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Sammanfattning

| omradet kringVasjon, i norra delen av Sollentuna kom-
mun planeras sammanlagt ca 2 800 nya bostider med
blandad bebyggelse i form av villor och flerfamiljshus.
Inom omradet planeras ocksa for skolor, forskolor, ald-
reboende och annan service. Inom omrédet ligger dven
Edsbergs sportfilt samt skidanliggningen Vasjobacken.

Syfte

Syftet med denna trafikrapport ar att gora en Gvergri-
pande trafikutredning 6ver Visjon och dess anslutningar
samt att enligt direktivet till kommunledningskontoret:

. Beskriva alternativa eller kompletterande sitt att
trafikforsorja Vasjon

. Ge exempel pa hur anslutningarna till Vdsjon ska
utformas genom befintliga omraden for att bli tra-
fiksikra och vilka atgirder som kravs dir for att
skapa en bra ljudmiljoé

. Om en framtida trafiklosning fér Vasjon inte inne-
fattar en gata for fordonstrafik till Edsberg ska det
visas hur forbindelsen mellan stadsdelarna anda
kan goras trygg och siker med uppfyllande av till-
ganglighetkrav for alla manniskor som ska rora sig
mellan stadsdelarna framférallt skolbarn, och hur
en god kollektivtrafiklésning kan bibehallas.

Madl

| forslag till Oversiktsplan 2010 fér Sollentuna kom-
mun finns féljande skrivet som giller for all utveckling
i kommunen:

*  Framkomligheten fér gdende och cyklister ska
prioriteras framfor andra transportslag fér savil
lokala resor inom kommunen som for langviga
cykelpendling till grannkommuner.

*  Kollektivtrafiken skall i sin tur prioriteras fére
privatbilismen och upplevas som ett attraktivt
fardsitt.

Foreslagna nat

Olika alternativa trafikndt har studerats vad giller om
forbindelse ska finnas mellan Visjons sodra del och
Ribbings vdg. Resultatet 4r att en forbindelse mellan
omradena maste finnas i det foreslagna liget for att
mojliggora att omradena vixer samman samt att han-
del och kommunal service ska kunna utvecklas inom
omradet.

Att endast ha en forbindelse for ging - och cykel samt
kollektivtrafik skapar inte de goda férutsittningar for
en utveckling av det gemensamma omradet som en bil-
forbindelse ger. En forbindelse via Backvagen kan inte
ersitta en forbindelse med Ribbings vég. Detta ger en-
dast en ny trafiklink som visserligen ger mindre trafik

pa Ribbings vdg, men som samtidigt tar ytterligare natur-
mark i ansprak.

Trafikprognosen

Totalt kommer omrédet alstra ca 13000 fordon/dygn.
Till detta kommer en allman trafikékning pa ca 1,3 pro-
cent per ar. Ungefir 80 procent av denna trafik ror sig
soderut och resten norrut. Detta innebdr att Frestava-
gen kommer fa en trafikmingd pa ca 16000 fordon/dygn
vilket 4r mer 4n innan Norrortsleden ppnade. Aven
Ribbings viag kommer fa en okad trafikmangd pa ca
4000-5000 fordon/dygn.

Trafiken pa Frestavagen kommer att fa en lugnare rytm
ndr vigen byggs om i samband med exploateringen. De
sodra delarna av Frestaviagen kommer ocksa att ses 6ver
i samband med framtida planarbete. Den tunga trafiken
kommer vara mindre omfattande 4n innan Norrortsleden
oppnade, vilket dr positivt for narmiljon. Med tanke pa-
att det dessutom dr de boende omradet som till stérsta
delen kommer trafikera Frestavigen, kommer trafiken att
vara nagot mer jamnt férdelad 6ver dygnet, ndgot som
paverkar kapaciteten positivt i korsningarna.

Atgdrder

Pa Frestavagen maste eventuellt korsningen med Dan-
derydsvagen byggas om pa sikt sa att fler kan svinga
hoger samtidigt fran Frestavdgen och dirigenom 6ka
kapaciteten. Detta maste dock stillas mot majligheten
att bygga kollektivtrafikkorfilt forbi korsningen.

Ribbings vig foreslas fa en liknande utformning vad gil-
ler belysning och materialval som den nya vigen genom
Visjons sodra del, vilket skapar kontinuitet. Kérbanan
smalnas av och gang- och cykelvig anlaggs pa vagens vis-
tra sida. Avsmalningen av korbanan hjilper till att sdnka
hastigheten och skapa en tryggare miljo lings med végen.

Géng- och cykelvagnitet maste byggas ut i ett tidigare
skede och ges en hog prioritet vad giller standard och
framkomlighet. For att fungera som ett huvudcykelvagnit
maste det dven vara prioriterat da det giller drift och
underhall. Cykelparkeringar maste planeras in i omradet
och det bor finnas vil fungerande cykelparkeringar i an-
slutning till alla fastigheter pd samma sitt som det finns
bilparkeringar.

For att kollektivtrafiken i Vasjon och Edsberg ska upp-
levas som attraktiv dr det viktigt att de boende har nira
till en busshallplats, att linjerna som trafikerar gar till mal-
punkter det finns behov av, att turtitheten ar hég och
att bussarna ar punktliga. Eftersom en férbindelse for
fordonstrafik mellan Edsberg ochVisjon inte beréknas bli
klar forst omkring 2016 maste kollektivtrafikens utbygg-
nad planeras i etapper med successiv utbyggnad. Att aka
kollektivt handlar mycket om att bygga upp vanor. Det ar
darfor viktigt att ett attraktivt kollektivtrafiknit finns nar
de forsta boende flyttar in.




1 Inledning

Sollentuna vixer och utvecklas. | omradet kring Visjon,
i norra delen av Sollentuna kommun planeras samman-
lagt ca 2 800 nya bostider med blandad bebyggelse i
form av villor och flerfamiljshus. Inom omradet planeras
ocksa for skolor, forskolor, dldreboende och annan ser-
vice. Inom omradet ligger dessutom Edsbergs sportfilt
samt skidanldggningen Vidsjobacken.

Utbyggnaden av Visjoomradet mojliggjordes i och med
att Norrortsleden ar 2008 lades i tunnel, istillet for i
det ytlage strax norr om Visjon som det gamla vig-
reservatet visade enligt OP1988. Ett viktigt argument
for kommunen att Tornskogstunneln skulle byggas
var att man annars spolierade en regional resurs for
bostadsutbyggnad.

En barande idé genom hela projektet har varit attVasjon
ska hanga samman med det befintliga omradet i Edsberg.
Anledningen ir att omridena darigenom kan komplet-
tera varandra nar det giller samhillsservice sasom for-
skolor och skolor, dldreboende etc.Vidare ger en storre
sammanhangande bebyggelse mojlighet for befintlig
verksamhet, t.ex. Edsbergs centrum att utvecklas.

Visjoomradet dr det sista av kommunens fritidshusom-
raden som inte adr detaljplanelagt. Det nuvarande som-
marstugeomradet har blivit alltmer permanentbebott
och saknar d@nnu kommunalt vatten och avlopp. Plane-
ringen for omradet inleddes redan 2005, tre ar innan
Norrortsleden 6ppnades, och detaljplanearbetet kom-
mer att fortgd etappvis under ménga ar.

1.1 Syfte

Syftet med denna trafikrapport &r att géra en o&ver-
gripande trafikutredning Over Visjomradet och
dess anslutningar samt att enligt direktivet till
kommunledningskontoret:

. beskriva alternativa eller kompletterande sitt att
trafikforsorja Vasjoomradet

*  Ge exempel pa hur anslutningarna till Vasjoomra-
det ska utformas genom befintliga omraden for att
bli trafiksdkra och vilka atgirder som kravs dar for
att skapa en bra ljudmiljé

. om en framtida trafikldsning for Vasjoomradet inte
innefattar en gata for fordonstrafik till Edsberg ska
det visas hur férbindelsen mellan stadsdelarna anda
kan goras trygg och siker med uppfyllande av till-
ganglighetkrav for alla manniskor som ska réra sig
mellan stadsdelarna framférallt skolbarn, och hur
en god kollektivtrafiklosning kan bibehallas.

1.2 Kort historik

Pa 1600-talet anlades i Sollentuna ett flertal séterier
under adelns &go, varav Sollentunaholm och Edsberg idr
de tva som Overlever 1600-talet, och som kommer att
dominera hela samhillet fram till 1850-talet. Nya torp
byggs och jorden brukas av arrendebénder, torpare och
statare. Folkméngden uppgick ar 1900 till | 290 personer.

| borjan pa 1900-talet drabbas Stockholm av bostads-
brist och tringboddhet vilket resulterade i att myndig-
heterna uppmuntrar till att bygga fler bostider. | Sollen-
tuna byggs villastider och egnahemsomraden.

1944 blir Sollentuna koéping fran att tidigare varit
landskommun.

1945, vid andra virldskrigets slut, ar det ater brist pa
bostidder. Sollentuna beslutar att bygga flerbostadshus,
men samtidigt bibehalla villakaraktiren. Sollentunahem
bildas och i slutet av 1940-talet startar byggandet. Fran
och med 1950-talet byggs radhus, flerbostadshus och
kommundelscentrum. Villaomraden ar dock den bo-
stadstyp som dominerar. Det dr under denna tidsperiod
som stadsdelen Edsberg, med sina flerbostadshus borjar

byggas.

1952 var folkméingden 19 616 personer och i borjan
av 1990-talet har folkmangden stigit till Gver 50 000
personer i Sollentuna. Idag bor ca 64 000 personer i
Sollentuna (2010), varav knappt 9 000 personer i kom-
mundelen Edsberg.

1.3 Edsberg

Edsberg dr en kommundel i Sollentuna som stracker sig
over bade norra och sédra sidan om Danderydsvigen
men i huvudsak ligger dster om Frestavdagen. Edsberg
delas in i Edsbergs centrum, Ostra Edsberg, Kvarnsko-
gen, Landsnora, Edsbacka, Edséngen, Edsbergs sportfilt,
R&sjon och Visjon. | dagligt tal brukar Edsberg nimnas
som stadsdelen Edsberg — vilket syftar pa omradet norr
om Danderydsviagen och innefattar Skyttevagen och in-
sidan av Ribbings vag.

Séder om Danderydsvagen ligger Landsnora med gam-
mal villabebyggelse och Kvarnskogen med relativt ny-
byggda radhusomraden.







1.4 Oversiktlig planering kopplat till
Véasjéomradet

| gillande Kommunplan/Oversiktsplan fér Sollentuna
som antogs 1998 och aktualitetsforklarades 2002, ar
utgangspunkten att framja en hallbar utveckling. Detta
innebdr att bygga vidare pa den befintliga infrastruktu-
ren, bygga centralt och nira kommunens fem pendel-
tagsstationer och andra servicefunktioner, samt undvika
att bygga pa jungfrulig mark. | 6versiktplanen utpekas
forutom stationssamhillena Sollentuna C och Haggvik,
Silverdal (successiv utbyggnad sedan 2005) och Visjo-
omradet som viktiga utbyggnadsomraden.

Riktlinjerna som sattes upp i Kommunplanen var att en-
dast lokalt kretsloppsanpassade bostider skulle byggas i
Visjoomradet. D4 bedomdes Viasjoomradet vara mojligt
att exploateras for ca 400 bostéider. Senare utredningar
visade att vatten och avlopp anslutet till det kommunala
natet var att foredra, vilket skulle krava ett storre be-
folkningsunderlag varfor planerna lades at sidan.

Ar 2005 lyftes planerna igen. | samradshandlingar redo-
visas ett forslag pa utbyggnad med 1500 lagenheter, vil-
ket var tillrackligt for att motivera en VA-utbyggnad och
som skulle ge rimliga gatukostnader. Darefter har om-
radet vixt i omfattning och nér gestaltningsprogrammet
forVasjoomradet presenterades 2010 innehdll omradet
2800 bostader.

1.4.1 OP 2010 och RUFS 2010

Arbete med Oversiktsplan 2010 pagar och har varit pa
samrad under 2009. | forslag till Sollentunas OP 2010,
baseras ménga av riktlinjerna inom kommunen pa RUFS
2010 (Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregio-
nen). | RUFS beskrivs att en strategi for en 6nskvird
langsiktig hallbar utveckling for en region som Stock-
holm bygger pa att utveckla flera regionala kdrnor pa
ett avstand av |5 till 30 km fran stadens centrum. Sol-
lentuna kommun anser att dessa forutsittningar for
en regional kdrna stimmer vdl Overens med kirnan
Kista-Sollentuna-Haggvik.

| arbetet med RUFS 2010 har omraden pekats ut som
har goda ligesegenskaper med forutsittningar fér god
forsérjning med kollektivtrafik och energieffektiv stads-
bygd. Mellanrummen mellan ildre stadsomraden kan
saledes fortitas for att knyta samman olika omraden.
Omraden av denna karaktir beniamns i RUFS 2010 som
regional stadsbyggnad med utvecklingspotential. | RUFS
2010 &r den overgripande principen for utbyggnad av
transportsystemet att ha kollektivtrafiken som grund.

Kring den regionala kiarnan Kista/Sollentuna finns i kom-
munen sju kommundelscentra varav Edsberg ar ett av
dem (OP2010). Ovriga som anges 4r Rotebro, Norrvi-
ken, Haggvik, Sollentuna centrum, Helenelund och Sj6-
berg. Kommundelscentrumen beskrivs som “6ar” med

en kommunikationspunkt med service och handel med
kringliggande flerbostadshus. Tillvixten bor ske genom
att kommunen vixer inat och i straken mellan redan
existerande omraden som tidigare upplevts som ingen-
mansland. Straken som ska linka samman 6arna kallas
urbana spridningskorridorer och definieras att de ge-
mensamt ska bidra till vistelse i ett inbjudande gaturum
och binda samman kommunens delar med varandra.
Den nya kopplingen mellan Vésjon och Edsberg &r en
urban spridningskorridor som I6per genom hela det
planerade Visjomradet (se karta).

I OP 2010 beskrivs utvecklingen for Edsberg och Visjon.
Edsbergs centrum anses kunna fortitas ytterligare kring
Danderydsviagen och Edsbergs torg foreslas kunna bli
en forebild for flera andra torg i Sollentuna som exem-
pelvis Haggvik och Helenelund.

Visjoomradet beskrivs som en ny kommundel som
ska ansluta direkt till Edsberg. Omréadet planeras for
sammanlagt 2800 bostider, arbetsplatser, lokaler och
idrottsverksamheter. Utbyggnaden beskrivs vara av stor
betydelse for Sollentunas utveckling.

Nir det giller trafiken finns foljande skrivet i OP 2010:

- Framkomligheten for gdende och cyklister ska
prioriteras framfér andra transportslag for savil lokala
resor inom kommunen som for langviaga cykelpendling
till grannkommuner.

- Kollektivtrafiken skall prioriteras och upplevas
som ett attraktivt firdsitt. Stombusslinjen mellan Vail-
lingby och Taby via Kista och Sollentuna bor i samrad
med SL utvecklas. | Trafikplan 2020 (SL) ndmns &dven att
stombusslinje 179 (Villingby- Sollentuna) bor utokas till
Téby for att klara kapacitetskraven.

Figur 2. Gatumiljé i Sollentuna kommun.




Figur 3. Cyklande pojkar i Sollentuna pd 60o-talet.

Figur 4. Gatumiljé i Sollentuna kommun.
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2 Nulage

2.1 Gang- och cykeltrafik

Att ta sig runt till fots i omradet idag sker idag framst
langs med biltrafikens vdgar samt via mindre skogsstigar.
| anslutning till Vasjobacken finns ett motionsspar med
elljus, vilken dr den link som anvénds for att kunna ta
sig runt och mellan dagens Visjoomrade och Edsberg.
Visjons strandkant ar i dagslaget otillginglig och nas en-
dast via ett fatal, privata bryggor.

Cykelvagnitet redovisar cykelbana/cykelvig/ bilfri vig
samt cykel i blandtrafik enligt Sollentuna kommuns cy-
kelkarta (2008). Cykelvagndtet saknar i dagslaget bitvis
lankar som gor det majligt att cykla den genaste vigen
for att na kollektivtrafikndra malpunkter som Haggvik
och Sollentuna C. | cykelplan fér Sollentuna kommun
(Remiss 2008) anges ett antal atgirdsforslag som har
betydelse for kopplingen vasterut frin Edsberg och
Visjoomradet. Langs Danderydsvigens norra sida leds
idag cyklisterna ut i blandtrafik bakom bland annat
parkeringshus.

Haggvik pendeltagsstation ligger ca 2 km fran Edsberg
och ca 3 km fran Sollentuna C. Det finns goda avstands-
massiga forutsittningar for att nd regionala malpunkter
sasom Danderyds sjukhus, Taby och Kista.

Cykelmojligheterna till Haggvik har hég potential med
tanke pa avstindet, men i dagsldget bestir cykelvigen
dit av manga riktningsiandringar och pa flera punkter be-
hoéver Danderydsvigen korsas.

Norrut, lings Frestavigen, finns goda cykelmdjligheter
upp till dagens infart till Vasjobacken. Sedan maste cy-
klisterna fardas tillsammans med 6vrig fordonstrafik pa
korbanan dar hastigheten ar skyltad till 50 km/h.

Visterut, mot Taby och Danderyds sjukhus, adr cykel-
mojligheterna goda fram till gransen mot Danderyds
kommun i Karrdal.

For att na Sodersittra och Norrsittra finns en stig lings
Visjobackens stra sida.

Frestavagen och Danderydsvigen ingar i det regionala
cykelstriket.

2.2 Kollektivtrafiknét

Omradet kring Visjon dr idag glest befolkat och trafi-
keras idag av busslinjen 527 som gar mellan Sollentuna
Centrum — Vaxmora/Smedstorp/Fornboda. Séder om
Visjoomradet, i Edsberg, gar linjerna 526 som trafike-
rar Edsberg — Sergels torg samt linje 607som trafikerar

Figur 5. Cykelvigndtet, nuldge.

KOLLEKTIVTRAFIK - mulige

Figur 6. Kollektivtrafikndt, nuldge.




Danderyds sjukhus — Karolinska sjukhuset. Linje 526 ar
en direktlinje som gar under rusningstid. Under mor-
gonen gar linjen frin Edsberg, via Sollentuna Centrum,
mot Stockholm och i motsatt rikting under eftermidda-
gen. Linjen har ingen kvills- eller helgtrafik. Linje 607 gar
mellan Sollentuna centrum och Danderyds sjukhus och
kor i sk. sackkorning i Edsberg. Sackkorningen medfor
langa restider for passagerare som inte har sin malpunkt
inom omradet.

2.3 Biltrafiknéat

Frestavigen och Ribbings vig ingar i huvudnitet. Ovriga
gator tillh6r lokalnitet. Efter 6ppnandet av Norrortsle-
den 2008 andrades Frestaviagens funktion fran att tidiga-
re varit den huvudsakliga genomfartsleden for regional
trafik. Utformningen ar i dagsldget oférandrad. Ribbings
vag fungerar framst som matargata till bostiderna i Ed-
serg, samt som infart till dagens sportfilt.

Norrortsleden 6ppnade for trafik i oktober 2008. Innan
dess hade man stora problem pa Frestavigen bade vad
giller trafiksikerhet och framkomlighet ut mot Dande-
rydsvagen. Nar Norrortsleden dppnade minskade tra-
fiken med nistan 50 procent varfor situationen i kors-
ningen med Danderydsvigen forbittrades. | dagsliget
forekommer kobildning i rusningstrafik men framst pa
Danderydsvagen.

2.4 Malpunkter

Lokala malpunkter inom utredningsomradet &ar Eds-
bergs centrum med dagligvaruhandel, bibliotek och
vardcentral, skola for ldg-, mellan-, och hogstadie, dagis,
sportfiltet och Visjobacken.

Utanfor utredningsomradet finns viktiga kollektivtra-
fiknoder som Haggvik station och Sollentuna station.
Andra viktiga malpunkter ar Stinsen handelsplats och
Sollentuna centrum med bland annat képcentrum, kom-
munhus, ungdomshus, vardcentral och annan social
service.

Via pendeltaget fran Sollentuna C nas Stockholms cen-
tral pa 16 minuter.

Figur 7. Biltrafikndt och trafikfléde, nuldge.

Figur 8. Malpunkter, nuldge.
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3 Malbild

Sollentuna kommun har &vergripande mél som giller
for all utveckling i kommunen. Dessa 6vergripande mal
har brutits ner och kopplats till trafik, transport och
kommunikationer.

3.1 Overgripande mal

3.1.1 Transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik
ar att sakerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborga-
re och néringsliv i hela landet. Under det 6vergripande
malet har regeringen ocksé satt upp funktionsmal och
hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

3.1.2 Sollentunas overgripande mal

Sollentuna kommun stravar efter att kinnetecknas
av mangfald, tillginglighet och kunskap. Manniskor ska
kdnna sig trygga saval i hemmet som pa gator och torg.

Kommunens uppgift ar att planera for ett samhille som
har god livsmiljé och ar ekologiskt hallbart. Applicerat
pa Sollentuna Kommuns forutséttningar innebér det bl.
a. att bevara grénomraden, begriansa bullerstorningar
och partikelutslapp.

Individens egna val och valfrihet ska vara vigledande
for vad kommunen erbjuder inom skola, vard och om-
sorg, kultur och fritid.

3.2 Planférslagets malbild

Goda lagesegenskaper med forutsittningar for god
forsérijning med kollektivtrafik och energieffektiv
stadsbygd ska tas tillvara. Mellanrummen mellan ildre
stadsomraden kan sédledes fortitas for att knyta sam-
man olika omraden.

Tillvaxten bor ske genom att kommunen vixer inat
och i striken mellan redan existerande omraden som
tidigare upplevts som ingenmansland. Striken som
ska linka samman 6arna kallas urbana spridningskor-
ridorer och definieras att de gemensamt ska bidra till
vistelse i ett inbjudande gaturum och binda samman
kommunens delar med varandra.

3.2.1 Mal for bebyggelse och infrastruktur

Den nya bebyggelsen ska bevara karaktiren och tillvara-
ta forutsittningarna och samtidigt fortita. Bebyggelsen

skall utformas for att vara sa bra miljé- och kretslopps-
anpassade som mojligt.

Planering bor ske sa att samhaillet ar tillgangligt for alla,
oavsett fysiska som psykiska forutsattningar.

3.2.2 Mal for trafik, transport och
kommunikationer

Framkomligheten for gaende och cyklister ska priori-
teras framf6ér andra transportslag for savil lokala resor
inom kommunen som fér langviga cykelpendling till
grannkommuner.

Kollektivtrafiken skall i sin tur prioriteras fore privatbi-
lismen och upplevas som ett attraktivt firdsatt.




4 Planforslaget

4.1 Beskrivning av planférslaget

Utvecklingen av Visjoomradet ska leda till att marken
runt Vasjon utnyttjas effektivt med stor hansyn till och
tillvaratagande av alla de kvaliteter som finns bade inne
i och i angransande omraden. Kommunplanens mal, om
en ur flera aspekter hillbar utveckling har varit vagle-
dande for planeringen.Visjoomradet ska inte bli en egen
kommundel. Omradet ar for litet for det, utan det ska
vixa samman med narliggande omraden och ddrmed
skapa underlag for god service, trygghet, miljovanlig en-
ergiforsorjning och bra kollektivtrafik. Planen ska vara
robust for att klara en utbyggnad under lang tid med
tydligt avgrinsade etapper som inbordes maéste vara
oberoende.

En tit bebyggelse norr om befintlig flerbostadshus-
bebyggelse i Edsberg upp mot Vésjon och med avslut-
ning i en torgbildning norr om Visjon skapar en lank
mellan fortitningen av det gamla sommarstugeomra-
det och Edsbergs centrum och ger ockséd detta bittre
forutsattningar.

| omradet kring Vasjon planeras fér sammanlagt 2 800
nya bostider med blandad bebyggelse i form av villor
och lagenheter i flerfamiljshus. Kommunen planerar
dven for skola, forskolor, lekplatser, dldreboende och
annan service. Nar omradet ar klart kommer ca 6 000
personer att bo dar.

| detaljplanearbetet har kommunen delat in Vdsjoomra-
det i nio delomréden (se figur 9) som kan hanteras sepa-
rat. Nedan listas de olika omradena. Tidsspannet anger
perioden fran ndr de forsta fastigheterna borjar byggas
till dess att omradet ar firdigbyggt.

Del 7, Norrsitra verksamhetsomr — 2012-17
Del |, Sédersitra, Kastellgarden — 2013-23
Del 2,Visjon mellersta — 2014-24

Del 3,Visj6n norra — 2014-24

Del 4, Norrsitra — 2015-25

Del 6, Norrsitra vistra — 2016-26

Del 5,Visj6n sodra — 2016-30

Del 8, Edsbergs sportfilt— 2018-23

Del 9, norr om Ribbings vig — 2020-30

4.2 Malpunkter

| samband med exploateringen kommer nya malpunkter
att bildas. Ett nytt regionalt kommundelscentra kommer
bildas kring exploateringen kring Edsbergs allé norra
del och Edsbergs centrum kommer att forstirkas. | ex-
ploateringsomradet (del 5/2) kommer en stor skola for
ca 800 hogstadieelever att byggas. Nya dldreboenden
och LSS kommer skapas. Sportfiltet kommer expandera
med mojlighet till fler aktiviteter.Vasjobacken kommer
finnas kvar, men infart och parkering flyttas.

Det ar viktigt att nya mélpunkter och platser som ska-
pas i samband med exploateringen inte utkonkurrerar
exempelvis redan befintlig handel.

Figur 9. Etappindelning av de olika delomradena.

Figur 10. Malpunkter, fullt utbyggt.




Figur 1. Vidsjéomradet - Kvalitetsprogram fér gestaltning.

Figur 12. Olika transportsditt i Sollentuna i mitten pd 1900-talet.




5 Forslaget

Ribbings vag i Edsberg foljer den klassiska trafik- och
stadsplaneringen under 50-60-talet. Ribbings vag ar en
sackgata som har till funktion att mata omradet med
trafik och ge god tillginglighet till bostiderna. Infra-
strukturmdssigt sett skapar sickgatan en enklav.

Bostiader och samhillsplanering speglar den tidens be-
hov av funktioner, service, resbehov och manniskors
vardag. Da Edsberg byggdes och Ribbings vig planerades
fanns ett starkt behov av bostider. Hogst troligt flyttade
en stor andel familjer in ddr mannen jobbade och kvin-
nan var hemmafru. Omradet levde under dagtid och det
fanns behov av att ha nara till mataffir och vardcentral.

Dagens befolkning har andra foérutsittningar och krav.
Behovet av att forflytta sig och nérhet till kommunika-
tioner ar storre. Manga arbetar, och arbetar dagtid, vil-
ket leder till att renodlade bostadsomraden blir 6de un-
der en stor del av dygnet. For att skapa forutsattningar
som motsvarar dagens behov kravs blandade funktioner
som lever under olika tider pa dygnet. Rorelserna och
forflyttningarna ska kunna goras enkelt av alla oavsett
fysiska som sociala forutsittningar och malpunkter.
Transportsystemet ska vara hallbart och ses ur bade ett
kort och langsiktigt, sdvdl som lokalt och regionalt per-
spektiv (se figur 9 och 10).

| figur 9 visas hur de regionala kirnorna i linet lan-
kas samman av transportsystemet. Sollentuna/Kista ar
en sadan regional kdrna med stor utvecklingspotential,
mycket tack vare jarnvag/pendeltag. Pa lokal niva finns
goda mojligheter att linka samman det nya Visjoomra-
det med denna viktiga regionala nod.

Bilden till héger visar schematiskt hur Vasjoomradet
kan kopplas mot viktiga malpunkter, tex Sollentuna C
och Higgvik. Bilden visar vidare hur de lokala koppling-
arna mot lokala malpunkter bor se ut. Med tanke pa att
bebyggelsen ska framja en hallbar utveckling ar det vik-
tigt att inte dessa kopplingar likstills med ett bilvagnit.
Det ar minst lika viktigt att gang- och cykelvagnitet lik-
som kollektivtrafiksystemet &r vil utbyggt for att dessa
transportslag ska vara sjilvklara alternativ till bilen.

Figur 13. Regionala stadskdrnor. (RUFS, 2010)

Figur 14. Genererade kopplingar av fullt exploaterat omrade.




5.1 Gang- och cykeltrafik

”| takt med att Sollentuna vaxer ska ging- och cy-
kelvagnitet byggas ut.  Framkomligheten for ga-
ende och cyklister ska prioriteras framfér andra
transportslag vid lokala resor. Det ar ocksa viktigt att
gang- och cykelvagnitet anpassas for den langviga cykel-
pendlingen med bl.a. kopplingar till grannkommunerna”.
ur OP 2010

5.1.1 Gangtrafikanter

Att till fots forflytta sig trafiksdkert, tryggt, gent och
snabbt inom hela omradet for att na lokala malpunk-
ter och hallplatser ar en viktig punkt i planforslaget. En
levande stadsbild skapas med ndrvaro av ménniskor i
rorelse. | gaturum dir fordonstrafikens nérvaro prio-
riteras framfor gang- och cykeltrafikanters, ska utform-
ningen pa alternativa kopplingar noggrannt utforas. |
planforslagets centrala delar, kring Visjon och i de mer
titbebyggda omrédena, finns separata gangstrak lings
strandkanterna.

Separerade trottoarer eller gingbanor kommer att fin-
nas langs med hela vignitet utom pa vissa gator i lokal-
vagnatet i bl.a. villakvarteren i Sodersittra

5.1.2 Huvudcykelvagnat

Att cykla istillet for att aka bil ar ett enkelt sitt att for-
bittra hilsan och milj6. Resor under 3 km anses med
enkelhet kunna utrittas med cykel. Att kunna cykla till
lokala malpunkter inom Vasjomradet eller fran Visjo-
omrédet till viktiga kommunala malpunkter som ex. Sol-
lentuna centrum, maste darfor ses som en sjalvklarhet
om inriktningen i Oversiktsplanen ska foljas.

Huvudcykelvagnitet ar grunden for cykelvignitet inom
Visjoomradet. Syftet med att definiera ett huvudnat for
cykel ar att identifiera de viktigaste lankarna utifran vik-
tiga malpunkter och bostadsomraden. De viktiga sche-
matiska kopplingarna finns redovisade i figur 15 pa nasta
sida. Lankarna maste vara prioriterade vad det giller
tillganglighet, genhet, framkomlighet och trygghet. Att
noggrant utforma goda siktmojligheter och god belys-
ning ar viktigt.

Huvudcykelvagnitet kan bestar av bade strickor med
separerade gang- och cykelbanor som cykel i blandtrafik,
tex foreslas att huvudcykelnitet leds pa lokalvignatet
genom Sodersittra. Nar cyklisten leds in i blandtrafik,

bér 6vrig fordonstrafik géras mycket vil medvetna om
forekomsten av cyklister och hastighet och utformning
boér vara gjord for att fungera for samtliga trafikslag.

Straken maste vara vagvisade och kontinuerliga i bada
riktingar, da de leder till eller passerar manga av Visjo-
omradets och Sollentunas viktiga malpunkter. En tydlig
cykelvdgvisning signalerar att cykling ar majlig och prio-
riterad i omradet.

Cykelparkeringar maste finnas i anslutning till alla of-
fentliga platser som busshallplatser, pendeltagsstationer,
skolor, idrottsplatser och centrum. Det ska dven plane-
ras och finnas goda méijligheter till cykelparkeringar i
anslutning till bostidderna.Véaderskydd och méjlighet att
lasa fast cykeln bor finnas. Cykelparkeringen bor place-
ras sa nira entrén som mojligt. For att vdlja att ta cykeln
till pendeltaget bor goda parkeringsmojligheter finnas
aven i Sollentuna C och Haggvik.

For att fungera som ett huvudcykelvignit maste det
dven vara prioriterat da det giller drift och underhall.
Vintertid ska straken snéréjas och sandas, vilket ar en
forutsattning for att (gdng- och) cykeltrafiken ska fung-
era aret om. Pa varen maste sand och grus sopas undan
efter vintervaghallningen, eftersom sand/grus pa asfalt
utgoér en stor olycksrisk for cyklister.

Delar av huvudcykelviagnitet och de regionala straken
sammanfaller, se bilden th.




Figur 15. Cykelvdgndit.




5.2 Kollektivtrafik

”Sollentunaborna ska uppleva kollektivtrafiksystemet som ett
attraktivt fardsdtt. Inom kommunen ska det ddrfor skapas
attraktiva kommunikationsstrak ddr kollektivtrafiken prio-
riteras framfor ovrig motorfordonstrafik. Det kan innebdra
sdrskilda bussgator och bussfiler pa befintliga gator” ur for-
slag till Oversiktplan 2010.

5.2.1 Framtida kollektivtrafik i omradet

For att kollektivtrafiken i Visjo- och Edsbergsomradet
ska upplevas som attraktiv ar det viktigt att de boende
har nira till en busshallplats, att linjerna som trafikerar
gar till malpunkter det finns behov av, att turtitheten ar
hog och att bussarna ar punktliga. Eftersom en férbin-
delse for fordonstrafik mellan Edsberg och omradet inte
blir klar férran 2016 maste kollektivtrafikens utbyggnad
planeras i etapper med successiv utbyggnad. Att dka
kollektivt handlar mycket om att bygga upp vanor. Det
ar darfor viktigt att ett attraktivt kollektivtrafiknit finns
nar de forsta boende flyttar in, men &dven att ging- och
cykelvagnitet ar utbyggt sa det ar ldtt och smidigt att ga
eller cykla till hillplatsen.

| ett forsta skede innan férbindelsen mellan Edsberg och
sodra delarna av Visjon ar klar, maste kollektivtrafiken
koncentreras till Frestavigen och det nya bostadsom-
radet strax norr om Visjon. Till stor del kommer det
vara befintliga linjer som ges mindre omdragningar. Har
maste dock turtitheten 6kas for att bli konkurrenskraf-
tig. Nar férbindelsen mellan Edsberg och Visjoomradet
ar fardigbyggd runt 2016 kan kollektivtrafiknitet per-
manentas. Om mdjlighet finns, bér dock férbindelsen
mellan Edsberg och sédra delen av Vdsjoomradet —at-
minstone for buss-, planeras in tidigare dn 2016, efter-
som mojligheterna da ar storre att skapa ett attraktivt
kollektivtrafiknit i ett tidigt skede nir den sk sdackkor-
ningen runt Ribbings vdg kan tas bort.

Forslaget efter 2016 innebir att busslinjer dras via den
ostra delen av Ribbings vdg, via den nya forbindelsen
mellan Ribbings vag och Visjoomradet och sedan fort-
satter till det nya omradena norr om Vasjon. | bilden
nere till héger visas forslag pa vilka vagar kollektivtrafi-
ken ska trafikera samt de vagar som i dagsldget trafike-
ras av kollektivtrafik.

For att forbindelsen fran det nya omradet ska bli attrak-
tiv krdvs vidare att den far en snabb och gen dragning
mot andra viktiga kollektivtrafikknutpunkter exempel-
vis Sollentuna station, eftersom maénga av resorna inom
omradet kommer att gd mot Stockholms centrala de-
lar. | samband med att en ny uppgang byggs i anslutning
till Haggviks station ges mojlighet att dra busslinjer dit
istéllet for till Sollentuna station da det 4r nirmare samt
Sollentunavigen ar relativt starkt trafikerad. Lampligen

bér ocksd en linje g&¢ mot Morby/Danderyds sjukhus
och dess koppling mot tunnelbanans réda linje. En snabb
forbindelser mot Kista ar ocksa 6nskvart. Hur linjerna
kommer att gd nar omradet borijar fa sin slutliga utform-
ning ar nagot som kommunen och SL tillsammans ska
arbeta vidare med.

| figur 17 redovisas hur vil de foreslagna hallplatserna
ticker Edsberg och Visjomradet. En cirkel motsvarar
en radie pa ca 300 meter fagelvagen. | princip ar det en-
dast de sodra delarna av Sodersittraomradet samt de
vastra delarna av Flintlasvagen och Lodvigen som inte
ligger inom 300-meters-radien fran hallplats.

Figur16. Vidgar som trafikeras av kollektivtrafik - nuldge och
fullt exploaterat.




Figur 17. Upptagningsomrade fér busshallplatser.
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5.3 Biltrafiknét

Olika delar av bilndtet har olika uppgifter att fylla och
darfor behover nitet differentieras. Vissa linkar utfor-
mas for att kapacitetsmassigt kunna ta hand om mycket
trafik med savil lokala som regionala mélpunkter.Andra
lankar kan ha till uppgift att endast goéra det mojligt att
for ett begransat antal bilar né sin bostad.

En bilists anspridk pa vagnitet beror pa flera faktorer
- utfors resan inom titorten, vilken malpunkt, total res-
tid, orienterbarhet, positiva synintryck och narhet till
parkeringsplatser.

En hallbar stadsutveckling bygger pa att samspelet mel-
lan trafikfunktion och stadsomsorg vigs samman och
att trafiken planeras utifran en helhetssyn dir samtliga
trafikslag och dess behov tas med. De olika nitens funk-
tion ser ut enligt féljande:

Overgripande niit - knyter samman linkar pa en regio-
nal och nationell niva. Bor tillata en hogre hastighet och
kunna anvindas av tung trafik.

Huvudnadt - for lankar som for trafik till/fran titort
samt mellan stadsdelar inom titorten.

Lokalndt - for lankar inom en stadsdel med malpunkter
lings med gatan.

| denna utredning har nagra olika trafiknit studerats.
Det som skiljer naten at ar hur vagkopplingen mellan
sOdra delen avVisjoomradet och Edsberg ska dras - om
den 6verhuvudtaget ska finnas.

5.3.1 Foreslaget biltrafiknéat

Forslaget innebdr att Frestavdgen, Gustavsbergsleden,
Edsbergs allé med koppling mot Ribbings vig, samt va-
gen nordost om Visjon kommer att inga i huvudvagna-
tet. Trots att vagarna tillhér samma nit kommer utform-
ningen av niten vara olika. (se figur 18)

Frestavagen, som ocksd &dr omledningsvagnat till
Norrortsleden, maste vara dimensionerad sa att alla ty-
per av fordon, dven tunga och langa, kan trafikera vagen
nar sa kravs. Hastigheten ska dock halla spa en lag niva.

Den nya linken, som i dagsldget gar under arbetsnam-
net Edsbergs allé, mellanVasjoomradet och Edsbergs gir
mellan Frestavdgen i norr och Danderydsvigen i sydost.
Lanken ingar i huvudvagnitet, vilken saledes &r planerad
och skall utformas direfter. Linken ska fungera som en
del inom och mellan stadsdelarna och ha lokala mal-
punkter i omradet. Edsbergs allé ar framst till for boen-
de att ta sig till och fran sin bostad, samt dven som lank
in till sportfiltet och Visjobacken.Vistra delen av Rib-
bings vag kommer ocksa inga i huvudvignitet eftersom

de ska vara moijligt att dka mellan de nya delarna i Vi-
sjoomradet till de gamla. Trafiken ska dock i forsta hand
styras mot Frestaviagen for att undvika genomfartstrafik.

Vigarna norr om Visjon kommer att trafikeras av kol-
lektivtrafik och maste darfér utformas for detta anda-
mal. Gustavsbergsleden kommer att ha samma funktion
som idag. P4 bilden till hoger redovisas det foreslagna
biltrafikndtet. Under kapitlen gatutyper och livsrum
som foljer redovisas de olika gatornas utformning och
karaktar.

5.3.2 Alternativa biltrafiknat

For att undersoka alternativa eller kompletterande sitt
att trafikforsérja Vasjomradet har tre alternativa kopp-
lingar utretts men forkastats. Under kapitel x Prognos
har trafikprognoser gjorts for de olika alternativen.

Alternativ | - Utan koppling till Ribbings vdg

Utan en koppling till Edsbergs skulle Ribbings vig (se
figur 19) behdlla den funktion och karaktir av en ge-
nomgiende huvudgata. Ingen trafik skulle 16pa mellan
det nyexploaterade omradet och Edsberg. Edsbergs allé
skulle fraimst fungera som en matargata till kringliggande
lokalgator samt transportled till sportfiltet. Frestavi-
gen far dessutom en mycket hog trafikbelastning som
vigen inte klarar av utan omfattande ombyggnationer.

Utan koppling mellan omriadena kommer trafiken pa
Ribbings vdg att finnas kvar pa dagens niva. Avsaknaden
av bilférbindelse mellan omradena oméjliggér dock en
integration mellan Vasjoomradet och Edsberg. Edsbergs
centrums mojlighet att utvecklas tack vare det nya om-
radet blir ndst intill obefintlig. Erfarenhet visar att bilva-
gar ar en forutsittning for att sammanlinka omraden.
Mojligheten att utnyttja och utjamna olika servicefunk-
tioners variationer over tiden minskar betydligt utan
forbindelse.

Mojligheten att skapa en attraktiv kollektivtrafik utan
en forbindelse forsimras ocksa da flera sma Gar bildas
- ndgot som kommunen forsoker bygga bort. Man skulle
kunna tinka sig att férbindelsen byggs men att den en-
dast fungerar for kollektivtrafiken. Detta blir dock en
mycket kostsam |6sning eftersom infrastrukturen danda
méste byggas, samtidigt som firre personer far ta del
av den.




Figur 18. Féreslaget biltrafiknt.
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Alternativ 2 - Bdckvdgen - Edsbergs allé

Istillet for att ha en koppling mot Ribbings vag har en
koppling mot Béackvdgen med anslutning till Danderyds-
vagen studerats (se figur 20). Forlangningen av Backva-
gen norrut ansluter till Edsbergs allé och blir siledes
en koppling till sportfiltet. Kopplingen ger vidare moj-
lighet till en férdelning av trafik fran det nya omradet
bade norrut och séderut. Korsningarna Backvagen och
Frestavigen med Danderydsvigen ligger dock nagot
tatt varfor korsningarna kommer paverka varandra och
dirmed framkomligheten pa Danderydsvigen.

Anslutningen medfor ocksa att ytterligare gronomraden
mellan Edsiangen och Edsberg maste tas i ansprak, sam-
tidigt som ytterligare en barridr mellan Edsidngen och
friluftsomradena i Oster skapas.

Denna anslutning ger ingen ytterligare trafik pa Ribbings
vag, men inte heller nagon méjlighet till integration mot
de nya omridena - med de positiva aspekter det skulle
medfora.

Alternativ 3 - Bdckvdgen och Ribbings vdg

Detta alternativ innebdr att bade kopplingen via Back-
vagen och via Edsbergs allé mot Ribbings vig byggs (se
figur 21). Det skapar tvd mojliga véagval for trafik i
Visjo-Edsbergsomradet. For trafik som har sportfiltet
som malpunkt finns tva val. Backvagen har potential att

utformas som en transportled med god framkomlighet,
da den passerar genom ett industriomrade och sedan
genom ett skogsparti.

Fordelarna med detta alternativ ar framforallt att tra-
fiken kan silas pé flera olika végar. Eftersom kopplingen
mellan Edsbergs allé och Ribbings vig byggs ges mojlig-
heten till integration mellan omradena samtidigt som
trafiken troligen blir nagot lagre pa Ribbings vag 4n med
bara denna koppling. Nackdelen ar framforallt att myck-
et mark tas i ansprak mellan Edsiangen och Edsberg for
nya végar trots att det inte ger fler exploateringsméj-
ligheter. Att skapa tva ytterligare forbindelser utover
Frestavagen ger inte heller nigon ytterligare avlastning
pa Frestaviagen i jamforelse med valt alternativ.

Figur 19. Biltrafikndt, alternativ 1- ingen koppling Ribbings vdg.




Figur 20. Biltrafikndt, alternativ 2 - koppling via Bédckvdgen.

Figur 21. Biltrafikndt, alternativ 3 - koppling via Bédckvigen och Ribbings vdg.
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5.4 Gatutyper

Gatutyperna beskriver sektionerna for de olika gatorna
i utredningsomradet (se figur 22). Bredder pa korbana,
samt forekomst och bredd av trottoar och cykelbana
redovisas. Aven nirhet till fasad, byggnadshojd, belysning
och vixtlighet beskrivs.

Innehallet i sektionerna beskriver delvis vilken funktion
som gatan kan forvintas ha. Separerade cykelbanor och
breda korfilt skapar en viss forutsittning gentemot
smala korfilt utan trottoar.

Exploateringsomradets gatutyper beskrivs utforligt i Va-
sjoomradet - Kvalitetsprogram for gestaltning. Ett urval
med typexempel beskrivs nedan och till hoéger.

Gatutyperna GT-1 och GT-2 ar sektioner som finns i
forslagets huvudnit for samtliga trafikslag. Sektionerna
har bade ging- och cykelbana. Aven GT-Buss-| och GT-
Buss-2 har bade ging- och cykelbana.

GT -3-GT-6 ar sektioner som har korbana och trottoar
med nagot varierande bredder, Aven GT-10 och GT-1 |
har motsvarande utformning.

GT-7 ar ett exempel pa en sektion som endast har kor-
bana, dvs. det saknas bade trottoar och cykelbana.

VST-1-VST-4 ar gatutyper i titare bebyggelse med
trottoar och med antingen en- eller dubbelsidig kan-
stensparkering.VST-5 saknar kanstensparkering.

IG-1 och IG-3 dr gatan mot sportfiltet, vilkens sektion
redovisas i Gestaltningsprogram for Sportfiltet.

| figur 23 redovisad GT-EI-GTE3 ar redan befintliga sek-
tioner i Edsberg, langs med Ribbings vdg. Dessa redovi-
sas och foreslas atgirder i kap. 7 Fordjupade studier.

GATUTYP 1 (GT-1
1950
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Figur 22. Gatutyper enlligt planférslaget.




Figur 23. Gatutyper enlligt planférslaget.
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5.5 Livsrum

Livsrumsmodellen beskriver prioritering mellan olika
trafikintressen och hur samspelet mellan trafikfunktion
och stadsomsorg behandlas. Staden delas in i tre "rum”
— frirum, mjuktrafikrum och transportrum samt tva "mel-
lanrum” - integrerat frirum och integrerat transportrum.
De olika rummen ska pa lang sikt tydligt kunna sarskiljas
sa att varje trafikrums funktion har en utformning som
ar late att forsta for trafikanterna.

Figur 24. Livsrumsmodellen med tre rum och tva mellanrum.
(TRAST, 2004)

Frirummen tillhér cyklister, forgingare och lekande
barn. Biltrafik ska i princip inte férekomma i frirummen.

Integrerat frirum ar rum dar fotgingare och cyklister
ar prioriterade. Mojlighet for inkérning med motorfor-
don dr begransad och alltid med hénsyn till oskyddade
trafikanter. Exempel pa integrerade frirum kan vara
torg, entréer och offentliga stadsrum.

Mijuktrafikrum ar storre delen av stadens biltrafiknit.
Bilister och oskyddade trafikanter ska samsas och ga-
ende och cyklister ska ges utrymme.

| integrerade transportrum kan oskyddade trafikan-
ter fardas i langsriktning, men har inte sa stort ansprak
pa att korsa det. Avstandet mellan entréerna ar langt.
Finns behov av att korsa gatan, gors detta i anslutning
till dvergangsstillen eller andra definierade platser. Ga-
turummet har som regel en transportfunktion.

Transportrummet bestar av gator dir person- och
godstransporter prioriteras.

Vilket livsrum som gatan har beror till stor del pa oskyd-
dade trafikanters ansprak pd att rora sig lings med eller
korsa gatan. Behovet att korsa gatan kan uppkomma om
det finns malpunkter, exempelvis affirer, entréer eller
idrottsplatser, som lockar pa bada sidan av gatan. Finns
inga behov att korsa gatan férutom pa specifika punk-
ter (6vergangsstillen/planskilda korsningar) ar det ett
typiskt integrerat transportrum.

Vilken hastighet som ar lamplig utifran livsrum, hinger
samman med vilken roll och rumslig relation gatan har i
stadsstrukturen. Strukturella egenskaper, liksom mojlig-
het att korsa gatan varhelst de gaende 6nskar, motver-
kas genom hoga fordonshastigheter och barridrer som
byggs for att hoja framkomlighet och sikerhet. | tabellen
nedan (figur 25) beskrivs ett samband mellan hastighe-
tens betydelse for gatans karaktar.

Hastigheten har betydelse for trafiksdkertheten, se
krockvaldskurvan i figur 26.

Hastigheten har betydelse for ljudnivéan. Storst effekt fas
vid sdankning av medelhastigheten vid laga hastigheter pa
gator uatn tung trafik. Effekten inomhus blir dock en-
dast hilften sa stor.

Figur 25. Hastighetens betydelse for stadens karaktdr (Rdtt fart i
staden, 2004)

Figur 26. Krockvdldskurvan - hastighetens betydelse for
trafikscikerheten. (TRAST, 2004)

Pa foljande uppslag presenteras typexempel av hur olika
livsrum kan se ut.




Figur 27. Livsrum.
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Figur 28a.

Figur 28b.

Figur 28c.

Frirum tillhor cyklister och fotgangare.

Fotgingare och cyklister ar prioriterade men fordon
har mojlighet att kora in. All rorelse sker i samma gatu-
rum och det ar naturligt att lek kan och far férekomma
pa gatan.

Ett mjuktrafikrum dar bilister och oskyddade trafikan-
ter ska samsas. Entréer péa béda sidor lockar till att kor-
sa gatan spontant, men under medvetande att det finns
biltrafikanter i samma gatururm.




Integrerade transportrum av olika karaktdr i titare
stadskaraktidr och i villaomrade. Ensidig bebyggelse gor
att det inte finns entréer eller annan aktivitet som inte
lockar till att korsa gatan (figur 24d). | villaomradet lig-
ger entrér langt in pa tomter som &r vl avgransade. Ro-
relser sker framst i langsriktning (figur 24e).

Figur 24f skulle, beroende pa aktivteter och attraktions-
punkter pé sidorna om vagen. Finns ingen aktivitet langs
med sidorna kan det klassas som ett transportrum dar
biltrafiken prioriteras. Oskyddade trafikanter far fardas
pa trottoar i langsriktning, men pa bilisternas villkor.

Figur 28g ar ett entydigt transportrum dar fordonstrafik
ar totalt prioriterad.

Figur 28d.

Figur 28e.

Figur 28f.

Figur 28g.

Figur 28. Exempel pa livsrum.
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6 Trafikprognos

6.1 Resvanor

| Sollentuna gérs drygt 50 procent av alla resor med bil
(RES 2005-2006, SIKA).

Av alla resor i Sverige, oavsett firdmedelsval, dr den
vanligaste resan till jobbet (ca 46 procent) foljt av fri-
tidsresor (30 procent) samt service och inkép (18 pro-
cent). Detta innebér att en majoritet av alla resor sker
pa morgonen och pa kvillen.

Stockholms stad har den ligsta andelen bilresor i linet
(17 procent) vilket ocksd avspeglar sig lanets relativt
laga bilandel.Trafikprognosen presenterar de resor som
beriknas genomféras med bil.

Tabell 1. Fdrdmedelsférdelning (RES 2005-2006)

Omrade Stockholms l&n Sollentuna kn
Kollektivtrafik 24 % 17 %
Biltrafik 42 % 52 %
Gang, cykel och moped 34 % 31%

6.2 Trafikalstring

Trafikalstringen beskriver alltsa endast antalet bilresor.
Nar alstringstal sitts skiljer man ofta pa om bostadsom-
radet ar centrumnira eller ligger perifert i forhallande
till centrum etc.

Har ar antagandet att omradet r centrumnara, och att
en relativt liten andel av alla resor sker med bil. Tra-
fikalstringen har uppskattats till 2,7 bilresor per dygn
och per liagenhet i flerfamiljshus och fér villor/radhus
3,9 bilresor per enhet. Det kan jamféras med omraden
som Hammarby sjostad som planerades for en trafikal-
string pa 2,6 bilresor/enhet. | Visjdomradet planeras

for ca 2800 bostader (varav ca 85 procent ar lagenheter
i flerfamiljshus). Det ger en ungefirlig trafikalstring pa
ca 13000 fordon per dygn.Till detta kommer en allmén
trafikdkning pa 1,3 procent per ar. Ett generellt anta-
gande har gjorts att den alstrande trafiken fran omradet
till 80% har sin malpunkt i séder och till 20% mot norr.

6.3 Prognoser

Trafikprognoser for huvudvégnitet har tagits fram for
det foreslagna alternativet samt for tre jamforelsealter-
nativ (beskrivs tidigare i rapporten, s 20-23). Prognoser
och trafikfléden baseras pa ADT, 4rsdygnstrafik. Detta
motsvarar ett medelvdrde av trafiken under ett dygn
baserat pa data fran ett ar. Under ett vardagsdygn varie-
rar trafiken normalt under dygnet med en maxtimme
(hogst belastning) under morgonen och en nagot min-
dre tydlig topp under eftermiddagen. Se figur 29 nedan
for variationer 6ver dygnet fordelat pa olika typer av
resor.

6.3.1 Utan koppling med Edsberg

| alternativet utan koppling genom Edsberg 6kar trafik-
flodena kraftigt pa Frestavagen. P den sodra delen kom-
mer trafikflédet &ka fran dagens 6700 f/ADT till 18800
fIADT &r 2030, vilket kan jamféras med att trafikfls-
det pa Frestavigen fére Norrortsledens 6ppnande var
11600 f/ADT (Klickbara kartan, Trafikverket, mitning
april 2008). Belastningen pa Frestavigen blir da mycket
hég och kapacitetsproblem kommer att uppsta under
den dimensionerande timmen, framférallt i korsningen
med Danderydsvigen.

Figur 29. Férdelningen av typ av resor férdelat 6ver dygnet.(RES 2005-2006)




Figur 30. Biltrafikfloden enligt féreslaget vigndit.
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6.3.2 Med koppling med Edsberg

Aven i alternativen med koppling genom Edsberg (ut-
redningsalternativ, alternativ 2 och 3) beriknas trafiken
pa den sédra delen av Frestavigen oka till ca 16000 f/
ADT 4r 2030. Trafikflédena pi Frestavigen kommer, ef-
ter full utbyggnad, att uppna hogre fléden 6ver dygnet
an fore Norrortsleden 6ppnande. Det troliga ar dock
att trafikfordelningen kommer vara mer jimn &ver
dygnet, med tanke pa att det dr det dr boende inom
omradet som alstrar resorna. Aven den tunga trafiken
kommer att vara betydligt mindre.

| utredningsalternativet, med en koppling genom Eds-
berg, fordelas den alstrade trafiken fran exploatering-
arna kring Visjon pa fler kopplingar. | utredningsalterna-
tivet blir resultatet att trafiken berdknas 6ka fran dagens
ca 9000 f/ADT till 14000 f/ADT &r 2030 i de sédra de-
larna av Ribbings vdg. Pa norra delen av Ribbings vig
kommer trafiken att 6ka fran dagens 2200 f/ADT till
5700 f/ADT &r 2030. Antagandet bygger p3 att en stor
andel av trafiken fran omradena runt Edsbergs allé viljer
viagen genom Edsberg framfor Frestavigen som anslut-
ning. Detta baseras pa att denna firdvig ar geografiskt
kortare.

Kapaciteten i korsningen mellan Ribbings vig och Dan-
derydsviagen kommer fa en liknande situation som vid
Frestavagen med risk for kobildning i rusningstrafik. Tra-
fiken pa norra delen av Ribbings vig ( vid anslutningen
till Edsberg) kommer ocksé att bli hogre an idag, men
med en gatutformning som tringer ihop gaturummet
kan hastigheten hallas nere, nagot som ocksa paverkar
bullernivier positivt.

Skillnaden mellan att ha en ytterligare koppling till Fres-
tavagen mot att ha tva ytterligare kopplingar ar liten.
Trafiken kommer till storsta delen att vilja kopplingen
via Ribbings vig da den strickan blir geografiskt kortare.
Att endast bygga kopplingen via Backvigen ger troligen
inte heller nagon storre avlastning pad Frestavdgen da
Backviagen blir geografiskt lingre och man kommer ut
pa nastan samma stille pa Danderydsvigen. Dessutom
saknas mélpunkter pé strickan.




7 Fordjupade studier

7.1 Parkeringsutredning

7.1.1 Inventering

Nuvarande parkeringsytor inom Edsberg har invente-
rats med anledning av den planerade bebyggelseutveck-
lingen i Viasjoomradet. Avsikten med inventeringen &r
framst att undersoka den aktuella parkeringssituationen
vid Edsbergs centrum for att klargora forutsittningarna
infor ett framtida, okat besokstryck. Omradesavgrins-
ning for denna del av undersokningen redovisas med
réd markering i figur 33.

| det studerade omradet kring Edsbergs centrum finns
idag ca 170 parkeringsplatser for kunder och besékande.
En storre parkeringsanldggning finns lokaliserad i direkt
anslutning till centrum, med parkeringsytor bade ovan
och under mark. Vid Knallhattsvigen, sydést om cen-
trum, finns ytterligare en stor parkeringsyta, se figur 30.

Dagens parkeringsregler redovisas i tabell 2. Parkerings-
inventeringar har genomforts vid tva tillfillen i samband
med de belastningstoppar som intriffar kring lunch och
vid arbetsdagens slut. Parkeringsytan vid Knallhattsvagen
har inkluderats i inventeringen for att undersékningen
ska ge en bra bild av den totala parkeringskapaciteten i
omrdadet ndrmast centrum, se tabell 2 och 3.

7.1.2 Sammanfattning av
parkeringssituationen

Centrumparkringens kapacitet ar god med totalt 123
parkeringsplatser ovan och under mark. Beldggningsgra-
den under besokstopparna indikerar ocksa att antalet
parkeringsplatser ar tillrackligt for dagens besokstryck.
Trots detta uppstir ofta koer vid in- och utfart till
parkeringsanldggningen, vilket gor att det kdnns som
att parkeringen ar fullbelagd trots att det finns manga
platser lediga. Merparten av besdkarna till centrum har
korta drenden och de flesta bilar stir parkerade mindre
an 20 min vilket gor att omsittningen pa parkerade bilar
ar hog.

Parkeringsanlaggningens utformning gor att det finns
tva huvudsakliga val vid infarten till parkeringen; rakt
ner i parkeringsgaraget eller direkt till hoger om gara-
geinfarten, se figur 34. Fa besokare viljer att utnyttja
parkeringsgaraget, istillet soker man efter de parke-
ringsplatser ovan mark som ligger ndrmast butikerna.
Detta innebidr att denna del av parkeringsanlaggningen
oftast ar fullbelagd och det uppstar kébildning. Manév-
reringsutrymmet ar begrinsat. | den sydostra delen av
parkeringsanldggningen star oftast flera parkeringsplat-
ser outnyttjade eftersom flertalet bilar finner plats pa
sydvistra sidan, se figur 34

Figur 31. Parkeringsyta ldngs Ribbings vdg.

Figur 32. Parkeringsanldggningen i Edsbergs Centrum.
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7.1.3 Forbattring av parkeringssituationen

Genom att forandra utformningen vid infarten till par-
keringen i gatuplan och parkeringsgarage fas ett effek-
tivare utnyttjande av anldggningens kapacitet. Atgérder
som styr om flédet pa parkeringen minskar onédig s6k-
trafik och minskar kobildning genom att infartsstrackan
forlangs (se figur 34b). Forslaget skapar tva mojligheter
till genomfart mellan parkeringsplatserna. En jimnare
spridning i utnyttjandet av parkeringsplatserna uppnas.
Parkeringsforslaget innehaller samma antal parkerings-
platser som tidigare.Vintande bilar gor att parkeringen
upplevs fullbelagd.

Parkeringsgaragets nyttjandegrad ar lag och bor géras
mer attraktivt och tillgingligt. Placeringen av nedfart
och uppgang har goda ligesegenskaper med sina centra-
la placeringar. Forslag pa atgiarder ar att 6ka manévre-
ringsutrymmet vid infarten av garaget genom att ta bort
tre parkeringsplatser i mitten av garaget. Okat utrymme
gor det enklare att parkera. Uppgangarna fran garage till
markplan utgérs idag av tranga spiraltrappor och bér
goras rymligare samt kompletteras med en hiss. Stora,
oppna och lattillgangliga uppgangar minskar kanslan av

Figur 33. Beséksparkering i Edsberg.

Tabell 2.

att befinna sig nere i ett avskiljt och trangt garage och
underlittar vid forflyttning med exempelvis tunga mat-
kassar och barnvagnar.

7.1.4 Parkeringssituationen i
ovriga Edsberg

| 6vriga delar av Edsberg finns ett antal mindre be-
soksparkeringar i anslutning till andra bescksmal sa
som nérbutiker, skolor, dldreboenden och Edsbergs
kyrka. Dessa parkeringsytor antas dock inte nyttjas av
besokare till Edsbergs centrum, varken i nuliget eller
i framtiden, och beldggningsgraden har darfor inte stu-
derats. Det finns ocksa ett stort antal parkeringsplatser
avsedda for besokande till boende i omradet, men p.g.a.
dess ligen antas inte heller de anvindas av besokare till
Edsbergs centrum. En 6versikt av samtliga besoksparke-
ringar i Edsberg redovisas med gron markering i figur 33.

Antal parkeringsplatser

Edsbergs centrum, ovan mark
Edsbergs centrum, parkeringsgarage
Knallhattsvigen 48 platser
Parkeringsregler

Edsbergs centrum, ovan mark
Edsbergs centrum, parkeringsgarage
Knallhattsvagen

78 platser, varav 5 handikapparkeringar
45 platser, varav 3 handikapparkeringar

Avgift, fri parkering 2 h 05-22 alla dagar
Avgift, fri parkering 2 h ma-fr 08-19,16-s6 11-17
Avgift, 9-19




Tabell 3.

Beldggningsgrad, medeltal
Lunchtid 27 januari

Edsbergs centrum, ovan mark 70 % (23 lediga platser)
Edsbergs centrum, parkeringsgarage 16 % (38 lediga platser)
Knallhattsvigen 24 % (36 lediga platser)

Totalt 43 % (97 lediga platser)
Kvillstid 9 februari

Edsbergs centrum, ovan mark 81 %  (I5 lediga platser)
Edsbergs centrum, parkeringsgarage 31 % (31 lediga platser)
Knallhattsvagen 27 % (35 lediga platser)

Totalt

53 % (80 lediga platser)

Figur 34a. lllustration av trafikfléden genom parkeringsanldggningen .

Figur 34b. Férslag till parkering i gatuplan vid Edsbergs Centrum.
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7.2 Ribbings vig

7.2.1 Nulage

Dagens utformning av Ribbings vig varierar pa striackan
och kan grovt delas i 3 delar upp till den tinkta anslut-
ningen mot Visjon. Generellt parkeringsforbud giller
langs hela Ribbings vag.

Figur 35. Tre delstrdckor av Ribbings vig.

Del I, Danderydsvigen — Korsningen vid Edsbergs centrum
(GT-EI)

Upp till korsningen vid Edsbergs centrum dr Ribbings
vig bred (ca 8,5 - 9 meter kérbana) med smala (< 2 me-
ter) kombinerade ging- och cykelbanor pa bigge sidor. |
hojd med Edsbergs centrum finns tva obevakade over-
gangsstillen och en gangtunnel under vigen. Strax foére
korsningen ar vigen breddad pa bada sidor for att ge
plats at en pa- och avstigningsplats pa den vastra sidan.
Stoppforbud giller hiar pa bada sidor. Bebyggelse finns
pa bigge sidor men inte i direkt anslutning till vagen.

Hastighetsbegransning 50 km/h fram till Edsbergs cen-
trum sedan 30 km/h.

Figur 36. Del 1, Danderydsvdgen - korsningen vid Edsbergs centrum.




Del 2, Edsbergs centrum — Skyttevdgen (GT-E2)

Denna stricka ar nyligen ombyggd och i hojd med géng-
tunneln smalnar vigen. Har ar kérbanan ca 6,5 -7 meter
bred, med knappt 2 meter ging- och cykelbana pé norra
sidan och drygt 3 meter ging- och cykelbana pa sédra si-
dan. Gang- och cykelbanan pé sodra sidan stors dock av
tva kortare lastzoner som minskar utrymmet till ca 1,7
meter. Pa strickan finns tva obevakade 6vergangsstillen
och en gangtunnel som leder till Edsbergs centrum. Ga-
turummet begransas av murkonstruktioner och byggna-
der som star i direkt anslutning till vigomradet.

Hastighetsbegransningen liangs strackan ar 30 km/h

Del 3, Skyttevdgen — ny anslutning mot Vésjon (GT-E3)

Denna stricka ar, likt stracka |, bred med 8,5 — 9 meter
korbana och 2,5 meter gang- och cykelbana pa 6stra
sidan. Pa strickan finns tva obevakade och ett signal-
reglerat overgangsstille. | den norra delen mellan Flint-
lasvigen och den nya anslutningen finns sidoférlagda
busshéllplatser i ficka pa respektive sida. Kantstenspar-
kering (15 min, 3 platser) finns langs en kort stracka in-
till Sndackbackens skola pa den Sstra sidan, samt lings en
langre stracka (Avgift 9-19, 10 platser) pa den vistra si-
dan lite langre norrut. Gaturummet angransar till bebyg-
gelse pa vistra sidan och naturmark pa den Ostra sidan.

Hastighetsbegransning 6vergar fran 30 km/h till 50 km/h
norr om Snackbackens skola.

Figur 37. Del 2, Edsbergs centrum - Skyttevdgen.

Figur 38. Del 3, Skyttevdgen - ny anslutning mot Vdsjon.
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7.2.2 Effekter av exploateringen

| dagslaget ar ADT pa norra delen av Ribbings vag drygt
2000 f/dygn och ned mot korsningen med Danderyds-
vagen drygt 9000 f/dygn. Enligt féreslaget vagnit vid ett
fullt utbyggt exploateringsomrade (ar 2030) kommer
trafiken pa norra delen av Ribbings vig att 6ka till 5700
f/ldygn och strackan ned mot Danderydsvigen att trafi-
keras av 14000 f/dygn.

Trafikokningen kommer innebdra att korsningen ned
mot Danderydsvigen bor ses 6ver for att fungera kapa-
citetsmassigt. Utan atgiarder i korsningen kommer den
tillkomna trafiken att skapa kobildning. Daremot bér
korsningen inte 6verdimensioneras for att undvika att
Ribbings vdg och Edsbergs allé ska ses som en genom-
fartsled. Strackan ar planerad fér boende i omradet och
for trafik soderifrdn som ska till sportfiltet.

7.2.3 Forslag pa atgarder

Ribbings vdg och den nybyggda Edsbergs allé ska upp-
levas som ett kontinuerligt huvudstrak som |6per ge-
nom omradet i nord-sydlig riktning. Strackan ska rymma
flera funktioner och fungera for bade fordonstrafik och
oskyddade trafikanter.

Den i Vasjoomradet foreslagna gatusektionen (GT2) ar
for bred for att direkt anviandas fér Ribbings viag men
med den som utgangspunkt kan strickan ses dver och
anpassas sa att samma funktioner till stor del kan erhl-
las. T.ex. bor det foreslagna cykelstriket finnas med samt
motsvarande gangytor.

Samtliga korsningspunkter bor ses 6ver och ges en tra-
fiksdker utformning for samtliga trafikantslag samt bidra
till att sékerstilla 6nskad hastighet pa strickan.

Sektionen for Ribbings vig baseras pa sektionen pa
Edsbergs allé (se figur 40) anpassad till de utrymmen
som finns att tillga. Foreslagen sektion (se figur 41) for
Ribbings vdg har kérbana med 6,5 meters bredd. Dub-
belriktad cykelbana pa ena sidan vigen forselds med en
bredd pi 2,5 meter. P4 bada sidor foreslas trottoarer
med bredder mellan |-2 meter, beroende pa mgjlig total
sektionsbredd.

Del | kommer vara lanken in till omradet och maste
tala hog trafikbelastning. Korsningen upp mot Edsbergs
centrum bor ses Over for att inte det inte ska uppsta
kapacitetsproblem. | korsningen mot Danderydsva-
gen bor situationen fér gang- och cykeltrafik ses Sver.
Strackan ska klara kollektivtrafik.

Del 2 lings med Ribbings vag ar den smalaste sektionen.
Dar finns i dagsldget lastzoner lings med sodra sidan.
Istillet for lastzoner féreslas dubbelriktad cykelbana, for
att bibehalla kontinuiteten i cykelvagnitet. For lastning
till Edsbergs Centrum féreslds redan befintlig yta for
lastning vid Skyttevagen/Ribbings vig.

Figur 39. Mgjlig karaktdr och koppling mellan Edsbergs allé och
Ribbings vég. (OP 2010).
Langs del 3 foreslas dubbelriktad cykelbana pa vastra
sidan. Befintlig hallplats foreslas att flyttas langre norrut
langs Ribbings vig.

Busstrafiken foreslas ledas osterut lings Ribbings vag
och kommer saledes inte att passera del 2 och 3 langs
Ribbings vag. Detta skulle innebara att den norra hall-
platsen behdver flyttas nagot, men skulle fortfarande ha
ett bra upptagningsomrade fér boende i Edsberg. For-
delarna med att dra om kollektivtrafiken frin den vistra
delen av Ribbings vdg ar bland annat utslapp och buller
samt av trafiksikerhetsskal, dd det 4r manga olika trafik-
slag som skall samsas lings med strackan.

Samtliga delar (I, 2 och 3) lings Ribbings vig, foreslas
skyltas med en hastighet pa 40 km/h.
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Figur 42. Exempelgator med god stadskaraktdr, Sollentunavdgen

Figur 41. Féreslagen sektion med varierande bredd ldngs med

Figur 43. Exempelgator med god stadskaraktdr, Hdgerstensvdgen,

Aspudden. 10 ooo f/dygn.
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7.3 Sportfiltet

Beskrivning av alternativ trafikforing och bebyggelse pa
Sportfiltet

| samarbete med planarkitekt har olika varianter for
trafikforing, parkering och bebyggelse pa Sportfiltet
studerats. | arbetet har stadsarkitekten och kultur- och
fritidsforvaltningen deltagit. Syftet har varit att under-
s6ka och utvdrdera olika nivaer av exploateringen, olika
principer for vagdragningarna och olika disposition av
idrottsanldggningarna.

Utgangspunkten har varit systemhandlingens struktur
med en huvudgata i nord-sydlig riktning kring vilken be-
byggelsen grupperas. Som variant har huvudgatan givits
en vistligare dragning (i alt 2 och 4), vilket medfért en
bittre terranganpassning av vagprofilen. Gemensamt for
de nya alternativen ar att viagen liggs pa bank istillet for
pa bro mellan Ribbings vig och Sportfiltet. En gang- och
cykelport forutsitts dock. Skidbacken och den &stra de-
len av sportfiltet kopplas antingen via den nya huvudga-
tan eller langre osterut via Ribbings vag. En ny layout for
angoring och parkering till skidbacken har tagits fram.

Gatusektionerna har valts fran olika férekommande ga-
tutyper i systemhandlingen.

Nedan foljer en beskrivning av respektive alternativ.
Kvarterstaden - exempel |

Kvarter med flerbostadshus i 4-5 vaningar uppfors pa
bada sidor om den genomgéende gatan mellan Edsberg
och Visjo. Gatan som ligger upphdjd pa bank i omrédet,
ansluts i soder via en trevdgskorsning till Ribbings vig
och gar pd en lingre bro 6ver det grona straket mellan
Edsberg och den nya bebyggelsen. | anslutning till bostai-
derna lings den nya tillfartsgatan till Vasjobacken place-
ras en ny tennishall och 6vriga lokaler for idrott. Den
Ostra vagen till Sportfiltet nyttjas for gang och cykel.

Blandstaden - exempel 2

Den litt bojda huvudgatan omgirdas av flerbostadshus.
Bebyggelsen trappas frdn 6 vaningar pa den vistra sidan
om gatan till 4 vaningar pa den 6stra sidan for att se-
dan overgi till ett radhus narmast motionssparen. Vid
Ribbings vag skapas en torgbildning vid den nya cirkula-
tionsplatsen dit den nya gatan ansluts. Den leds pa skra
nedfor sluttningen och Gvergar i en kortare bro Gver
det grona straket. | anslutning till bostidderna langs den
nya tillfartsgatan till Vasjobacken placeras en ny tennis-
hall och 6vriga lokaler for idrott. Pa andra sidan gatan
finns fotbollsplanerna varav den ena | I-mannaplanen &r
uppvarmd och forses med liktare.Den 6stra vigen till
Sportfiltet nyttjas for gang och cykel.

Visjobagen - exempel 3

Den nya genomgaende gatan dras i en bige genom om-
radet och ansluts med trevigskorsning till Ribbings vig.
Pa gatans vistra sida uppférs flerbostadshus i kvarter
i 4-6 vaningar, i den 6vre delen av sluttningen ges plats
for radhus. Gatan i séder ligger pa en bank som i oster
ansluter till ett storre filt som kan nyttjas for sponta-
nidrott, lek och picnic. Den befintliga tennishallen beva-
ras och ges nya parkeringsméjligheter. Till Vésjobacken
anordnas en ny gatuanslutning fran Ribbings vig. Loka-
ler for idrottsindamal ges plats bakom den befintliga
I I-mannaplanen.

Visjostraket - exempel 4

Med en stadsgata kantad av sammanhingande bebyggel-
se i 4-6 vaningar forbinds Mellersta Visjo med Edsberg.
Bebyggelsen trappas i hojd fran 6 vaningar pa huvudga-
tans vastra sida till 4 vaningar pa den &stra sidan for att
sedan och 6vergd i radhus som moter ett storre falt
med plats for spontanidrott, lek och picnic. En ny ten-
nishall samt lokaler for idrottsindamal uppférs i skogs-
partiet norr om befintlig |1-mannaplan. En gang- och
cykelvdg férbinder de nya bostiderna med sportanligg-
ningarna i 6ster, medan tillfarten via bil till Vasjobacken
sker fran Ribbings vig.




Figur 44. De fyra exemplen éver Sportfiltet.
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8 Slutsats

8.1 Varfor éar det motiverat med en kopp-
ling mellan Edsberg och Vésjoomradet?

Baserat pa grundtanken frin Oversiktsplan 2010 samt
RUFS 2010, vilka sager att mellanrummen skall bebyggas
och fortitas, har en enkel integrationsanalys genomférts.
Schematiskt bygger tanken pa att tillvaxt bor ske i strak
mellan redan existerande omraden. Straket, den urbana
spridningskorridoren, linkar samman 6arna. Genom de
urbana spridningskorridorerna 6ppnas tidigare enklaver
och det finns mojlighet att lokalisera nya kommundels-
centra (se figur 45).

Resonemanget ar att (se figur 46) mellanrum mellan
tidigare “6ar” (I) fortitas genom nyexploatering (2).
Genom att lanka samman omradena (3) skapas mojlig-
het for enklaverna att lika samman genom att mellan-
rummen varsamt bebyggs (4) eller att omradena sviller
radiellt (5).Till slut bildas en enda enhet (5).

| den forenklade integrationsanalysen (se figur 47) over
Edsberg-Visjoomradet har bostadsomraden, forenklat
redovisats som ”6ar” med en central tyngdpunkt ge-
nom att det i nuliget inom omradet finns mojligheter
till méten och samvaro (alt 0). Vidare da nyexploatering
tillkommer med de tva yttersta alternativen (alt | utan
koppling och alt 2 med koppling mellan Edsberg och Va-
sjon) redovisas var inom “6arna” de mest integrerade
punkterna kan tinkas finnas. Den férenklade integra-
tionsanalysen tar endast hansyn till mojliga forflyttningar
med fordonstrafik, koncentrationen av bostader (blatt)
samt forekomst av planerad verksamhet (rétt - orange).

Slutsatsen fran integrationsanalysen visar att dagens nit
och bostéder inte har stor koppling till varandra. Omra-
dena separat paverkar inte namnvirt varandra.

| ett fall utan koppling mellan Edsberg ochVasjoomradet
antas mojligheterna till integration mellan Edsberg och
Visjoomradet vara ringa. Boende i Visjdomradet har
ingen naturlig rérelsemdjlighet till Edsberg och tvdartom.

(M 2 ©)

Finns en koppling mellan Edsbergs och Vasjoomridet
grundar det for att omradena naturligt vixer samman,
daVisjon ar en forlangning av Edsberg och tvartom. De
boende i de olika delarna har goda férutsittningar att
ta del av varandras kvaliteter och behéver inte konkur-
rera mot varandra. Mojligheter att kunna samutnyttja
kollektivtrafik, bilpooler och andra gemensamma trans-
portsitt forenklas.

Figur 45. Genererade kopplingar av fullt exploaterat omrdde.

*) ®) (®)

Figur 46. Schematiskt resonemang kring fértdtning.




Alt 0. Nulage

Alt |. Utan koppling mellan Edsberg och Vasjoomradet. Alt 2. Med koppling mellan Edsberg och Vasjdomradet.

Figur 47. Schematiskt resonemang kring fortdtning. 43
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8.1.1 Utformningen av koppling mellan Eds-
berg och Vasjon

Fyra alternativa kopplingar mellan Visjdomradets sédra
del och Ribbings vdg har studerats. Alternativen har na-
got olika dragningar men samtliga alternativ har gemen-
samma karaktirsdrag:

*  Anslutningarna bor utformas sa att straken

upplevs som genomgaende och har samma
karaktir genom bada omradena. Vigen mel-
lan omradena blir den synliga linken och bor
formedla ett tydligt och enhetligt formsprak.

. Kénsla av stadsgata ska formedlas, med en reltivt

smal sektion for bilar samt genomgéende géng- och
cykelbana pa ena sidan och gangbana pa andra.

*  Gaturummet ska utformas som ett integrerat

frirum och delvis mjuktrafikrum, dér hastigheten
40 km/tim ar lamplig.

8.2 Alternativa kopplingarna - varfér
forkastas de?

Byggs en viganslutning mellan Vasjoomradets sodra
del och Ribbings vig finns alltsa goda mojligheter att
lika samman omradena utan att ytterligare enklaver
uppkommer.

Forbindelserna mellan omridena stirks i och med att
aven biltrafik tillits. En ny forbindelse via Backvagen
kommer inte att ge samma attraktivitet for omradet
som en koppling mot Ribbings vig kopplingen eftersom
den endast blir en ny trafikled — inte en koppling mel-
lan bostadsomraden/centrum/skola. En forbindelse mot
Backviagen ger inte heller de omfordelningar av trafik
som dr onskvirt for omradet eftersom en viss avlast-
ning av Frestavigen krdvs. Finns inte kopplingen blir
ocksd anslutningen genom Visjoomradets sodra del har-
dare belastad med trafik mot sportfilt och slalombacke.

Att bygga kopplingen men endast tillata kollektivtrafik
samt gang- och cykel ger goda forutsittningar for en
bra kollektivtrafik eftersom man dirigenom kan andra
om linjer sd sackkorningen, dvs att bussen kér runt pa
Ribbings vag, forsvinner. Gang- och cykelférbindelsen
skapar ocksa mojlighet till genare resvigar for dessa
trafikanter. Dock har det visat sig att bilkopplingar ar en
forutsittning for att omraden ska lika samman och bli
enhetliga stadsdelar. En attraktiv koppling utan biltrafik
kostar nastan lika mycket att bygga som med biltrafik,
varfor nyttan blir lagre.

8.3 Exploateringens trafikalstring

Trafiken pa vignidtet i anslutning till Vasjoomradet kom-
mer att oka till foljd av den nya exploateringen. Totalt
kommer det nya omradet alstra ca 13 000 nya fordons-
rorelser/dygn. Framférallt 4r det Frestavigen och Rib-
bings vdag som kommer att fa ta del av trafikékningen.
Det finns dock skillnader mot hur trafiken sig ut innan
Norrortsleden 6ppnade: Den tunga trafiken kommer
vara mindre vilket leder till att buller, vibrationer etc
kommer vara mindre. Trafikens férdelning 6ver dygnet
kommer troligen vara mer jamnt fordelat 6ver dagen
eftersom trafiken alstras av de som bor i omradet. Fres-
tavdgen kommer ocksa att byggas om inom detta pro-
jekt vilket kommer leda till en lagre trafikrytm, vilket i
sig leder till mindre paverkan pa miljén runt Frestavigen.
Aven kapaciteten i korsningen med Danderydsvigen
paverkas positivt. | kommunens kommande planarbeten
kommer de delar av Frestavigen som inte byggs om idag,
att ses over.

Det dr i detta sammanhang viktigt att komma ihag att
Norrortsleden idag ligger i tunnel for att exploatering-
en skulle kunna utféras. Det var aldrig tankt att omradet
skulle forbli obebygsgt.

En tanke kan ju vara att minska exploateringens omfatt-
ning for att dirmed minska trafiken. Ja - det dr en moj-
lighet. Samtidigt gor storleken pa omradet det mojligt
att fa en god kollektivtrafik, att gang- och cykelviagnitet
byggs ut och att olika former av social service kan byg-
gas ut, t.ex. skolor, dldreboende, ndrcentrum etc. Finns
dessa inom ett omride finns det goda forutsittningar
for att de lokala transporterna kan géras utan att an-
vinda bilen. | ett mindre omréde finns risken att ingen
social service finns, att kollektivtrafiken inte byggs ut
och ges den turithet som kravs for att bli attraktiv. Ris-
ken ar alltsa stor att trafikminskningen inte alls blir i
proportion till den minskade exploateringen.

Med utgangspunkt frin att omradet byggs i planerad
omfattning, och darmed bidrar till fler bostdder i Stock-
holmsregionen, maste dock atgarder till for att trafiken
ska 6ka sa lite som mojligt, och att den trafik som till-
kommer inte ska orsaka kapacitetsproblem och andra
stérningar.

Ett sdtt att hantera situationen &r att fran borjan skapa
system som inte alstrar trafik. | tabell 4 redovisas hur
resfordelningen ser ut mellan olika firdsitt. Sollentuna-
borna har en ganska hog bilandel i sitt resande.




Tabell 4.
Ar Géng och Kollektiv Bil
2005-2006 cykel
Sollentuna 31% 17% 52%
Sthims lan 34% 24% 42%
Sthim 47% 36% 17%
Innerstan

Det vore alltsa 6nskvart att andelen resor i Vasjoomra-
det med bil minskar betydligt. Onskvirt vore att komma
ner i en andel pa ca. 35 procent, vilket ar mycket lagt
sett till hela lanet. For att uppna en sadan lag bilandel
kravs atgirder inom flera omraden, av olika aktérer och
under en lang tid.

Infrastrukturen:

Det finns tydliga samband mellan tillginglig vigkapacitet
och antalet fordon. Det finns en niva pa hur mycket ko-
bildning privatbilisten kan téla innan annat fardsitt viljs.
Pa det sdttet uppstar en sorts balans i trafiksystemet
som bygger pa tillging och efterfragan. Ju bittre trafik-
system vi har desto fler viljer att ta bilen.

Korsningen Frestavdgen/Danderydsvagen har &versikt-
ligt studerats.Trafiksignal ar den regleringsform som ska
fungera bast. Mgjligen kan ytterligare ett vinstersviang-
korfilt fran Frestavagen anlaggas for att fa ut mer trafik
pa Danderydsvigen. Detta ska dock stillas mot mojlig-
heten att eventuellt anldgga kollektivtrafikkorfilt genom
korsningen, beroende pé hur kollektivniatet kommer att
se ut. Cirkulationsplats ar inte nagot alternativ da trafik-
flodet ar for dominerande pa Danderydsvagen. Kobild-
ningen pa Frestavdgen skulle da blir mycket omfattande.
Detta giller dven fér korsningen mellan Danderydsva-
gen och Ribbings vig.

Det kravs att gang- och cykelvignitet byggs i ett tidigt
skede och ges en mycket god standard vad giller fram-
komlighet, trygghet och trafiksikerhet. Atgirder krivs
inom ett storre omrade an Exploateringsomradet. Nar-
heten till savdl Higgvik som Sollentuna maste utnyttjas
genom att gang- och cykelnitet ges en hogre standard.
Detsamma giller mot t ex Danderyd som ligger inom
ett pendlingsavstand med cykel.

Genom att skapa sikra skolvigar inom omradet kan

forildrarna tidigare lata sina barn sjilva ga till skolan
istdllet for att barnen ska bli skjutsade. Avslappningsplat-
ser till skolan bor inte heller liggas i direkt anslutning
till skolorna utan girna nagot kvarter bort. Det dr ocksa
viktigt att skola och kommun informerar féraldrar om
hur transporterna till skolan kan fungera.Att tidigt star-
ta med gaende skolbussar for skolbarnen ar ocksd bra
komplement till att barnen ska bli skjutsade.

Kollektivtrafik:

Kollektivtrafiksystemet maste ocksa byggas ut i ett ti-
digt skede sa att linjer och hallplatser finns nar de forsta
boende flyttar in.Ytterligare studier av kollektivtrafikna-
tets dragning maste darfér goras.

+  Oka turtithet inte bara for arbetspendlare (mor-
gon-em) utan dven under kvillstid/helger sa att det
gar att aka kollektivt till traningoch sportaktiviteter.

*  Vintertid kan det vara relevant att ha extra kollek-
tivtrafikturer till Vasjobacken. En tur och returresa
per dag under helgen/ under lov skulle kunna in-
rittas fran t ex Sollentuna centrum till Visjoback-
en for att kunna édka med sina skidor. Kanske inte
fraga for SL i forsta hand, utan fér kommunen och
skidanlaggningen.

. For att oka kollektivtrafikens attraktivitet och
minska restiderna kan kollektivtrafikkorfalt an-
liggas i anslutning till korsningarna samtidigt som
signalprioritering for bussar kan inforas. Dessa at-
garder gor att kapciteten for biltrafiken minskar yt-
terligare till men forman for kollektivtrafiken.

. Bygg erforderlig infrastruktur for busstrafik i ett
tidigt skede, tex vindplaner, hallplatser, anslutande
vagar etc.

Buller:

. Det finns idag asfaltbeldggningar som kan minska
buller. Asfalten kraver att den ska spolas ren emel-
lanat da porerna som ger bullerdimpningen ticks
igen.

. Pa Ribbings vig gar bussarna idag i bada riktning-
arna. For att minska ljudet fran den 6kande buss-
trafiken kan en Idsning vara att bussarna endast
gar i sodergiende riktning varfér man da slipper
uppférsbacken
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Bilpooler:

. En bilpool ar klassiskt sett ett antal manniskor som

tillsammans skaffar en eller flera bilar som de delar
pa. Medlemmarna delar pa bade nyttan av bilen och
arbetet med att skota den. For att det ska fungera
i praktiken nar det mest handlar om hushall, dr det
ndstan nédvandigt att nagon av exploatérerna i om-
radet upprittar bilpoolen, tar fram bokningssystem
och se till att skotsel av bilarna fungerar. Genom
bilpoolen kan parkeringstalen dras ner och bara de
nodvindigaste resorna med bil maste goras.

8.3.1 Mjuka styrmedel

Manniskors beteenden kan paverkas pa ett flertal satt.
Genom styrning av transportbeteendet genom harda
faktorer som exempelvis utformning av vagnitet, antal
korfalt och parkeringsnormer, kan méanniskor paverkas
till viss del, men det ar dven genom nya vanor och be-
teenden foriandringar kan markas. Nedan presenteras
ett antal mjuka styrmedel som kan anvindas for att pa-
verka de boende att vilja andra transportsitt an bilen.
Centralt i att kunna paverka och férandra ett beteende
ar att individen berdérs med relevanta argument som
kopplas till varderingar och ésikter. Argument som kan
aberopas kan handla om milj6, hallbarhet, trafiksikerhet,
hilsa, ekonomi och tid.

e ’prova pd’-manadskort i kollektivtrafiken till
nya boende i omradet som berérs av de nya
linjedragningarna.

. informationskampanjer i samband med en invigning.
Priser i form av cykelhjalmar och reflexer kan lot-
tas ut.

*  Utarbeta ett koncept for Visjoomradet dar kom-
munens vision om att hallbarhet och god kollek-
tivtrafik ar grundvarderingarna for omradet. Man-
niskor ska kidnna sig stolta att forknippas med
omradets rykte. Laga parkeringstal och sikra och
gena gang- och cykelférbindelser ska vara synom-
nymt med omradet i samklang med ett omrade
med ndrhet till natur, rekreation och aktivitet.

. Konkreta mal for respektive trafikslag bor sittas
upp. Ar malet att varannan resa inom en radie av
5 km ska ske med cykel sa bér detta formedlas till
de boende och trycka pa att det ar de sjilva som
bidrar till goda resultat. Rakningar for samtliga tra-
fikslag bor goras for att kunna presentera pilitliga
uppféljningar.

. Lattillgangliga cykelrum bor finnas i narheten av
samtliga bostidder. Cykelrummen skall vara utrus-
tade med verktyg for sjilvservice.

Géng- och cykelvignitens underhall ska priorite-
ras. Under vintern skall de héllas rena fran sn6é och

sopas tidigt under varen for att fa en sa lang cykel-
sdsong som majligt.

Géende och cyklande skolbussar dar skolbarn ge-
mensamt tar sig till skolan i vuxnas sillskap.

Parkeringsnormer i kombination medparkerings-
avgifter kan vara starka incitament for att paverka
bilanvandandet. Det finns dock risker med for hog
prissattning av parkeringsplatser. Lagt anvindande
av parkeringsplatser kan leda till "déda ytor” och
felparkeringar.
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