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Trafikutredning Odalmannen 1

1. Uppdraget

Uppdraget &r att utféra en trafikutredning for en detaljplan i Huddinge kommun. Planomradet &r
Odalmannen 1 och férslaget &r en drygt 2500 kvm stor fastighet med en byggnad om 34 lagenheter
samt fyra radhus med tillhérande ytor for markparkering. Trafikutredningen innefattar en inledande
strukturanalys av nuldget samt de malpunkter som finns. En sammanstélining av férslagets
forutsattningar gdllande parkeringslésningen och trafikutformning presenteras. Méjliga
mobilitetslésningar for minskning av p-tal, med utgdngspunkt fran mobilitetsdtgarder som Huddinge
kommun och andra narliggande kommuner presenterar i sina planeringsdokument, sammanstalls. Vid
analys av p-tal har fyra olika alternativ sammanstéllts, d@ hansyn har behévts tas till en méjlig
utbyggnad av sparbunden kollektivtrafik vilket pdverkar vilka p-tal som bér anvéndas.

En kapacitetsberdkning gérs for att analysera paverkan av den nya exploateringen med dess
trafikalstring med en CapCal-analys for den angrdansande korsningen Haradsvdagen/Rdédhakevéagen.
Under arbetets gang analyseras trafiksdkerhet dar barns sakra skolvédgar &r i fokus. Sarskild hansyn tas
till den till planomradet nérbeldgna skolan, Langsjéskolan. Ytterligare har kérsparsanalyser gjorts fér
angoring, sophantering samt utryckningsfordon.
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Trafikutredning Odalmannen 1

2. Nulagesbeskrivning

Planomradet Odalmannen 1 &r belédget i stadsdelen Segeltorp i Huddinge kommun. Fastigheten omges
till stérsta delen av gator med villor och radhus. Stadsdelen angransas med en barridr i form av E4/E20
till Satra industriomrade i norr. Oster om Segeltorp ligger Frudngen och Herréngen som mestadels
utgérs av bostadsgator med lagenheter, radhus och villor. Séderut ligger Snattringe, L&ngsjén och
Goémmarens naturreservat. Vasterut dr det stora handels- och industriomrédet Kungens kurva beldget
med bland annat IKEA och andra varuhus.

2.1 Malpunkter

En malpunktskarta har tagits fram for att visa ett urval av narbeldagna malpunkter med utgdngspunkt
fran Odalmannen 1. Planomradet &r beldget pd gangavstand till flertalet attraktiva malpunkter som
manga vill nd dagligen da det &r nara flertalet skolor, férskolor, rekreationsomraden samt Segeltorps
centrum dar det finns ett utbud av bageri, livsmedelsbutik, gym, bar, vardcentral och ungdomsgard.
Segeltorps centrum ligger pa ett avstdnd om 550 meter vilket med normal cykelhastighet tar ca 2
minuter att cykla till och ca 2 minuter att kora bil till. Det ger en restidskvot pa 1 for cykel gentemot att
dka bil. Huddinge Centrum ligger ca 7 km bort fran planomradet vilket bedéms ta ca 25 min att 3ka till
med buss och ca 16 min att kéra till med bil en vardag under morgontrafik. T-Centralen ligger ca 14 km
fran Odalmannen och bedéms ta ca 34 min att aka till med kollektivtrafik (buss+pendeltag), och ca 28
min att kéra till med bil. Detta ger kollektivtrafiken en restidskvot pa@ 1,6 gentemot bilen till Huddinge
Centrum, och en restidskvot pa 1,2 till T-Centralen. Sammanfattningsvis &r restidskvoten relativt 18g
vilket gor att cykeln till Segeltorps centrum och kollektivtrafiken till T-Centralen ar konkurrenskraftig
gentemot bilen som fardmedel. _
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Figur 1. Ett urval av malpunkter i planomradets ndaromrade
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Trafikutredning Odalmannen 1

2.2 Gang och cykel
Utmed Haradsvégen stréacker sig ett regionalt cykelstrak vilken kopplas p& andra utpekade lokala
cykelstrdk och huvudcykelstrak enligt Cykelplan 2030, se Figur 2. En separerad gang- och cykelbana

finns utmed Haradsvagen, medan gdende och cyklister rér sig i blandtrafik p&@ Rédhakevégen. P3 vissa
narliggande gator finns gadngbanor medan cykling sker i blandtrafik, men mestadels &r det blandtrafik

pa villagatorna.

 Hemangen

o2} Huddingé Kommun

Skala 1:9783
Datum 2024-02-19

R Teckenforklaring

3 Regionalt cykelstrak
N Regionalt cykelstrak

Lokalt cykelstrak
Lokalt cykelstrak

“| Huvudcykelstrak
N Huvudeykelstrak

& Markerade punkter

0

© Lantmateriet

Figur 2. Kartbild som visar gang- och cykelbanor i omradet. Odalmannen ar markerad med réd cirkel.
[Kalla: Huddinge kommun och cykelplan 2030]
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2.3 Kollektivtrafik
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Figur 3. Oversiktskarta med Planomradet markerat i BIatt, Nirmsta beldgna busshallplats markerat i rétt
och Langsjoskolan markerat i gult.

Den narmsta busshallplatsen &r Lévsangarvagen och ligger ca 80 meter fradn planomradet. Dar trafikerar
busslinjerna 703 (Sorskogen-Fruangen), 704 (Huddinge station-Fruangen) och 710 (Soérskogen-
Skarholmen). Buss 703 trafikerar varje halvtimme mellan klockan 05:00-08:30 och klockan 15:30-
19:30 pa vardagar. Under vardagar gar buss 704 hela dagen fran 05:30-00:00 och har varierad
turtdthet under dygnets timmar, med kvartstrafik under rusningstid och halvtimmestrafik dvriga
timmar. P& helgdagar trafikerar buss 704 varje halvtimme mellan 06:00-01:00. P& vardagar gar buss
710 i halvtimmestrafik fran 05:30 till 21:30, och dérefter en gang i timmen fram till midnatt. P8
helgdagar trafikerar buss 710 en gang i timmen fran 06:30 till 08:30, och dérefter en gang i
halvtimmen fram till 21:30, fér att sedan fortsitta med en turtithet pa var 60:e minut fram till midnatt.
Planomradet bedéms ha ett bra utbud av kollektivtrafik d@ det gar att ta sig till sparbunden trafik pa
flera satt. Det gar bussar bade till Stuvsta dar det finns mojlighet att byta till pendeltdg, och det gar
aven bussar till Fruangen dar det ar mdojligt att byta till tunnelbanans réda linje. Att ta sig till T-
Centralen under morgonens rusningstrafik tar ca 34 minuter med buss och pendeltag.

2.4 Biltrafik

Fastigheten omges av Haradsvdgen, vilken ar en hogt trafikerad huvudgata som kopplar samman
E4/E20 med Huddingevagen, samt av Rédhakevagen vilken ar en mindre lokalgata.

Haradsvdgen

Haradsvagen ar en huvudgata som ar utformad med ett korfalt i vardera riktningen. Utanfér
planomradet ar hastighetsgransen 40 km/h. Enligt trafikmatningar fran 2021 &r
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Trafikutredning Odalmannen 1

vardagsmedeldygnstrafiken ca 15 000 fordon per dygn pa Haradsvdgen utanfor planomradet.
Medelhastigheten uppmats till ca 40 km/h, men det &r endast 60-percentilen som haller sig under
hastighetsgransen vilket betyder att 40% av trafikflodet pa Haradsvagen 6verstiger 40 km/h.

Rodhakevagen

Rodhakevagen &r en liten lokalgata med en total kérbanebredd p& ca 4 m. Den skyltade
hastighetsgransen pd Rédhakevégen &r 30 km/h. Endast boende pa Rédhakevégen och narliggande
gator samt sarskild trafik sdsom leveranser och fardtjanst till Langsjoskolan har anledning att kéra pa
Rodhakevagen eftersom det &r forbud mot genomfartstrafik pa gatan. Detta gor att fordonsflodena
ldngs viagen bedéms som generellt I13ga. En trafikméatning pa Rédhakevagen har genomférts ar 2022,
och resultatet visar att vardagsmedeldygnstrafiken ar ca 2500 fordon per dygn, och medelhastigheten
ca 19 km/h vilket tyder pa att manga kér forsiktigt pd den smala bostadsgatan. Matningspunkten pa
Rodhakevagen &r invid korsningen med Haradsvégen, detta innebér att all trafik till och fran skolans
parkeringsyta fangas upp. Troligen &r trafikflddena l&ngs den del av Rédhakevégen som leder ner mot
Langsjoskolan betydligt lagre.

15 000 f/d
40 km/h

Z.

&\ 2500 f/d Uyt —= e
' 19 km/h ' R

Figur 4. Medeldygnstrafik samt medelhastigheter fran trafikméatningar genomférda 2021 for
Haradsvdgen och 2022 for Rodhakevdgen.
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2.5 Skolvag

Elevers vag till skolan &r viktig att analysera utifr@n ett barnperspektiv eftersom de har ett annat
konsekvenstdnk och inte ser risker i trafiken p& samma satt som vuxna gor. Narmaste skola ar
Langsjdskolan (F-3) och ligger 250 meter fran Odalmannen. Fér att uppna sékra skolvagar &r det
vanliga att anldgga avlamningsytor en bit fran skolan sd att barnen far ga sista biten. Langsjéskolan
anvander korttidsparkeringen nordvast om Odalmannen som avlamningsyta for att minska trafiken runt
skolan. Detta gor att trafikmiljén narmast skolan blir mer trygg och saker ur ett barnperspektiv. I
dagsléaget &r den primara skolvagen fran avlamningsytan, langs Hagvégen och Alyckevagen, se Figur 5.
Alternativ vag &r utmed Rédlyckevégen, vilken har 183g hastighetsbegransning pd 30 km/h och
genomfartsférbud, och med tanke pa gatans bredd pd 4 meter &r det svart for fordon att métas vilket
gor att fordon oftast haller mycket I&ga hastigheter - ndgot som &ven trafikméatningarna bekréftar.
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Figur 5. Heldragen linje visar rekommenderad skolvdg fran parkeringsytan. Streckad linje visar alternativ
gangviég. [Killa: Huddinge Kommun]
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3. Planforslag

Beroende pa avstandet till sparbunden trafik sa delas fastigheter i Huddinge kommun upp i zoner, vilka
har olika krav gallande p-tal. I nuldget ligger den undersékta detaljplanen inom zon C (>1 200 meter
radiellt avstdnd fran sparstation). Vid en eventuell utbyggnad av Sparvédg syd eller motsvarande
kollektivtrafikatgard finns potential att omradet i stallet ligger inom zon B (600-1 200 meter radiellt
avstand frén sparstation). Planomradet ingar i Spdrvég syds influensomrade, och Huddinge kommun
kommer ddrmed hjalpa till och medfinansiera spdrvdgen genom att bygga ut 18 500 till &r 2035. Darfér
redovisas parkeringstal for bade alternativet zon C och zon B i denna utredning.

Fér Odalmannen planeras det for 21 parkeringsplatser utformade som markparkering i direkt anslutning
till lagenhetshuset, tre beséksplatser ska lokaliseras pa en angrénsande parkeringsplats. Vid radhusen
planeras 1 parkeringsplats for varje radhus (totalt 4 stycken). Cykelparkering planeras i ett separat
parkeringshus for cyklar. Det finns olika typer av cykelstall, och beroende p& vilken variant som valjs
kan det tillskapas parkeringsplatser for 68 eller 76 cyklar, 73 platser blir dédrmed ett medelvarde, se
Figur 6. Det kommer finnas en avsatt yta inomhus vid entréerna som kan anvandas for 1adcyklar.
Resterande cykelparkering planeras forlaggas utomhus.
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Figur 6. Planerad parkeringslosning pa planomradet med en reduktion om 10% (Illustration CJ Studio)

3.1 Barns skolvag och trafiksidkerhet

Barn som ankommer till skolan med buss och gar fran busshallplatsen Lévsangarviagen kommer
troligtvis g& via Alyckevagen/Hagvagen (se Figur 3) vilket gér att de inte kommer i kontakt med trafik
frdn Odalmannen eller med avldmningstrafik till skolan. Odalmannens exploatering kommer i stora drag
inte pdverka Rodhakevagens utformning mer &n att det kommer anldggas en kort bit gdngbana véster
om fastighetens parkeringsyta och att det tillkommer in-/utfarter till radhusens parkeringar (4 stycken).

Den tillkommande trafiken till och fr&n Odalmannen bedéms inte pdverka trafiksakerheten eftersom det
endast handlar om ett fatal tillkommande trafikrérelser. Det &r endast trafikrorelserna till/fran
radhusens fyra parkeringar som eventuellt kommer interagera med elevernas skolvag fran
avlamningsytan till LAngsjoskolan. I dagslédget finns det redan flertalet in- och utfarter till villorna léangs
Rodhakegatan, och med tanke p& den befintliga smaskaliga utformningen av gatan haller bilar vanligtvis
I&g hastighet och férsdker ha god uppsikt fér oskyddade trafikanter vid backrorelser.
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3.2 Cykelparkering

Kravet pa antalet parkeringsplatser for cyklar &r likadana for alla zontillhérigheter. Forutsatt att
cykelparkering for radhus I6ses separat kravs det for [dgenhetshusen 73 parkeringsplatser for boende,
samt 17 platser for besdkare. Se tabell nedan.

Tabell 1. Behov av cykelparkering
Storlek lagenhet | Antal ldgenheter | P-norm cykel | Boende P-behov utan | Besbksparkering
reduktion P-norm
<45 14 1,5 21 7
45-70 8 2 16
>70 12 3 36 6
Total Igh 34 73 17

Riktlinjer for cykelparkeringar i Huddinge kommuns Cykelparkeringsprogram sdger att parkering for
korttidsparkerare (besdkare) i centrumomrade vid bostéder och verksamheter bér finnas inom 25 meter
frdn malpunkten. Enligt samma dokument behdvs det &ven vid bostaden cykelparkering bade inomhus
och utomhus for att skapa en hdg attraktivitet. Darfor bor det sakerstallas att ytterligare
parkeringsméjlighet fér cyklister tillgds, i form av att exempelvis cykelstéll fér i huvudsak
bestksparkering placeras i narhet till entréerna. Atminstone finns det ett behov av 17
besdksparkeringar for cykel.

Om de boende nyttjar privata I&dcyklar, det vill sdga inget samnyttjande, bér 0,05 l18dcykelparkeringar
per lagenhet anlaggas (enligt gallande plan med 34 Iagenheter innebar detta ett behov om ca 2
platser). Om det finns en gemensam ladcykelpool eller motsvarande ska minst tva |adcykelparkeringar
per 50 lagenheter anlaggas for fastigheten, med 34 lagenheter bedéms det som lampligt att 2 platser
anlaggs for detta &ndamal.
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3.3 Parkeringslésning bil

1 Bilaga 1 till Huddinges parkeringsprogram presenteras férutsattningar for att parkeringstalen for bil
skall gélla. D&r forutsatts en bra cykelparkering med plats for I&dcyklar och cykelkarror (bade inomhus
och utomhus), eluttag fér cykel och bil, att cykelparkeringen sérskiljs fran barnvagnsparkering samt ett
uppvarmt cykelrum med cykelpump och verktyg fér mindre cykelreparationer. Nedan presenteras
kommunens definitioner for bra cykelparkering.

Inomhus: enkelt att ta in och ut cykeln utan att behdva lyfta cykeln, méjligt att stalla upp dérren.
Utomhus: narheten av entréerna, vaderskyddade, trygga, upplysta, méjligt att 18sa fast ramen.

Tabell 2. P-tal bilparkering for ldgenhet beroende pa zontillhérighet i Huddinge kommun.
Storlek légenhet | Antal ldgenheter | P-norm Zon C | P-norm Zon B

<45 kvm 14 0,4 0,3
45-70 kvm 8 0,6 0,5
>70 kvm 12 0,9 0,8
Besotksparkering 0,1 0,1

P-talet for besdksparkering dndras ej mellan zon B och zon C utan ligger pa 0,1. Det medfér att antalet
bestksparkeringar ligger pd 3 oavsett scenario.

I omrédet planeras det for fyra radhus. Enligt parkeringspolicyn i Huddinge kommun &r p-talet for
radhus 2 da parkeringen Iéses pa tomt och 1 om parkeringen Iéses pa en samordnad parkering.
Férslaget innebar 4 parkeringsplatser pa tomt och 2 pa den gemensamma I6sningen, d& ett kombinerat
p-tal om 1,5 anvéands. Den féreslagna l6sningen &r ett avsteg fran Huddinge kommuns riktlinjer om
parkeringstal, men detta ar 6verenskommet mellan kommunen och exploatdéren. Denna l8sning
forutsatter att parkeringarna vid radhus kan klara RHP standard.

Det totala antalet parkeringsplatser som kravs for den planerade fastigheten om 34 lagenheter, samt 4
radhus presenteras nedan. D& mobilitetsatgarder anldggs tillater Huddinge kommun reduktioner av p-
talet upp till 10%. Reduktionen galler endast for lagenheter och inte fér radhus, och det galler inte
heller fér parkering for rérelsehindrade personer. Vanligtvis tilldter inte Huddinge kommun reduktion av
p-tal da planomradet ligger i zon C, men d@ Odalmannen ligger inom influensomradet fér Sparvag syds
framtida utbyggnad foreslds reduktion vara méjlig att implementera for planomradet.

Tabell 3. Antal parkeringsplatser beroende pa reduktionsnivd och zon.

Forutsattning Totalt antal parkeringsplatser
ZON C utan reduktion 30
ZON C med reduktion (10%) 28
ZON B utan reduktion 27
Zon B med reduktion (10%) 25
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3.4 Fordelning av parkeringar vid zon c baserat pa dagens forutsattningar om
mobilitetsatgarder ger en 10% procentig reduktion

Tabell 4. Placering av parkeringar baserat pa ZON C med 10% reduktion for ldgenhetshus.

Parkering Antal Placering

Flerbostadshus |19 Parkering l6ses i gemensam parkeringsyta.

4 platser p& tomt och 2 platser pd gemensam

Radhus 6 .
parkeringsyta.

Besik 3 Plan(?-rad I6sning att besdksparkerare parkerar pa
angransande p-yta*.

Total 28

*] detta skede av processen &r den planerade 16sningen att bestksparkerare parkerar pa angransande
p-yta, varvid analysen undersoker detta.

3.5 Forutsattning om omradet blir Zon B

Vid en forandring av zontillhérighet frén zon C till zon B reduceras kravet pa antalet parkeringsplatser
med 3. D3 kan ett alternativ vara att besdksparkeringen for flerbostadshusen laggs i anslutning till
boendeparkeringen i den gemensamma lésningen. Eller att antalet parkeringar pa tomtmarken minskas
med tre.

3.6 Sammanfattning p-tal for bil

Det presenterade planforslaget forutsétter att omradet ligger inom Zon C samt att en reduktion om 10%
uppnas, samt att forutsattningarna fér kommunens p-tal uppnas. Klassas omradet som zon B ska
forslaget aven forslaget oavsett reduktionsniva, och 1 respektive 3 parkeringsplatser kan tas bort om
ingen reduktion eller 10% reduktion uppnas.
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4. Mobility management-atgarder

For att skapa forutsattningar for mer hallbara stader &r ett satt att implementera mobilitetsatgarder i
nybyggnads- och ombyggnationsprojekt. Mobilitetsdtgérder kan paverka individers val av fardmedel till
mer héllbara alternativ, men &ven efterfragan pa transporter. Med flexibla parkeringstal kan dtgarder
genomforas for att reducera de grundldaggande parkeringstalen.

Huddinge kommun specificerar exempel pd mobilitetsatgarder som kan vidtas for att reducera
parkeringstalen i "Planera och bygg fér h8llbart resande i Huddinge”. Dock finns inga riktlinjer kring hur
stor reduktion som kan géras nér vissa atgarder implementeras eftersom detta bedéms fran fall till fall.
For att en reduktion av p-tal ska vara aktuell i Huddinge kommun ska planomradet ligga i ett ldge med
god tillgang till kollektivtrafik och narhet till kommersiell och offentlig service, motsvarande zon A eller
zon B enligt parkeringsprogram for Huddinge kommun. D& Odalmannen ligger i zon C har dialog forts
med kommunen, och har godtagits for att arbeta med flexibla parkeringsplatser. Detta beror pa att
Sparvag Syd planeras byggas ut och planomradet raknas da hora till zon B vilket skapar béattre
forutsattningar for kommunikationer fran Odalmannen.

Utifrdn andra narliggande kommuners riktlinjer kring flexibla parkeringstal behéver tre av féljande
dtgarder implementeras for att uppna en reduktion av p-talet pd 10%:

Implementera cykelpool dar det erbjuds bland annat I&dcyklar, cykelkérror och elcyklar.
Garantera bilpool fér de boende i minst fem &r och inkludera avgiften i bostadshyran/avgiften.
e Erbjuda startpaket for nyinflyttade dar det ingar: arskort for SL, cykelkarta, och information om
kollektivtrafiken, cykelrum och andra mobility management-atgérder som gérs i samband med
exploateringen.
e Minst 75% av cykelparkeringarna ska vara inomhus.
Bilparkeringsavgiften skiljs fran bostadsavgiften pd hyresavin.
Minst 40% av bilparkeringsplatserna ska vara utrustade med laddstolpar, och samtliga platser
ska vara forberedda for framtida laddningsmdjligheter (kanalisation och kapacitet).
e Se till att det finns sarskilda sk&p/rum och postfack fér hemleveranser, samt kylrum foér
matleveranser.

Utdver ovanstdende dtgarder exemplifierar Huddinge kommun i “Planera och bygg for h8llbart resande i
Huddinge” andra mobilitetsatgarder som kan implementeras fér att reducera p-talet:

e Cykelparkering ska finnas i markplan och vara lattillganglig.

e Laddningspunkter for elcyklar vid minst 20% av cykelparkeringsplatserna.

e Bidragande till férbattring av gdng- och cykelvdgar med god standard utanfoér planomradet.
e Kollektivtrafikskdrm och realtidsinformation vid entréerna.

e Forvaringsboxar for exempelvis cykelhjalm och elcykelbatteri.
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5. Korsparsanalys och analys av siktforhdllanden

En kérsparsanalys har gjorts for att undersoka forutsattningarna for angéring, sophantering samt
framkomlighet férutryckningsfordon och lastbil.

Specifikationerna vid kérsparsanalysen i omradet var:

Sopbil (typfordon Los): bredd 2,55 m och ldngd 9,4 m.
Utryckningsfordon (typfordon Lu): bredd 2,55 m och langd 10 m.
Personbil (typfordon P): bredd 1,8 m och ldngd 4,9 m.

Lastbil (Typfordon LBn): bredd 2,55 m och langd 12 m.

5.1 Angéring vid RHP

RHP-platsens placering &r inom 25 meter fran de tva entréerna vilket uppfyller kraven som stélls i
Boverkets byggregler. Vid test av kérspar ar det inga problem att angéra vid parkeringsplatsen. Aven
att backa ut gar. Det gdr dven att backa in och sedan kéra ut frén parkeringsplatsen. Bredden p& RHP-
platsen uppgar till 3,6 meter. Standardmattet fér RHP i Huddinges Tekniska handbok &r 5 x 5 meter och
enligt handboken sd kan bredden vara 3,6 meter om gangbanan bredvid RHP-platsen kan nyttjas.
Sakerstélls det att gdngbanan i anslutning &r mer &n 0,9 meter uppgar den totala ytan som gar att
utnyttja till 4,5 meter i bredd vilket ar Trafikverkets Krav i VGU. Detta ar viktigt for att moéjliggora att ta
in och ur en rullstol fran sidan. Gdngbanan behdver da dven vara hdrdgjord och plan.

Figur 7. Parkering av personbil vid RHP-plats.

5.2 Avfallshantering och utryckningsfordon

For avfallshantering skall ett gemensamt miljohus for flerbostadshuset uppféras i angransning till
Rédhakevagen. For respektive radhus ldses det med egen soptunna. Vid bdda Iésningarna finns plats,
for sopbil att kéra forbi och angdra pa gatan vid den nya bebyggelsen, séderut pa Rédhakevéagen &r det
likt i nuldget begransad marginal. Ett kérspar langs med Rédhakevagen for utryckningsfordon i bade syd
och 6stlig riktning genomfordes. Precis som fér sopbil &r marginalen mindre sdderut p& Rédhakevéagen,
da vagen &r smal. I och med att végens bredd (ca 4 meter) séderut pa Rédhakevéagen &r méjligheterna
for mote mellan en sopbil eller utryckningsfordon som fardas norrut och en personbil som fardas
séderut begransad. Samma férutsattningar galler i nuldget. Da parkeringsplatserna tillhérande
flerbostadshuset samt besdksparkering har infart innan Rédhakevagen smalnar av bor inte den nya
exploateringens tillkommande rérelser paverka situationen. Endast de tillkommande trafikrérelserna
harrorande fran de fyra radhusen kommer att paverka den smalare delen av Rddhakevédgen, men d& det

15/24



Trafikutredning Odalmannen 1

endast ror sig om fyra bilar bedéms paverkansgraden bli férsumbar.

Figur 8. Korspar som visar sopbil som moter personbil utanfér Odalmannen

Avfallshdmtningen som sker utmed Rédhakevégen har godtagbart dragavstand mellan sopkarl och
sopbil p& max 7 meter, se Figur 9. Gangavstandet mellan huvudentré och den gemensamma
avfallshanteringen bér vara max 50 meter enligt Boverkets allmanna rad. I lagenhetsbyggnaden &r
avstandet fran den ena entrén 52 meter, fran den andra entrén &r avstandet 41 meter, och frén
radhusen &r avstdndet 8 meter.

Avfall

Skala 1:500 (Ag)

Figur 9. Avstand for sophantering. Heldragen pil dr dragavstdndet for sophanteringspersonalen, och de
streckade linjerna ar gdngavstandet mellan entréer och sopkaril.
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Utryckningsfordon i form av brandbil har méjlighet att stélla sig p& Rodhakevégen, och dérmed ha ett
ldngsta avstand till bortersta entrén p& 43 meter, se Figur 10. Detta &r godtagbart d& avstandet mellan
uppstélliningsplats och entré max far uppga till 50 meter enligt Boverket.

Brand

Uppstillningsplatser 16s
. stege, beroende av
ldgenhetsfordelning

Skala 1:500 (A4)

Figur 10. Avstdnd mellan entrén langst bort och uppstillningsplatsen for brandbil

5.3 Siktforhadllanden Haradsvagen/Rodhakevagen

Vid analys av siktférhallanden fér korsningen Rédhakevégen/Haradsvagen med hansyn till
exploateringen p& Odalmannen 1 har utgdngspunkten varit Teknisk handbok fér Huddinge kommun.
Befintliga férhallanden vid korsningspunkten &r ett ndgot indraget 6vergangstalle med cykelpassage
samt vagmarkering for vajningsplikt som ligger framfér évergangstallet dikt an mot Haradsvégen.
Den befintliga utformningen medfor att korsningen avviker fran saval “god”- som ”“I&g standard”
gallande siktutformning som anges i teknisk handbok.

Med befintlig utformning uppfylls inte kraven géllande sikt fér varken “god standard” (5 meter fran
6vergdngstalle med sidosikt p& 40 meter) eller “Idg standard” (3 meter fran évergangstalle med sidosikt
pad 30 meter). Detta galler oberoende exploateringen av Odalmannen 1 d3 vegitation nordvast om
korsningen skymmer sikten, se Figur 11.

Troligt &r att faktiskt trafikbeteende avviker fran den standard som teknisk handbok férutsatter vid
beddmning av sikt och att fordonens placering snarare sker genom att i ett férsta steg kér nara
overgdngstallet for att uppméarksamma gdende och cyklister och sedan i nasta steg stannar vid
gatumarkering for vajningsplikt for att uppméarksamma motorfordon pa Haradsvégen, se Figur 12. Detta
trafikbeteende medfér en trafikosaker korsningspunkt dar évergangstalle och cykelpassage blockeras av
motorfordon. Vid en exploatering av Odalmannen 1, med befintligt ldge for évergdngstallet, kravs att
byggnaden justeras for att uppfylla samma férhallanden géllande sikt som vid ett scenario med faktiska
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fordonsbeteenden, se Figur 12. Det ar aven ndédvandigt att sdakerstélla att vegetationen nordvast om
korsningen inte paverkar sikten negativt.

Figur 11. Befintliga forutsattningar med gdllande mattkrav for sikt.

Figur 12. Befintliga forhallanden med troliga trafikbeteenden.
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De befintliga forhdllandena gallande dvergangstallets placering och utformning uppfyller inte kraven i
Huddinge kommuns tekniska handbok och ar problematiska oberoende exploatering av Odalmannen 1
eller ej. Med hansyn till det bér en ny utformning 6évervagas. Detta skulle medféra en férbattrad
trafiksakerhet och forbattrade siktférhallanden i korsningspunkten for sdvél oskyddade trafikanter som
for motorfordon.

Ett mojligt utformningsalternativ &r att dvergdngstalle och cykelpassage skjuts bakat langs
Rddhakevdgen. Detta mojliggdr for en personbil att stanna mellan féretradesmarkeringen vid
Haradsvagen och dvergangstallet utan att detta blockeras for gdende eller cyklister, se Figur 13. Detta
utformningsalternativ uppfyller de tekniska krav i teknisk handbok samt de forutsattningar som stallts
av Huddinge kommun géllande siktlinjer av “god standard”. Utformningsalternativet tillater &ven samma
kérbeteende som vid befintlig utformning utan att 6vergangstéllet riskeras att blockeras.
Utformningsalternativet inneb&r en ndgot mindre gen koppling jamfort med befintlig utformning vilket
kan leda till att oskyddade trafikanter valjer att korsa Rédhakevagen utanfor 6vergdngstéllet, dock
skulle en ny utformning uppfylla kraven géllande sikt i Teknisk handbok oberoende en exploatering av
Odalmannen 1 vilket den befintliga utformningen inte gor.

Vid en indragen placering av 6vergangstélle och cykelpassage kan &ven kantstensradierna i korsningen
Haradsvagen/Rédhakevdgen minskas. Detta skulle innebéra att hastigheten i korsningen sédnks da
motorfordon tvingas géra en tajtare svangrorelse bade in och ut i korsningen. Justering av
kantstensradie ar mdjlig utan att forsamra moéjligheten for Los (sopbil) eller LBn (lastbil) att passera vid
korsningen, se Figur 14 och Figur 15. Vid in- och utfart med LBn (lastbil) &r moéte i korsningen inte
mojlig dock bedéms LBn endast mycket sédllan (vid till exempel byggarbete eller flytt) behdva passera
korsningen och kérsparsanalysen &r endast genomférd for att forvisa att passage &r méjlig fér bade Los
och LBn.
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Figur 13. Schematisk bild av utformningsalternativ, dar overgdngstille skjuts bakat frdn Haradsvagen.

Figur 14 Korspar Los med justerad kantstensradie (R5) markerat i turkos.
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Figur 15 Korspar LBn med justerad kantstensradie (R5) markerat i turkos.

6. Trafikalstring

Med exploateringen av planomradet tillkommer utékad trafik. Trafikalstringen bedéms framst bero av
antalet parkeringsplatser baserat pa att det tillskapas bostader och darmed ingen trafik for allman
intresse. Utan reduktion tillkommer 30 parkeringsplatser och vid ett antagande om 2 fordonsrérelser per
parkeringsplats och dygn blir det en 6kning av 60 fordonsrorelser per dygn. Ett antagande gérs om att
samtliga bilar lamnar parkeringsplatsen under morgonen, vilket ger en 6kning pa 30 fordonsrérelser
under férmiddagens maxtimme.

7. Kapacitetsberakningar

CapCal-berdkningar har genomférts for korsningen mellan Haradsvagen och Rédhakevagen dels for
dagens trafikvolym, dels i ett framtidsscenario dar formiddagens maxtimmestrafik frdn Odalmannen
laggs pa. Darutdver gors kanslighetsanalyser dar ett trafikpaslag pa 20% adderas dels utifran nuldgets
trafik, dels fran nulagets trafik dar dven trafikfléden fran planforslaget &r tillagd. Analyserna baseras pa
maxtimmestrafiken (klockan 07:00-08:00) fran trafikméatningar fran ar 2021 fér Haradsvagen och fran
2022 foér Rédhakevégen. Svangandelarna har antagits vara lika stora som trafikflédesandelarna ar pa
respektive gata.

Enligt resultatet frdn CapCal-kdrningarna finns det inga kapacitetsproblem i korsningen varken i dagens
trafiksituation eller i ett framtida scenario da 30 fordonsrorelser fran Odalmannens parkering
tillkommer, se Figur 17 och Figur 18. Dock finns det inte nagra flddesmatningar fér gangtrafik, och
darfér har det antagits att 50 fotgdngare korsar dvergangsstéllet per maxtimme. Antalet fotgéngare har
véldigt liten effekt pa kapaciteten och pdverkar kapaciteten i korsningen marginellt, men tas &nda i
beaktande for att visa pa ett troligt scenario. Belastningsgraden (som innebar inkommande fléde
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dividerat med kapaciteten) uppgar till maximalt 0,55 i bdda fallen, detta vérde galler for Haradsvagens
sodra ben. Belastningsgraden uppgar till samma varde pd 0,55 oavsett om trafiken fran Odalmannen
raknas med eller inte, vilket innebér att trafiken fr&n exploateringen p& Odalmannen inte paverkar
belastningsgraden i korsningen. Belastningsgraden beddms vara acceptabel eftersom vardet kan
jamféras med Trafikverkets krav pa att liknande korsningar far ha en hogsta tilldten belastningsgrad pa
0,6. I undantagsfall kan dock en hégre belastningsgrad godtas enligt VGU ifall investeringen kan
motiveras och bedéms vara ldnsam.

Figur 16. Kapacitetsberdkning har gjorts i korsningen Haradsvidgen-Rodhakevagen

Capacity and delay per lane

Queue length [
Approach Lane Movement Wolume [vph Capacity [vph] Deagree of saturation Mean A0th percentil
Riodhakevagen 1 AL 52 309 01y 0z 0z
Haradsvagen M 1 RT 532 1218 029 0o 0o
Haradzvagen 5 1 TL 235 1615 055 01 01

Figur 17. Resultat frdn CapCal-kérningen i korsningen Hiaradsvidgen/Rédhakevigen baserat p& dagens
maxtimmestrafik (dr 2021-2022)
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Capacity and delay per lane

Queue length [
Approach Lane Movement Yolume [vph]  |Capacity [vph] Degree of saturation Mean 30th percentil
Rodhakewagen 1 AL g2 Nz 0.26 03 05
Haradzvagen M 1 RT h32 1818 029 0o oo
Haradsvagen 5 1 TL 295 1615 055 01 01

Figur 18. Resultat fran CapCal-kdérningen i korsningen Haradsvdagen/Rodhakevdgen baserat pa dagens

maxtimmestrafik (ar 2021-2022) och paslag fran formiddagens tillkommande trafik frdn Odalmannens
parkering

En kénslighetsanalys brukar géras for att analysera huruvida belastningsgraden i korsningen &ndras da
trafikmangden 6kar med en viss procent. Den dkade trafikmdngden ar ingen prognos, utan ett
uppskruvat varde. Resultatet fran kédnslighetsanalysen dar en 20% 6kning utifrdn nuldget lagts till
presenteras i Figur 19, och resultatet fran kanslighetsanalysen dar en 20% 6kning frdn nuldget med
tillkommande trafik frdn Odalmannens parkering presenteras i Figur 20. Belastningsgraderna &kar i
samtliga ben till skillnad frén tidigare scenarion dér dagens trafikfléden &r inlagda, och dér den
tillkommande trafiken fran Odalmannen é&r tillagd. I det sdédra benet pd Haradsvagen dverskrids det
jamforbara vardet fran VGU:s krav om en maximal belastningsgrad p& 0,6. Detta sker i bada scenarier
oavsett om den tillkommande trafiken frdn Odalmannen &r inrdknad eller inte. Det innebér att trafik fran

Odalmannens exploatering inte bedéms paverka belastningsgraden pa ndgot av benen i korsningen d&
ett trafikpaslag pa 20% gérs.

Capacity and delay per lane

Queue lenagth [
Approach Lane Movement Wolume [vph]  Capacity [vph] Degree of saturation Mean S0th percentil
Riodhakevagen 1 AL B2 226 nzv 03 0E
Haradsvagen M 1 RT B35 1818 035 on 0o
Haradswagen 5 1 TL 1074 1574 0ee 01 0.1

Figur 19. Resultat fran CapCal-korningen i korsningen Haradsvdagen/Rodhakevidgen dar en
kanslighetsanalys gjorts genom att gora ett trafikpdslag pa 20% fran nuldget

Capacity and delay per lane

Gueue length [
Approach Lahe Movement Wolume [vph Capacity [vph] Dearee of saturation Mean S0th percentil
Ruodhakevagen 1 AL 98 227 043 0.7 1.5
Haradzvagen M 1 RT B35 1818 035 0.a on
Haradsvwagen 5 1 TL 1074 1574 068 01 01

Figur 20. Resultat fran CapCal-korningen i korsningen Haradsvdagen/Rodhakeviagen dar en

kanslighetsanalys gjorts genom att gora ett trafikpdslag pa 20% fran nuldget + tillkommande trafik fran
Odalmannen

Det finns risk for att bilar p& Rodhakevégen som ska ut pd Haradsvagen blockerar 6vergdngsstallet pa
Rédhakevagen pa grund av korsningens utformning. Denna risk finns redan i dagslaget, och de
forsumbara kéldngderna paverkas inte av tillkommande trafik fran Odalmannen.
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8. Slutsats

Utifrdn den framtida trafiksituationen kommer planomrddet Odalmannen alstra en relativt liten
trafikmangd. Med exploateringen beraknas det tillskapas 60 trafikrorelser per vardagsmedeldygn.
Trafikrérelserna utgdr fran en trafikalstring som bygger p& ett scenario dar inga mobilitetsdtgérder har
vidtagits. I verkligheten kommer troligtvis mobilitetsatgarder implementeras vilket kan reducera p-talet
och sdledes aven fordonsrérelserna. Exploateringen av Odalmannen bedéms inte ha stor paverkan pa
trafiksituationen i omradet.

Den planerade exploateringen beddms endast medféra en marginell pdverkan pa den alternativa
skolvagen mellan pa-och avstigningsytan till Ldngsjoskolan. Detta dd de tillkommande trafikflédena
uppskattas som ladga samt att i princip all tillkommande trafik anlander i vagsystemet utanfér den del
som nyttjas av barnen. Den tillkommande trafiken fran exploateringen bedéms inte heller paverka
hastighetsefterlevnaden pd Rédhakevagen utan den bedéms &ven fortsatt vara mycket I3g.

Vid utformningen av planerad RHP bor det sakerstallas att det finns mdjlighet att nyttja gdngbana, samt
att parkeringsytan &r plan och att bredden pa gdngbanan &r tillrécklig.

Den tillkommande trafiken fran Odalmannen bedéms inte paverka belastningsgraden i korsningen
Haradsvagen - Rodhakevagen, eftersom exploateringen medfér en relativt 13g trafikékning. Dock kan
det finnas behov av att 6vergdngsstéllet p& Rodhakevagen flyttar en bit sdderut for att sdkerhetsstalla
att det inte uppstar kder pa Rodhakevagen som gor att dvergdngsstallet blockeras. Blockerat
overgdngsstélle finns det risk for att det sker redan idag med dagens trafikmangder, och exploateringen
fran Odalmannen bedéms inte dka den risken. Detta problem &r dock inte studerat, och skulle krava
vidare utredning for att studera risken for blockerat évergangsstille.

Den befintliga utformningen av 6vergangstéllet vid Rédhakevégen/Haradsvagen uppfyller i nuldget inte
de krav som stalls pd siktférhallanden i teknisk handbok. Den planerade exploateringen av Odalmannen
1 kommer att paverka siktférhallandena negativt med hansyn till bade befintliga férhallanden och
gallande krav. Dock innebar faktiskt kérbeteende, dar korsningen blockeras av motorfordon, att den
negativa paverkan av exploateringen blir liten.

For att uppfylla krav enligt teknisk handbok gallande sikt foreslds en justerad placering av befintligt
overgdngstalle och cykelpassage in fran Haradsvagen. Detta géller oberoende exploatering av
Odalmannen 1 eller ej d& motorfordon vid befintlig utformning blockerar évergangstallet vid stopp
framme vid foretradesmarkering.

En justerad placering av 6vergdngstélle, se Figur 13 innebér en ndgot férsamrad genhet fér gdende och
cyklister jamfort med befintligt Iage men férordas da befintlig utformning innebér ett avsteg gentemot
teknisk handbok med 6kad risk att motorfordon och oskyddade trafikanter hamnar i konflikt.
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