att
stodja kollektivtrafikens 6kande marknadsandelar. | andra hand &r de regionala
cykelstraken prioriterade for utbyggnad. Natet ska framst mojliggéra goda
cykelforbindelser till och fran noder inom kommunen och grannkommuner. En
konsekvens av uttalad prioritering ar att gang- och cykelvagar som inte 6kar
tillgangligheten till stationer eller binder samman strak mellan noder i kommunen
inte &r prioriterade. Undantag kan dock uppkomna i form av exempelvis sakra
skolvégar. Huddinge kommuns cykelplan tydliggér kommunens
utbyggnadsbehov.
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11. Bilaga 6 — Mal och matt

| denna bilaga ges forslag pa mal och matt som kan anvandas for uppféljning av
trafikstrategin. Det finns fler tankbara mal och matt. | arbetet med att faststalla hur
uppfoljning ska ske bor ett urval och en konkretisering av foreslagna matt goras.

Malsattningen har varit att fa fram méatbara mal. Med hjalp av de méatbara malen
skapas mojlighet att félja upp den strategiska inriktningen och utvecklingen mot
visionen®*. Genom uppféljning kan vi se om vi ror oss i rétt riktning mot vara
mal och framtagen vision.

Foreslagna mal kan behdva utvecklas och utvarderas 6ver tiden. Ny forskning,
nya mojligheter till uppfdljning, nya krav m.m. kan ge upphov till behov av
revidering.

Innehallsforteckning
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11.1. Mal och matt for trafik- och bebyggelseplanering 145
11.2. Mal och matt fér Huddinges stads- och gaturum 146
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2% Se kapitel 2

143(168)






Bilaga 6: Mal och matt

11.1. Mal och matt for trafik- och bebyggelseplanering

| nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for kommunens
trafik- och bebyggelseplanering i mal och matt.

Trafik- och bebyggelseplanering

MAl: Matt:
Gemensamt: Transportsystemet ska stodja fortatade bebyggelseomraden.

De tatbebyggda omradena ska  Andel tilkommande bostader i

planeras s att de prioriterar kollektivtrafiknara®’ lage
resurssnala resor och _
transporter. Andel yrkesverksamma i

kollektivtrafiknara®® lagen

Andel nytillkommande eller
omlokaliserad service som Iagts
inom 200 m radie fran station“*

Andel bebyggelse som tillkommit i
utpekade lagen for att understtdja
Okad turtéthet samt utb}/ggnad av
kollektivtrafiksystemet®*°

Figur 56: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal for trafik- och bebyggelseplanering samt matt som
om de uppfylls bidrar till dnskad inriktning.

37 For definition av kollektivtrafiknéra l4ge se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
238 Egr definition av kollektivtrafiknéra lage se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
9 Egr motivering av avstdndet se bilaga 7, Potential i stationsnérhet

240 Egr definition av kollektivtrafiknéra lage se bilaga 7, Potential i stationsnarhet
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11.2. Mal och matt for Huddinges stads- och gaturum

I nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for kommunens
stads- och gaturum i mal och matt.

Huddinge kommuns stads- och gaturum

Gemensamt:

Bil:

Mal: Matt:

En tatare struktur minskar rese- och transportbehovet. En
funktionsblandad bebyggelse skapar forutséttningar for liv och
rorelse vilket medfér en mer attraktiv stadsmiljo. Transportsystemet
ska stodja fortatade bebyggelseomraden.

Stadsplaneringen ska fortéta, Se ” Trafik- och
lokalisera och blanda olika bebyggelseplanering”
funktioner s& att en variation

uppnas. Bebyggelse och

transportsystem ska utformas

gemensamt sa att stadsmiljon

som helhet bidrar till en attraktiv

stad.

Med mindre ytkravande l6sningar for den motordrivna
fordonstrafiken skapas utrymme foér andra transportslag vilket skapar
en battre jamvikt i transportsystemet. Markparkeringar for bil kan
dominera stadsmiljén och vara férfulande.

Yteffektiva lI6sningar for bilparkering ska mojliggora for battre
disponering av den tillgangliga marken och skapar forutsattningar for
en tryggare offentlig miljo.

Det utrymme den motordrivha Yta for bilvag per invanare.
trafiken kraver ska anpassas
enligt livsrumsmodellen®**

Parkering for bil ska Andel parkeringsplatser i markplan
samlokaliseras i yteffektiva respektive i planskilda I6sningar.
I6sningar

Andel samutnyttjande
parkeringsplatser.

Figur 57: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal fér den fysiska strukturen samt matt som om de
uppfylls bidrar till 6nskad inriktning.

L TRASTS definition. En indelning av stadsmiljén i tre olika "rum". Frirummet &r cyklisternas,
fotgangarnas och de lekande barnens omrade. Mjuktrafikrummet omfattar storre delen av stadens
biltrafiknat och har ska bilister och oskyddade trafikanter samsas. Transportrummet bestar av gator
dar person- och godstransport prioriteras; trafikleder, motorvégar eller sparvagar.
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11.3. Mal och matt for trafiksystemet

I nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for trafiksystemet
i mal och matt.

Trafiksystem

Mal: Matt:

Gang: Vagnatet for gdende ska vara tydligt utformat. Det ska vara enkelt for
alla gaende att orientera sig och rora sig langs gangstraken.
Utformningen av natet ska erbjuda hog kvalitet aret runt.

Ett gangvagnat som ar Genhetskvot for gangnatet fran
heltdckande, bekvamt, bostaden till viktiga malpunkter.
kontinuerligt, gent och med god

ytstandard. Andel av gdngnéatet som har god

ytbeldggningsstandard.

Cykel: Vagnatet for cyklister ska halla hog kvalitet for saval lokala som
regionala cykelresor. Som cyklist ska det vara enkelt att réra sig i
trafikmiljon med tydliga strak. Vid varje malpunkt ska det vara majligt
att utan hinder parkera cykeln i valutformade cykelstall.

Cykelnéatet ska vara Genhetskvot for cykelnatet fran

heltdckande, bekvamt, bostaden till viktiga malpunkter.

kontinuerligt, gent och med god

ytstandard. Andel av cykelnat som har god
ytbeldggningsstandard.

Andel allmé&nna cykelstéall med
mojlighet att Iasa fast cykelns ram.

Andel allménna cykelstéall med
vaderskydd

Kollektivtrafik: Kollektivtrafiken ska vara det mest attraktiva fardsattet for resor (6ver
2 km) inom lanet. Som resenar ska natet upplevas som snabbt,
tydligt och effektivt.

Ett kollektivtrafiknat som &ar Punktlighet, andel kollektivtrafik i
konkurrenskraftigt, effektivt och  tid.

ger god framkomlighet. Utbudet

av kollektivtrafik ska ge Turtathet, stombussar
boende/verksamma/besokare  avgangar/timme.

resmojligheter av god kvalitet. ) )
Medelhastighet for stombussar i

relation till skyltad hastighet.

Figur 58: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal for trafiksystemet samt matt som om de uppfylls
bidrar till 6nskad inriktning.
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11.4. Mal och matt for resor och transporter

| nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for resor och
transporter i mal och matt.

Resor och transporter

Gemensamt:

Kollektivtrafik:

Gods:

Mal: Matt:

Genom ett mer resurssndlt utnyttjande av trafiksystemet samt dess
resor och transporter minskar dess negativa konsekvenser. Malet
uppnas genom att andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik 6kar och
att andelen biltrafik minskar.

En Fardmedelsfordelning som  Antal resor, reslangd och
medfor att transportsystemet fardmedelsfordelning.
nyttjas resurssnalt.

Resurssnala resor och
transporter ska prioriteras.

Kollektivtrafikandelen ska tka. Genom att 6ka andelen kollektiva
resor minskar det individuella resandet med bil samt dess negativa
paverkan.

Andelen resor som sker med Andel resor som sker med
kollektivtrafik ska 6ka. kollektivtrafik per invanare.

Huddinge kommun ska verka for en omflyttning till jarnvag for langre
godstransporter. | de centrala delarna kan det bli aktuellt med mindre
fordon. (Godstrafiken pa vag medfor negativ klimatpaverkan samt tar
stort utrymme i ansprak saval i rorelse som vid uppstallning.)

Andelen godstrafik pa jarnvdg  Andel gods till och frdn kommunen
ska 6ka som huvudsakligen transporteras
via jarnvag respektive vag.

Godstrafik med lastbil som stari Andel leveranser till butiker som
konflikt med stadens attraktivitet sker med tung lastbil.
ska minska.

Figur 59: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal for resor och transporter samt matt som om de
uppfylls bidrar till 6nskad inriktning.
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11.5. Mal och matt for tillganglighet
I nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for tillganglighet

i mal och métt.

Tillganglighet

Gemensamt:

Gang:

Cykel:

Mal: Matt:

Transportsystemet ska vara uppbyggt for att tillgodose alla individers
behov av tillganglighet. Resurssnala transporter ar prioriterade varfor
dessa gruppers behov av tillganglighet &r prioriterat i form av genhet
och kvalitet. Utformning, drift och underhall ska utgéa fran de
svagaste grupperna.

God framkomlighet for Nyckeltal for drift och underhaill.
resurssnala transporter.

Tillgangligheten ska vara Antalet hallplatslagen som
acceptabel for alla. anpassats for funktionshindrade

enligt regelverk.
Samtliga grupper ska ha tillgng
till transportsystemet och
grupper med sarskilda behov
ska speciellt beaktas.

For gangtrafiken stalls hdga krav pa tillganglighet. Det ska vara latt
att réra sig som gaende med hog grad av genhet och kvalitativt
sakrade gangytor hela vagen fran start till och med malpunkt.

God tillgénglighet for Andel av gangpassagerna som ar
gangtrafiken till viktiga tillgénglighetsanpassade enligt
samhallsfunktioner. Enkelt ALM**,

avhjalpta hinder ska vara

atgardade senast 2015. Andel fastigheter i kommunen som

ar anslutna till gangnatet s att de
uppfyller PBL:s
tillganglighetskrav®*.

For cykeltrafiken ar tillgangligheten beroende av gena,
sammanhangande och sakra cykelstrak med god orienterbarhet.
Primart ar mojligheten att pa ett sakert satt parkera cykeln i direkt
anslutning till malpunkten.

God tillganglighet for Avstand till cykelparkeringar vid
cykeltrafiken till viktiga viktiga malpunkter (andel som har
samhallsfunktioner. <50 m).

Figur 60: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal for tillganglighet samt matt som om de uppfylls bidrar

till dnskad inriktning.

22 ALM (Tillganglighet p& allmanna platser)
223 pBL (Plan- och bygglagen)
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11.6. Mal och matt for trygghet

I nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for trygghet i mal
och matt.

Trygghet

Mal: Matt:

Gemensamt: Alla individer som ror sig i Huddinges offentliga miljoer ska kanna sig
trygga och sékra oavsett val av transportsétt.

Andelen personer som k&nner  Andel boende som upplever
sig trygga i stadens offentliga trygghet och trivsel relaterat till
rum ska vara hog. trafiken.

Bytespunkt: Bytespunkter for kollektivtrafiken ska sarskilt inbjuda till vistelse och
upplevas som trygga och attraktiva. Med hansyn till den betydelse
en bytespunkt har for den totala resan ska dessa ingjuta en hogre
grad av trygghetskansla for resenarerna an omgivande trafiksystem.

Bytespunkter ska upplevas som Andel resenarer och andra
mycket trygga av alla resenarer. bestkare som upplever att det ar
tryggt pa bytespunkten.

Figur 61: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal for trygghet samt matt som om de uppfylls bidrar till
onskad inriktning.
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11.7. Ml och métt for trafiksakerhet

I nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for trafiksékerhet

i mal och métt.

Trafiksakerhet

Mal:

minimeras.

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
medverka till hdg trafiksékerhet.

Matt:

Gemensamt: Alla trafikanter ska kunna vistas och rora sig i trafikmiljon utan risk
for att skadas svart eller dodas till féljd av en trafikolycka. Olyckor
med lindrigt skadade trafikanter som foljd accepteras men ska

Antal déda, enligt STRADA

Antal allvarligt skadade, enligt
STRADA

Antal lindrigt skadade, enligt
STRADA.

Figur 62: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal for trafiksakerhet samt matt som om de uppfylls

bidrar till 6nskad inriktning
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11.8. Mal och matt for miljopaverkan och halsa

I nedanstaende tabell konkretiseras Huddinge kommuns strategi for miljopaverkan
i mal och matt.

Miljopaverkan och halsa

Mal: Matt:

Gemensamt: Transportsystemet ska majliggora en hallbar utveckling genom
minimerad negativ paverkan pa klimat och miljo. Behovet av att resa
och transportera varor ska tillgodoses med energieffektiva
fardmedel. Byggnation, drift, underhall och eventuell rivning av
transportnat ska ske med beaktande av dess paverkan pa klimat och

miljo.
Energieffektiviteten i Méangd utslapp av véaxthusgaser®*
transportsystemet ska vara hog. fran fordonstrafiken per invanare

och ar.
Utslappen av skadliga &mnen

och negativ paverkan i formav  Antal boende/gator med
buller och storningar ska halla  overskridande av
sig inom gréns- och riktvarden.  miljokvalitetsnormen for

utomhusluft.
Transportsystemets

klimatpaverkan ska minska. Antal boende/gator med
Resande ska ske klimatsmart. overskridande av riktvarden for

utomhusbuller.
Transportsystemet ska

medverka till en god hélsa. Méangd anvand véagsalt per

invanare.
Drift och underhall av

transportsystemet ska ske med Inget férorenat dagvatten.
minimerad paverkan pa natur. Riktlinjer i Huddinge kommuns
dagvattenstrategi ska foljas

Figur 63: Tabell 6ver Huddinge kommuns strategiska mal fér miljopaverkan och halsa samt matt som om de
uppfylls bidrar till 6nskad inriktning.

244 Koldioxidekvivalenter eller CO,, 4r en enhet fér hur mycket véxthusgaser som slapps ut. Gasen
kan vara vilken véxthusgas som helst, men mats alltid i den mangd koldioxid som ger samma
klimatpéverkan. Exempelvis ger ett kilogram metangas 21 kg koldioxidekvivalenter.
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12. Bilaga 7 — Potential i stationsnéarhet

Efterfragat rese- och transportbehov staller krav pa att den fysiska planeringen
stodjer transportplaneringen for att kunna tillgodose efterfragad onskad mobilitet.
Utifran tidigare forskning och externa referenser definieras i denna bilaga vad som
kan betraktas som kollektivtrafiknara bebyggelse samt hur Huddinges
bebyggelseplanering ur ett transportperspektiv bor forhalla sig till trafiksystemet.
Bilagan &r ett ingaende underlag for Trafikstrategins kapitel 4, Strategi for trafik-
och bebyggelseplanering.

Innehallsforteckning

12. Bilaga 7 — Potential i stationsnarhet 153
12.1.Inledning 155
12.2.Nar ar bebyggelse kollektivtrafiknara? 156
12.3. Stationsnérhetsprincipen 159
12.4. Rekommenderade avstand 161
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12.1. Inledning

Huddinge kommun tillhér Stockholms l&an och ar en del av en vaxande
storstadsregion. | nérheten av en storstad kan manniskor bo i en kommun, arbeta i
en annan och ha fritidsaktiviteter i en tredje. Avstand mellan bostad, arbetsplats
och andra resmal kan darmed vara langa, vilket medfor ett stort resbehov. For att
skapa forutsattningar for den mobilitet invanarna efterfragar maste dnskad
tillganglighet tillgodoses genom den fysiska planeringen.

Befintligt transportsystem &r till stora delar uppbyggd kring bilen som
huvudsakligt transportslag. Bilresor medfor ett antal kdnda negativa
konsekvenser. Forutom miljépaverkan genom utslapp av klimatgaser medfor
massbilism problem med buller, luftféroreningar, trangsel och trafiksakerhet.

Med ekonomiska styrmedel kan valet av transportslag och valet att resa paverkas.
Att minimera det totala res- och transportarbetet bidrar till minskad trangsel och
minskade miljoeffekter. | dvrigt finns det tva huvudsakliga satt att minska
transportsektorns negativa miljoeffekter:

1. Forbattrad teknik och 6kad andel koldioxidneutral energi

2. Omfordela resor och transporter fran bil, lastbil och flyg till mer
milj0anpassade fardmedel.

Tvagradersmalet®”® innebar att utslappen av vaxthusgaser maste reduceras med 85

% fram till &r 2050. Forbattrad teknik och 6kad andel koldioxidneutral energi kan
i viss utstrackning bidra till att 16sa problemen men klarar inte enskilt att uppna
onskad reduktion. For att uppna malet kravs att ny teknik kombineras med
forandrade rese- och transportmdnster.?®

For den enskilde resenaren ar tidsatgang och komfort avgérande vid val av
transportmedel. Av det skélet valjer manga att fardas med bil till och fran olika
malpunkter. For att kollektiva trafikmedel ska kunna konkurrera med bilen kravs
att**’:

stationen/hallplatsen ligger optimalt i forhallande till malpunkten
antal byten ar fa
gangavstanden sma

stor del av restiden sker med det snabbaste och mest bekvama transportmedlet,
vilket ar tag

YV V V V

2% Tvégradersmalet har antagits av EU som ett riktmérke och har aven varit utgangspunkt for
regeringensvetenskapliga rad om klimatfragor. (Miljovardsberedningen, 2007).

246 Eornybara drivmedels roll for att minska transportsektorns klimatpéverkan, Rapporter fran
riksdagen 2007/08:RFP

247 peter Hartoft Nielsen, Stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet, 2002
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Vad som paverkar resandet och individens val av fardmedel baseras pa ett antal
komplexa och samspelande faktorer. Valet av transportslag baseras bl.a. pa
kommunens struktur och funktionsblandning, stationers lage, trafiksystemets
utformning, socio-ekonomiska faktorer och tillgangliga parkeringsplatser. Det
faktiska avstandet till tillganglig kollektivtrafik ar dock den faktor som empiriskt
visat sig medféra storst positiv effekt pa resande med kollektivtrafik.?*®

Genom att samordna bebyggelseplaneringen och transportplaneringen kan
forutsattningar skapas for den enskilde individen att sjalv valja fardmedel. Att
bygga bostéder och arbetsplatser kollektivtrafikndra medfér normalt god
tillganglighet for bade bil och kollektiva fardmedel. De kollektiva fardmedlens
konkurrenskraft 6kar och forutsattningar skapas for en frivillig éverflyttning till
kollektivtrafik. Tillgangliga fardmedel kan darmed konkurrera pa mer jamlika
villkor vilket ssmmantaget medfor ett for samhallet mer hallbart transportmonster.

12.2. Nar ar bebyggelse kollektivtrafiknara?

Vid angivande av avstand pa en 6vergripande niva tillampas bade verkliga
avstand och radiella avstand (sa kallade "fagelavstand™). Definitionen av vad som
ar kollektivtrafiknara varierar i olika sammanhang fran tiotals meter upp till flera
kilometer. For enskilda, exempelvis handikappade och &ldre, kan avstand dver
100 meter upplevas som alltfor langa for att en malpunkt ska definieras som néra.
For andra individer kan gangavstand upp till ett par kilometer upplevas
tillgangligt och acceptabelt for dagliga resor.

| borjan av 80-talet introducerades den sa kallade 400-metersregeln i PLANK, ett
planeringsunderlag for kollektivtrafik.>*® Mattet ar verkligt avstdnd och anvands
fortfarande som en generell tumregel for god tillganglighet till en station, bland
annat av SL.%° VVagverket och Banverket (nuvarande Trafikverket) har tidigare
angett att ett omrade inom ett radiellt avstand pa 2-3 km fran en station kan ses
som stationsnara.”® Avstandet baseras pa en vardering av vad som kan anses vara
ett rimligt cykelavstand. | manga andra olika sammanhang anvands det radiella
avstandet 1 000 meter som ett acceptabelt avstand for olika malpunkter och
funktioner.?*?

Olika avstand tillampas i skiftande sammanhang gallande vad som kan definieras
som ett kollektivtrafiknara lage. Manga ganger baseras valda avstand pa
antaganden av hur langt individer kan antas vara villiga att ga eller cykla till en
station som del av dagligt resande. Endast ett fatal empiriska studier har
genomforts éver hur resandet fordelas pa olika trafikslag baserat pa faktiska
avstand mellan stationsldgen och narliggande bostader eller arbetsplatser.

248 peter Hartoft Nielsen, Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomréadet, 2002

28 Transportforskningsdelegationen, 1981.

20 RIPLAN, SL, 2008

1 Stationsnéra lage, Lanssstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skéne, Trafikverket, 2010
(verkligt avstand)

%52 Katarina Schylberg, Planindikatorer for effektiv markanvandning i stationsnara omraden, 2008
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Den stad som i modern tid med storst medveten paverkan och framgang arbetat
med stationsnara planering ar Képenhamn. Grunden till
”Stationsnerhedspolitikken™ lades redan 1947 i stadens fingerplan och har
darefter genomsyrat den regionala planlaggningen av huvudstadsomradet.®*®
”Stationsnerhedspolitikken” grundar sig i uppfattningen att den fysiska
planeringen maste skapa forutsattningar for att kunna tillgodose individens behov
av resande. Vidare &r ”Stationsnaerhedspolitikken” ett krav for att sakra att stadens
utbyggnad sker samordnat med en integrerad transportplanering.

Den danska studien Stationsnearhedspolitikken i hovedstadsomradet — baggrund
och effekter pavisar att om bostader och arbetsplatser anlaggs inom en radie av
600 meter®®* frén en station ar chansen att individer staller bilen och istallet &ker
kollektivt som storst.”*® (Detta géller inte for busshéllplatser utom endast stationer
for tag.)

Andel anstallda som nyttjar kollektiva transportmedel

till och fran kontorsarbetsplatser
60% -

50%

40% - _ Offentlig
300 | — Forsakrings- x forvaltning ___

bolag ﬁ&
AN

20% - Teknik-
10% - konsulter

0%

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Radiellt avstand till station (meter)

256

Figur 64: Andel anstallda som nyttjar kollektiva fardmedel till och fr&n kontor®” Undersoékningen baseras pa

studier av 22 000 anstalldas resor vid 52 storre arbetsplatser i Danmark.

Den trafikala effekten av stationsnara arbetsplatslokalisering &r avhangd pa
gangavstandet till stationen samt hur hog turtathet taget har. Narhetseffekten till
stationen avtar generellt kraftigt nar arbetsplatsen ligger langre an 5-600
meter fran stationen.?®” | Danmark kom man fram till att det ar ungefar dubbelt
sa manga som nyttjar kollektivtrafik jamfort med bil for sina resor da en
arbetsplats eller bostad &r stationsnéra.

253 peter Hartoft Nielsen, Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomradet, 2002

2> En radie p& 600 meter motsvarar ett verkligt gdngavstand pé cirka 1 000 meter. (Képenhamns
regionplan 1989)

2% peter Hartoft Nielsen, Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomréadet, 2002

26 Miljgministeriet, Fingerplan 2007 - Landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlagning,
baserat pd Hartoft-Nielsen

7 Radiellt avstand, Peter Hartoft Nielsen, Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomrédet, 2002
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Stationsndra bostadslokalisering medfor 6kad andel kollektivtrafik men effekterna
ar mindre och mer osakra &n for arbetsplatslokalisering. FOr varje stationsnara
boende, (bostad inom 5-600 meters radie fran station), sparas 5 kilometer
daglig bilkérning i forhallande till om bostader placeras icke-stationsnara. 2°
Generellt minskar transportarbetet om bostéder lokaliseras néra centrum och
stationen.

Det finns inte motsvarande empiriska bevis for 6kad andel kollektivtrafik vid
véltrafikerade bussterminaler. Busshallplatser for bussar med direktforbindelse
till tagstationen tycks inte 6ka det omland dar den stationsnéra effekten med okat
kollektivt resande kan konstateras.”*® Daremot finns det en
stadsutvecklingspotential kring centralt placerade bussterminaler med regional
rackvid, vilket stodjer en dkad andel kollektivt resande.”®

Saval nationellt som internationellt finns ett stort antal regioner och stader som pa
olika satt aktivt tillampar stationsnarhetsprincipen i den fysiska planeringen. |
Sverige sker det mest ambitiosa arbetet i Skanes lan. Lansstyrelsen i Skane,
Skanetrafiken, Region Skane och Trafikverket genomférde under varen ar 2009
en studie om den fysiska stadsstrukturens paverkan av det kollektiva resandet.?
Studien pavisade bl.a. att 80 % av marken inom 1 kilometer fran Skanes
tagstationer i dagslaget ar obebyggd. De avstand for stationsnéra bebyggelse som
studien lyfter fram baseras pa den danska forskningen. Personalintensiva
arbetsplatser i Skane ska lokaliseras inom gangavstand (max radie 600 m) fran
stationen och bostadsbebyggelse lokaliseras inom gang- eller cykelavstand (radie
1-2 km) fran stationen.”®

258 Katarina Schylberg, Planindikatorer for effektiv markanvandning i stationsnara omraden, 2008
29 Katarina Schylberg, Planindikatorer for effektiv markanvéandning i stationsnara omraden, 2008
2%0 Robert Donphy & Douglas Porter, Manifestations of Development Goals in Transit-Oriented
Projects, 2006

281 http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/samhallsplanering-och-kulturmiljo/planfragor/aktuella-
planeringsfragor/stationsnara-lage/Pages/index.aspx

%62 Stationsnéra lage, Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Region Skéne, Trafikverket, 2010
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12.3. Stationsnéarhetsprincipen

Principen med kollektivtrafiknéara bebyggelse &r en selektiv lokaliseringspolitik
som syftar till att rese- och transportalstrande funktioner lokaliseras till
kollektivtrafiknara lagen och darmed medges optimal tillganglighet med
kollektivtrafik. Stationsnarhetsprincipen har saval trafikala, ekonomiska,
miljémassiga som sociala mal***:

» Att sékra mobilitet och tillganglighet till centrala stadsfunktioner for alla.
Att framja en frivillig dverflyttning fran bil till kollektivtrafik.

Att avlasta vagnatet, minska trangsel och sakra framkomlighet.

Att begrénsa resor och transporters miljobelastning.

Att understddja ekonomin for kollektiv trafik.

Att motverka bebyggelse i grona kilar.

Att begrénsa bebyggelsens utbredning.

YV V V VY VY

Effektiv markanvandning innebar att aktiviteter koncentreras inom gangavstand
till stationen samtidigt som tillgangligheten till stationen som lokal malpunkt
forbéattras. For att mojliggora alternativa resmonster behdver kollektivtrafikens
stationer och dess narmaste omgivning omvandlas till lokalt tillgangliga
malpunkter, integrerade i det urbana sammanhanget. ** Verksamheter och
bostader skapar ett resandeunderlag och medfér urban densitet. Genom en
funktionsfordelning mellan service, arbetsplatser och bostéder i nérhet till
stationen skapas en blandad struktur vilken medfor en positiv spiral for fortsatt
Okat kollektivt resande.

263 peter Hartoft Nielsen, Stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet, 2002
264 Katarina Schylberg, Planindikatorer for effektiv markanvandning i stationsnara omraden, 2008
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Service

Arbetsplatser
och bostader

Bostader

Figur 65: Stationsnarhetsprincipen; Lokalisering
av service, arbetsplatser och bostader (Kélla: Joel
Hansson, Trivector, presentation 2010)
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Figur 66: Kollektivtrafiknara lokalisering medfor
Omsesidiga nyttor (Kélla: Joel Hansson, Trivector,
presentation 2010)
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12.4. Rekommenderade avstand

Ovanstaende resonemang och referenser ligger till grund for de definitioner av
kollektivtrafiknéra lagen som tagits fram for bebyggelseplaneringen i Huddinge
kommun. | detta kapitel definieras vad som kan betraktas som kollektivtrafiknédra
lagen samt de avstand som ur transportperspektiv ska galla for
bebyggelseplaneringen i Huddinge kommun.

Definition av avstand
Avstand till kollektivtrafik definieras radiellt, genom sa kallade fagelavstand®®,

Avstand = Fagelavstand

Avstand medfor en relativt grov indikering pa vad som &r verkligt gangavstand.
Fordelen ar dock att den ar en langsiktig konsekvent definition vilken majliggor
framtida integrering och utveckling av det omrade som definieras som
kollektivtrafikndra. Exempelvis skapas forutsattningar for forbattrad tillganglighet
av gang- och cykelvégnatet till och fran stationen vilket kan medfora att det
verkliga avstandet forkortas.

Mycket kollektivtrafiknara lage
Omraden med omedelbar nérhet till en station i sparsystemet med hog turtéthet.

Avstand upp till 600 meter

Omraden med mycket hdg tillganglighet till kollektivtrafik, definierade som
stadsbyggd, vilka manniskor kan na till fots eller med cykel.

> Personalintensiva arbetsplatser®®® lokaliseras inom géngavstand, (hdgst avstand
600 meter®®"), fran stationen. Det faktum att arbetsplatsen &r beldgen néra
stationen har storst effekt pa valet av fardmedel.

>  Tét bostadsbebyggelse®®® lokaliseras inom gangavstand, (hdgst avstand 600
meter), fran stationen. Bebyggelsen bor vara som tétas i nara anslutning till
stationen.

> Service, saval offentlig som kommersiell, och viktiga malpunkter lokaliseras i
direkt anslutning, (hdgst avstand 200 meter®®®), till stationen. Service forstarker
knutpunktens roll vilket medfor att denna nyttjas pa vag till och fran stationen.

265 Fagelvagen * 1,3 = verkligt gdngavstand (SL, Riplan 2008)

266 personalintensiv arbetsplats kan anses ha hégst 25 kvm BTA/anstalld , www.av.se. Ju
personaltatare och besgksintensivare desto battre.

287 peter Hartoft-Nielsen, Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomrédet, 2002

288 T4t bostadsbebyggelse anses vara; flerbostadshus med minst 3 véningar, ref Riplan 2008. |
Huddinge kommun bor man dock efterstrava annu titare bebyggelse. S& hogt exploateringstal som
mojligt bor efterstrévas.

?%9 Trast utgava 2
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Kollektivtrafiknara lage
Omraden med god nérhet till en station i sparsystemet med hdg turtathet.

Avstand upp till 1200 meter

Omraden som har ett kollektivtrafiknara lage definierade som omraden dar
manniskor kan na stationen med matarbuss, cykel eller till fots.

> Bostadsbebyggelse?™ lokaliseras inom ett avstand hdgst 1200 m?™* frén stationer
i sparsystemet. Bebyggelsen bor vara som tétas i nara anslutning till stationen.

> Mindre personalintensiva arbetsplatser?’? kan lokaliseras inom ett avstand hdgst
1200 m fran stationer i sparsystemet.

Kollektivtrafikanslutna lagen
Omraden med acceptabel nérhet till en station i sparsystemet med hdg turtathet.

Avstand upp till 2000 meter

Strak och omraden som manniskor kan nd med matarbuss, pa cykel eller
eventuellt till fots.

> Mindre tat bostadsbebyggelse?” och arbetsplatser med mycket lag
personaltithet?”* lokaliseras inom cykelavstand, (upp till 2 kilometers avstand),
fran stationen.?”

Bostadsbebyggelse i anslutning till évrig kollektivtrafik

Mark i anslutning till hallplatser for lokal busstrafik, direktbussar, stombussar
eller annan busstrafik definieras ej som kollektivtrafiknara lagen.

Stombussar &r linjer av expresskaraktar med hog turtathet, vilket medfor att dess
hallplatslagen skulle kunna forvantas medfora stationsnarhetseffekter med dkad
kollektivtrafikandel. Nagon sadan finns dock ej pavisad. Lokalisering av
stombusslinjers hallplatslagen kan andras geografiskt Gver tiden och turtatheten
variera, vilket gor dessa mindre palitliga for individen och ur
planeringssammanhang.

Stombusslinjer och s& kallad Bus Rapid Transport (BRT)?"° kan anlaggas i syfte

att skapa ett resandeunderlag for en framtida utbyggnad av linjestrackningen till
sparbunden forbindelse. | dessa fall definieras dess hallplatslagen motsvarande

270 Det viktiga hér 4r att inte bygga med for 13g tathet. Har skulle motsvarande trevaningshus
flerbostadhus kunna accepteras. Som tatast bor det vara i mycket kollektivtrafiknara lage.
7LSLL, RUFS, 2010

272 personalintensiv arbetsplats kan anses ha hdgst 25 kvm BTA/anstélld , www.av.se.

23 Typbebyggelse fér mindre tat bostadsbebyggelse anses vara; parhus/radhus.

2 Om en arbetsplats har 100 kvm BTA/anstélld eller mer kan denna anses ha 18g personaltathet.
25 Den goda staden, Kollektivtrafiken som norm, Banverket, Vagverket m.fl.2009

278 BRT kan beskrivas som ett system fér moderna bussar med sérskilda korfalt, integrerade
héllplatser, anpassade it-l6sningar och effektiv linjedragning. ”Tank spérvag, kor buss”
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sparbundna stationslagen. Bebyggelseplaneringen bor darmed tillskapa underlag
for kollektivt resande genom utbyggnad av service, arbetsplatser och bostéder
motsvarande som i anslutning till stationer i det sparbundna systemet.

Omraden utan god tillgang till kollektivtrafik

Ur ett transportperspektiv ska nyexploatering endast tillatas i omraden som kan
definieras som kollektivtrafiknara eller mycket kollektivtrafiknara.
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13. Bilaga 8 — FOorankring

Trafikstrategin har arbetats fram férvaltningsévergripande inom Huddinge
kommun med kontinuerliga méten inom arbetsgruppen. Samrad har skett med
berdrda for att tillfora och sékerstalla strategins kunskap och acceptans. Under
arbetets gang har tre seminarier genomforts:

» 10 augusti 2009, genomfordes ett seminarium for
Samhallsbyggnadsndmnden dar syftet med trafikstrategin forankrades

> 10 februari 2010 genomfdrdes ett seminarium for tjansteman pa Miljo- och
samhallsbyggnadsférvaltningen samt Kommunstyrelsens forvaltning.
Syftet var att fa in synpunkter pa dagens situation samt identifiera énskad
utveckling av trafikala fragor.

> 30 november 2011 genomfordes ett seminarium for tjansteméan pa Miljo-
och samhaéllsbyggnadsforvaltningen samt Kommunstyrelsens forvaltning.
Syftet med detta seminarium var att fa in synpunkter pa trafikstrategin som
helhet.

| ett inledande skede togs en kommunikationsplan fram for att uppna Huddinge
kommuns vision om delaktighet; ”Alla som bor eller verkar i Huddinge ska kunna
vara informerade om vad som hander i kommunen samt kunna paverka det.”
Foljande har utforts i syfte att na ut till allmanheten, myndigheter och foreningar
med information om trafikstrategin samt fa in synpunkter pa arbetet:

> Information om arbetet pa www.huddinge.se

> Artikel i tidningarna Vart Huddinge samt Mitt i Huddinge

> Trafikstrategiska fragor kommunicerades under Huddinge kommuns
demokratidagarna den 20:e och 21:a oktober 2011

» Utskick av rapporten till ett antal remissinstanser, se nedan.
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13.1. Remisslista
Lansstyrelsen Stockholms l&n

Polisen, Sodertérns polismastardistrikt
Regionplanendmnden

AB Storstockholms Lokaltrafik
Sodertdrns brandforsvarsforbund
Trafikverket

Foreningar:
Arena Huddinge

Cykelframjandet
Foretagarna i Huddinge
Handelskammaren

Friluftsframjandet, Huddinge
Hembygdsforeningen
Naturskyddsféreningen, Huddinge

Hyresgastforeningen i Huddinge
Villadgareforeningar

NTF Stockholms lan

Svenska cykelsallskapet

Namnder i Huddinge kommun:
Forskolendmnden

Grundskolendmnden
Gymnasiendmnden
Kommunstyrelsen

Kultur- och fritidsndmnden
Miljondmnden
Socialndmnden

Aldreomsorgsnamnden
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Internt miljo- och samhallsbyggnadsforvaltningen (fér kdnnedom):
Bygglovavdelningen

Lantmateriavdelningen

Gatu- och park/driftavdelningen
Mark- och exploateringsavdelningen
Planavdelningen
Miljotillsynsavdelningen
Naturvardsavdelningen

Rad:
Huddinges rad for jamstalldhet, mangfald och likvardiga villkor

Huddinges rad for funktionshinderfragor
Huddinges brottsforebyggande rad
Huddinges pensionarsrad

Huddinges miljovardsrad

Ovrigt i Huddinge kommun (fér kannedom):
Informationsavdelningen

Information Huddinge informationhuddinge@huddinge.se
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