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Forord

Trivector Traffic har pa uppdrag at Danderyds kommun under hosten och vintern
2014/2015 genomfort ett utredningsarbete som syftat till att ge kommunen
underlag avseende trafikalstring, parkering och utformning att anvanda i
planearbetet for Ostra Morbylund. Omrédet ska fortatas med flerbostadshus.

Forfattare till denna rapport ar Andreas Nordstrém och Jesper Nordlund. Malin
Gibrand har varit Trivectors Affarsansvarig. Rapporten har kvalitetsgranskats av
Christer Ljungberg.

Danderyds kommuns kontaktperson har under projektets gang varit planarkitekt
Martin Wernersson.

Lund 2015-02-25
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Sammanfattning

Ett planarbete pagar for att mojliggora fortatning i form av flerbostadshus Ostra
Morbylund, som &r en del av Moérbylund, beléget strax séder om Danderyds
sjukhus. Léget &r strategiskt mycket bra sett till utbudet av kollektivtrafik. Inom
gangavstand finns tunnelbanans réda linje, Roslagsbanan och bussterminalen vid
Danderyds Sjukhus ger tillgang till ett stort antal busslinjer

Utredningen ger forslag pa parkeringstal for bil och cyklar for den tillkommande
bebyggelsen.

Foreslagna bilparkeringstal for lagenheter i flerbostadshus.

Lgh-storlek Parkeringstal, boende Parkeringstal,
besdkare

1 rum 0,6 0,1 0,7
2 rum 0,7 0,1 0,8
3 rum 0,8 0,1 0,9
4 rum 0,9 0,1 1,0
Snitt 0,8 0,1 0,9
Studentbostader 0,05 0,05 0,1

Foreslagna cykelparkeringstal fér lagenheter i flerbostadshus

Bostadstyp Parkeringstal, boende Parkeringstal, Totalt
besdkande

Lagenheter generellt

1 rum 2,0 0,5 2,5
2 rum 2,5 0,5 3,0
3 rum 3,5 0,5 4,0
4 rum 4,0 0,5 4,5
Studentbostader 2,0 0,5 25

Utredningen ger ocksa forslag pa atgarder som bor kunna reduktion av
bilparkeringstalet med minst ca 20 %. Dessa &ar bl.a. parkeringsreglering,
parkeringskdp och goda faciliteter for cykel.

Kapacitetsanalyser har gjorts och visar att Morbygardsvagens trevagskorsning,
som hanterar trafiken in- och ut ur omradet, kapacitetsmassigt kan klara av
trafikalstringen fran relativt omfattande exploatering av bostader i omradet. Men
den alstrade trafiken bidrar till framkomlighetsproblemen som uppstar kring
bussterminalen och kobildningen i Morbygardsvéagens signalreglerade korsning,
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vilka effekterna ar i dessa punkter ligger dock inte inom denna utredning men
bor utredas vidare.

Morbygardsvagens trevagskorsning &r otrygg for oskyddade trafikanter och bor
ges en utformning som &r battre anpassad for fotgédngare och cyklister, i
synnerhet da andelen resor med hallbara trafikslag ska ¢ka och att fler bostéader i
omradet kommer att 6ka antalet gaende och cyklister.

En ny in- och utfart till omradet har visast sig vara svart att fa till da
nivaskillnaderna ar stora och att detta skulle innebéra trafiksékerhetsproblem for
cykelstraket langs Morbygardsvagen.
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1.Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Ett planarbete pagar for att mojliggora fortatning i form av flerbostadshus i stra
delen av Morbylund, beldget sdder om Danderyds sjukhus. Laget &r strategiskt
mycket bra sett till utbudet av kollektivtrafik. Inom gangavstand finns
tunnelbanans roda linje, Roslagsbanan och bussterminalen vid Danderyds
Sjukhus ger tillgang till ett stort antal busslinjer.
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Figur 1-1  Ungefarlig geografisk avgransning av utredningsomradet

Parallellt med Morbygardsvagen passerar det regionala cykelstraket vilket
innebar att man nar Roslagstull pa cirka 15 minuter med cykel. Planeringen av
omradet ska erbjuda goda majligheter till cykelparkering.
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Syftet med utredningen &r att klargora hur trafiksystemet fysiskt ska utformas for
att pa basta satt hantera den trafik som en framtida fortatning ger upphov till.
Utredningen utreder och behandlar:

>

>

Eventuellt behov av en ny koppling till Mérbygardsvagen - var denna bor
lokaliseras och hur den Iampligen bor utformas och regleras.

Battre fysiska forutsattningar och gena kopplingar for cykeltrafiken - for
regionala cykelstraket men ocksa anslutningar och kopplingar till och fran
omradet.

Berakna trafikalstring fran tillkommande bebyggelse samt utreda hur
Morbygardsvéagens korsning paverkas kapacitetsmassigt av tillkommande
trafik.

Forslag pé& parkeringsnorm for Ostra Moérbylund och berakna
parkeringstal for bil och cykel for bostader och verksamheter.

Forslag pa utformning och lokalisering av parkeringslosningar for
biltrafik.

Ge forslag pa battre utformning av Morbygardsvégens trevagskorsning.
Hur befintliga kopplingar till, fran och inom omradet kan starkas samt
identifiera behov av nya kopplingar.
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2. Nulagesbeskrivning

2.1 Morbylund

Bebyggelsen i Mérbylund domineras av tre bostadshus med 10-12 vaningar i
omradets sodra del som innehaller totalt 512 lagenheter. Lagenheterna ar sma
med genomsnittlig yta om cirka 50 kvm. | bostadshusen finns ockséa ett
kommunalt gruppboende med 16 platser, ett fritidshem och nagra lokaler. | tva
separata byggnader finns forskolor — Gullvivan i omradets nordostra del och
Préstkragen i syddstra delen.

Oster om skivhusen finns OT-center, som tillverkar ortopediska hjalpmedel,
lokaliserat i en byggnad som delvis har tva vaningar.

Bebyggelsen norr om skivhusen bestar av punkthus med 4-6 vaningar som
uppfordes for cirka 10 ar sedan.
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Figur 2-1  Trafik- och gatustruktur for Ostra Mérbylund.
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2.2 Morbygardsvagen

All angoring for biltrafik till och fran Morbylund sker via Morbygardsvagen.
Morbygardsvagen loper i nord- sydlig riktning, men &aven lokalgatan som
trafikforsérjer Morbylund bendamns som Morbygardsgatan.

Utformning innebar att all motoriserad trafik belastar Morbygardsvéagens
trevagskorsning. Morbygardsvagens nord-sydliga strackning ar ett viktigt strak
for kollektivtrafik med Danderyds sjukhus bussterminal i direkt anslutning norr
om korsningen.

Figur 2-2  Morbygardsvagens korsning ligger nara bussterminalen vid Danderyds Sjukhus. Kopplingen
mellan parkeringsytan som tillhér Danderyds Sjukhus och Mérbygardsvéagen ar stangd.

Trafik och kapacitet

Trafikrakning

En trafikrdakning genomférdes den 18 september 2014 mellan kl. 07.00-09:00
och 16:00-18:00 for att ge svar pa nar maxtimmarna intraffar och vilka
trafikmangder som da hanteras i korsningen. Vid tillfallet for trafikrakningen
intr&ffade maxtimmarna kl. 07:45-08:45 och 16:30-17:30.
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Figur 2-3  Resultat fran trafikrakning 19 september 2014. Morgonens maxtimme intraffade kl. 07:45-
08:45, och motsvarande for eftermiddagen 16:30-17:30. Inom parantes anges andelen tung
trafik.

Trafikrakningen visar att biltrafiken till och fran Morbylund ar tamligen
begransad. Gang- och cykeloverfarten i nord-sydlig riktning ar del av ett viktigt
pendlarstrdk och hanterar mycket cykeltrafik. Overfarten forbinder ocksé
Morbylund och Inverness med bussterminalen och tunnelbanan vilket ocksa
bidrar till omfattande cykel- och gangtrafik. Overgangsstallet i ost-vastlig
riktning leder till bussterminalen och fotgangarflodet ar ringa.

Vart att beakta ar att en del av trafiken till och fran Mérbylund har drende till
omradets forskolor for att hamta och lamna barn. En betydande del av denna
trafik raknas da tva ganger under maxtimmarna.

Trafikrékningen visar tydligt att andelen resor till fots, med cykel och
kollektivtrafik till och fran omradet ar hog.

Kapacitet och framkomlighet

Kapacitetsberéknigar har gjorts med Capcal som dr ett program for berédkning av
kapacitet och framkomlighet i trafikkorsningar. Berakningar har gjorts for bade
morgonens och eftermiddagens maxtimmar.

Beréknad belastningsgrad, som anger kvoten mellan fléde och kapacitet, visar
laga varden. HoOgst belastning ar Morbygardsvagens norra tillfart under
eftermiddagen, men vardet 0,3 ar lagt och sett till enbart korsningsutformningen
klarar korsningen att hantera betydligt storre trafikmangder utan allt
framkomlighetsproblem.
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Tabell 2-1 Morbygardsvéagens belastningsgrad berdknad med Capcal.

Tillfart Belastningsgrad
férmiddag eftermiddag
Morbygardsvagen Vaster 0.12 0.13
B Morbygardsvagen Norr 0.30 0.21
D Morbygardsvagen Soder 0.16 0.19

Det ar dock inte bara korsningens utformning som sétter begrénsningar for vilka
trafikmangder som Ma&rbygardsvagen kan hantera. Kébildning uppstar stundtals
for trafik soderut pa Morbygardsvagen vilket beror pa bussar i sydlig riktning
som ska svanga vanster mot bussterminalens 6stra delar. Bussarna maste invanta
lucka i motriktat trafikflode vilket blockerar korfaltet med kébildning som foljd.
Koerna ger problem med angdringen till och fran hallplatser. Problemet framgar
av Figur 2-4.

Figur 2-4 Vanstersvangande bussar ger kobildning pa Mérbygardsvagen under hogtrafik.

Koer for sodergaende trafik bildas periodvis dven soder om korsningen, kder som
vaxer anda fran Morbylundsvagens korsning med Invernessvagen.

De koer som bildas i nulaget beror saledes inte pa kapacitetsbegransningar i
Morbylundsvagens trevagskorsning.
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2.3 Trafiksakerhet

Ett uttag ur databasen STRADA! har gjorts for att studera olyckor mellan ar 2004
— 2013. Uttaget gjordes for omradet markerat i Figur 2-5. 2013. Totalt finns 7
olyckor inrapporterade. Samtliga olyckor ar klassificerade som lindriga.
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Figur 2-5 Omrade markerar geografisk grans for uttag ur STRADA.

Tabell 2-2 Antal olyckor och svarighetsgrad ur STRADA &r 2004-2013.

Svarhetsgrad Antal olyckor Uppdelat per ar

2007 2008 2009 2011 2012
Dddsolyckor 0 0 0 0 0 0
Svéra olyckor 0 0 0 0 0 0
Lindriga olyckor 7 1 3 1 1 1
Totalt: 7 1 3 1 1 1

De inrapporterade olyckorna ges &ven kortfattade beskrivningar:

» Lastbil och cyklist kolliderade med varandra i korsningen.
» Personbil korsade ett dvergangstalle och kolliderade med en cyklist som

kom fran hoger.

1g STRADA &r ett informationssystem for data om skador och olyckor inom hela végtransportsystemet. Strada
ar en forkortning av Swedish Traffic Accident Data Acquisition och bygger pa uppgifter fran polis och sjukvard.
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» Nar foraren av SL-buss lamnar hallplats hamnar en av de passagerare som
stigit av under bussen och blir 6verkord
» Personbil 1 blir pakord av personbil 2 bakifran

» Foraren av personbil har pa cykeléverfart/évergangstélle kort pa cyklist
da han ej iakttagit denne.

» Personbil 1 kor rakt fram i korsningen. Personbil 2 svanger vénster och
kor in i vanster sida pa personbil 1.

» Bilist kor ut framfor korsande mopedist som kor omkull och pa satt
undviker kollision.

Antalet olyckor ar fa beaktat att de intraffat under en 10-arsperiod, men vart att
notera dr att i tre av de rapporterade olyckorna ar cyklister inblandade i olyckor
med lastbil eller personbilar. Det finns &dven alltid ett stort morkertal i
inrapporteringen.

Korsningen ar daligt anpassad for oskyddade trafikanter vilket gor att den
upplevs som otrygg.

2.4 Kollektivtrafik

Hallplats Morbygardsvagen ar lokaliserad mellan bussterminalen och Inverness
och trafikeras av busslinje 156, 157, 508, 509, 601, 613, 690 och 691.

Figur 2-6  Hallplats Morbygardsvagen.

Dygnsvérden for hallplatsstatistik har plockats ut och visar pa relativt stort
resande vilket forklaras att hallplatsen ocksa servar Iverness.



_ 9
Trivector Traffic

Tabell 2-3 Dygnsvéarden for hallplats Morbygardsvagen.

Busslinje Sodergaende Norrgaende

Pa Av Pa Av
156 17 0 1 11
157 24 1 1 23
508 12 1 1 19
509 58 10 1 54
601 38 10 2 16
613 12 11 2 7
690 (nattlinje) 0 0 0 2
691 (nattlinje) 0 0 0 3
Totalt 161 33 8 135

2.5 Gang- och Cykeltrafik

Gang och cykeltrafik leds pa gang- och cykelbanor parallellt med
Morbygardsvagen. Cykelstraket langs Morbygardsvagen ar en del av det
Regionala cykelstraket. Bron 6ver Morbygardsvagen, och anslutningarna till
denna, ar del av kommunens huvudcykelstrak.

Inne i omradet finns trottoarer for gdende och cykling sker huvudsakligen i
blandtrafik. Skyltad hastighet &r 30 km/h.

-
"

Figur 2-7  Gang-och cykelvagnat i Morbylund
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2.6 Parkering och beldaggningsgrad

En belaggningsstudie genomfordes i omradet den 18 september 2014. All
parkering i omradet &r avgiftsbelagd och indelad i forhyrd parkering eller
allmén parkering med betalning i automater.

Figur 2-8  Belaggningsstudie genomfordes for omradets tre parkeringsytor.

Regleringen av parkeringsytorna fordelas enligt foljande:

» Parkeringsyta nr 1 dr allmén parkering, totalt 63 p-platser med betalning
i automater.

» Parkeringsyta nr 2 rymmer totalt 39 forhyrda p-platser.

» Parkeringsyta nr 3 har 42 allméanna och 50 forhyrda p-platser.

Tabell 2-4 Parkeringsutbud och belédggning.

Parkering 1 Parkering 2 Parkering 3

Avgiftsbelagd parkering 61 38 38
Forhyrd parkering - - 50
Handikapparkering 2 1 4
Summa antal p-platser 63 39 92
Antal upptagna p-platser kl. 06:30 48 (76 %) 15 (38 %) 16 (17 %)
Antal upptagna p-platser kl. 14:00 55 (87 %) 13 (33 %) 59 (64 %)
Antal upptagna p-platser kl. 21:30 46 (73 %) 18 (46 %) 7 (8 %)
Overskott antal p-platser 8 21 33
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Belaggningsstudien visar att det finns en dverkapacitet pa totalt cirka 60 p-platser
pa omradets parkeringsytor.

2.7 Tillganglighetsmatt

Resvag och Restid

Enkla matt pad omradets tillganglighet visar pa gena kopplingar till storre
narliggande malpunkter. Malpunkter som valts ut ar Morby Centrum, Taby
Centrum och Stockholms Centralstation.

Till Morby Centrum och Téby centrum ar resvagen med kollektivtrafik, gang
och cykel kortare eller samma som for biltrafiken.

Resvagen fran Morbylund till Stockholms Centralstation ar nagot langre for
kollektivtrafiken jamfort med 6vriga trafikslag.

Resvag (km)

94
86
77 12 77 7.7 7.7
7.4

66 65
17 17 17
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Figur 2-9  Resvag (kilometer) mellan Mérbylund och Morby Centrum, Taby Centrum samt Stockholms
Central.

Aven en studie av restiderna visar pd mycket konkurrenskraftiga restider med
hallbara fardsatt jamfort med bilresor till de storre narliggande malpunkterna. For
gangtrafik ingdr endast Morby Centrum, avstandet till Taby Centrum och
Stockholms Centralstation &r sa pass langt, ver 7 km, att resor till fots inte kan
konkurrera med dvriga trafikslag nar det galler tid.

Storst skillnad i restid under hogtrafik finns for resor till Taby Centrum, dit resor
med bil ger kortast restid.
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Vart att notera dr ocksa att resor med cykel ar mycket konkurrenskraftiga var
géller restider.

Restid (min)
35
30 min
30 B .
28 min 27 min 28 min
26 min
25
20 min
20
17 min
15
12 min
10 min
10 !
8 min
| I I
0
Mérby centrum Téby centrum Stockholms centralstation

mbil mkollektivirafik mcykel mgang

Figur 2-10 Restid (minuter) mellan Morbylund och Mérby Centrum, Taby Centrum samt Stockholms
Central.

Restidskvoter

Restidskvoter ar ett matt pa hur lang restiden dr med kollektivtrafik eller cykel
jamfort med att aka bil mellan tva punkter.

For resor med kollektivtrafik bor enligt TRAST? restidskvoten inte dverstiga 1,5
som innebér att kollektivtrafiken &r 50 procent langsammare an biltrafiken. |
relationer med restidskvoten 1,5 &r kollektivtrafikens marknadsandel omkring 50
procent i Stockholms I&n. I relationer dar restidskvoten dr hdgre @n 1,5 anses
kollektivtrafiken i allmanhet ha Ig konkurrenskraft. Ar restidskvoten hogre an
2, dvs. om restiden for kollektivtrafiken ar dubbelt s3 hog som den for biltrafiken,
anses kollektivtrafiken vanligen endast vara ett alternativ for den som inte har
nagot annat val®.

For resor med cykel anger TRAST* att om cykeln ska vara konkurrenskraftig mot
bilen krdvs det att restidkvoten &r 1,5 eller mindre.

2 TRAST utgdva 2 s. 244

3 Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting, 2013. Stomnétsstrategi fér Stockholms lan, etapp 2 — remiss-
version, sid. 35

4 TRAST Utgava 2, s. 210
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koll/bil cykel/bil
Mérby centrum
Taby centrum 1,6
Stockholms centralstation

Figur 2-11 Restidskvoter for kollektivtrafikresor och cykelresor mellan Mérbylund och stérre
malpunkter.

Restidskvoterna visar att cykeltrafiken har mycket goda forutsattningar att
konkurrera med bilen. Till och fran Morby Centrum tar resor med cykel kortare
tid &n motsvarande bilresa och for Stockholms Central tar en resa med cykel lika
lang tid som en bilresa.

For resor till Taby Centrum ligger restidskvoterna nagot hogre och cykeln tappar
i attraktivitet pa denna stracka. Detta galler dven for resor med kollektivtrafik
som har en hdg restidskvot.

Néarhet

Omréadet har nara till service vilket ocksa bidrar till att 6ka konkurrenskraften for
héllbara transporter.

Centrum, narservice
Skola

Dagis

Kollektivtrafik

Figur 2-12 Avstand till handel och service i Morbylund.
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3. Parkeringsnorm

3.1 Att berakna parkeringstal

Att ta fram parkeringstal for bil och cykel handlar om att berdkna vilket antal
parkeringsplatser av respektive slag som behdver tillféras en nyexploatering eller
ombyggnad, for saval bostader som verksamheter. Exploatren ansvarar for att
cykel- och bilparkeringsplatser ska sékerstallas inom fastigheten eller inom
gangavstand fran denna®. Exploatéren ska i samband med bygglovet redovisa att
parkeringstalen for bade cykel och bil &r uppfyllda.

Cykelparkering

Vid nyexploatering eller ombyggnad av befintlig verksamhet, behover ett
tillrackligt antal cykelparkeringsplatser tillféras fastigheten. Berdkning av
parkeringstal for cykel utgar fran att ta hojd for det antal cykelparkeringsplatser
som utifran cykeldgande och cykelanvandning bedéms minst kravas, och dartill
krava nagot fler platser som utrymme for en Okad cykelanvandning.
Cykelparkering &r inte kostnadsdrivande for en exploatering, men kan vara svart
att pa ett bra satt tillfora fastigheten i efterhand. Darfor ar det onskvart att ett stort
antal cykelparkeringar tillfors redan fran borjan.

En tumregel &r att boende dger minst en cykel var, vilket innebdr att minst en
cykel per boende behdver anlédggas vid bostadsparkering. Dartill kommer
parkering for besdkande. For verksamheter ar utgangspunkten att utbudet av
cykelparkering ska vara tillrackligt for att racka till en fin sommardag da
cykelanvéndningen dr som allra storst. Dessutom ska cykelparkeringen
dimensioneras och utformas sa att fler uppmuntras till att vélja cykeln.

Bilparkering

Parkeringstal for bil syftar till att forsoka uppna en god balans mellan att tillfora
en exploatering ett tillrackligt antal parkeringar for att na en god tillganglighet,
samtidigt som marken utnyttjas sa effektivt som mojligt. Bilparkering ar
resurskravande och mark ar en vardefull tillgdng som har en alternativkostnad
och alternativanvéndning. Stora besparingar kan gdras genom att erbjuda god
tillganglighet genom andra atgérder &n bilparkering.

5 Kommunen har réatt att bestamma vilket gdngavstand som &r acceptabelt, 3 kap. 15 § Plan- och bygglagen.
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Bilparkeringstal beréknas enligt foljande:

> Forvantad boendetathet x forvantat bilinnehav = mininorm antal
parkeringsplatser for bostader

> Forvantad arbetstathet x forvantad bilférarandel = mininorm antal
parkeringsplatser for verksamheter

Vid framtagande av parkeringstal kan dven faktorer som serviceutbud, narhet till
kollektivtrafik med hog turtdthet, narhet till viktiga malpunkter, mojligheter att
ga och cykla, stadsdelens och bebyggelsens karaktér, ambitionen med omradet,
etc. vagas in. Berdakningen kan sedan justeras utifran dessa faktorer

Resultatet av dessa berakningar, inklusive beaktande av serviceutbud, tillgang
till attraktiv kollektivtrafik etc., blir en miniminorm som kommunen kan utgé
fran i forhandlingar om bygglov. Kommunen har ratt att krava detta antal av
exploatdren, med hanvisning till Kommunallagens likabehandlingsprincip samt
Plan- och Bygglagen. Dock ska avsteg kunna goras fran dessa miniminormer om
exploatoren visar pa sarskilda forutsattningar och genom vidtagande av atgarder
for hallbart resande som minskar efterfragan pé biltransporter till omréadet®.

Som tumregel for framtagande av parkeringstal for bil vid bostader géller devisen
’varje bil ska ha en bilplats inom gangavstand till bostaden’. Det innebir inte att
bilen maste kunna sta parkerad precis vid bostaden, utan att alla som valjer att
dga en bil bor ha mojlighet att parkera den inom rimligt gangavstand’ i det
omrade dar man bor och ha mdjlighet att lamna bilen hemma och resa till arbetet
gOrs pa annat sétt.

3.2 Parkeringstal for bostader i Ostra Morbylund

Jamforelseomrade Morbylund

| omradet Morbylund har under perioden 2003-2006 sammanlagt 156 lagenheter
uppforts pa adress Skogsslingan, fordelade pa bostadsrattsforeningarna
Charlottenberg 1-3.

Tabell 3-1 Lagenhetsfordelning for Charlottenberg 1-3.

Brf Charlottenberg 1 - 7 18 13 18
Brf Charlottenberg 2 - 10 12 15 5
Brf Charlottenberg 3 2 16 32 8

Totalt 2 33 62 36 23
Fordelning 1% 21 % 40 % 23 % 15 %

6 | kapitel Fel! Hittar inte referenskalla. beskrivs vilka atgarder som kan bli aktuella for att en exploator ska
kunna gora avsteg fran parkeringstalen

7 Kommunen har rétt att definiera vad som anses vara rimligt gingavstand
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Biltatheten i Morbylund ar 13g. Utslaget pa hela befolkningen &r biltatheten 264

personbilar per 1 000 invanare, och fordelat pa befolkningen 18 ar eller aldre sa
ar biltatheten 289 personbilar per 1 000 invanare.
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Figur 3-1 Omradet for vilket biltathet har bestallts fran SCB. Adresserna ar Skogsslingan 1-12 (blatt)
och Mérbylund 3-27 (rott).

Adresserna  Skogsslingan 1-12 véantas vara mer representativt som
jamforelseomrade for tillkommande bebyggelse. Biltatheten uppgar dar till 447

personbilar per 1 000 invanare, och avseende befolkning Gver 18 ar uppgar
biltatheten till 488 personbilar per 1 000 invanare.

Omradet ligger inom ett gangavstind om knappt 400 meter fran

tunnelbanestation Danderyds sjukhus, varifran réda linjen trafikerar mellan

Morby Centrum — T-centralen — Frudngen. Vid Danderyds sjukhus ligger &ven

bussterminal. Inom 1 km gangavstand ligger Morby station som en del av
Roslagsbanan.

Forvantad boendetathet i Ostra Morbylund

Den kommande utbyggnaden av Ostra Morbylund antas i denna utredning besta
av totalt cirka 400 l&genheter. Av dessa antas 70 vara studentlagenheter (ettor).
Ovriga lagenheters fordelning antas spegla befintlig lagenhetsfordelning for
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Morbylund, men med betoning pa tvaor och treor och inga femmor (se fordelning
| Tabell 3-2).

Tabell 3-2 Uppskattad boendetéthet i Ostra Morbylund.

Lgh-storlek Fordelning* Boendetéathet (personer dver
16 ar)**

1rum 1% 1,2

2 rum 29 % 1,4

3 rum 47 % 1,6

4 rum 23 % 1,8

Total 100 % 1.6

*) Motsvarar Charlottenbergs lagenhetsfordelning, med undantaget om femrummare som har férdelats jamnt 6ver
tvaor och treor.
**) Rimligt antagande om boendetéthet i respektive lagenhetsstorlek.

Denna fordelning ger att den genomsnittliga lagenheten i Morbylund bestar av
2,9 rum?!, Boendetatheten kan vantas bli 1,6 vuxna personer per lagenhet. Detta
stdimmer val 6verens med en kontrollrakning som gjorts av Brf Charlottenberg 3,
dér 91 boende i &ldrarna éver 18 ar fordelas over 58 lagenheter'?,

Forvantat bilinnehav i Ostra Mérbylund

Bilinnehavet i Danderyds kommun ar 2013 var 502 personbilar per 1 000
invanare, vilket ar hogre an snittet for saval riket (467) som for Stockholms lan
(390).

| omradet Morbylund &r bilinnehavet 289 personbilar per 1 000 invanare
avseende aldrarna 18 ar och uppat (264 avseende samtliga aldrar). Detta &r
sannolikt inte representativt for en framtida exploatering i Ostra Mérbylund,
aven om omradet har mycket god kollektivtrafikforsarjning.

Adresserna Skogsslingan 1-12 far vantas vara mer jamforbart med kommande
utbyggnad av Ostra Morbylund i egenskap av att omradet 4r senare bebyggelse
och malgruppen &r mer jamforbar.

Vi antar darfor en forvantad biltathet om 500 personbilar per 1 000 invanare i
kommande utbyggnad av Ostra Morbylund.

Forvantat cykelinnehav i Ostra Morbylund

Cykelinnehavet kan forvantas bli relativt hogt i Ostra Morbylund. Ett rimligt
antagande ar att varje boende kan forvantas dga mellan en och tva cyklar i
genomsnitt. Detta staller krav pd minst en, allra helst tva, cykelparkeringar per
boende anléggs vid bostaden. Dartill ska cykelparkering for bes6kande ordnas.

11 1x0,01+2x0,29+3x0,47+4x0,23=2,9 rum fér genomsnittslagenheten.
12 Anvéant verktyget www.ratsit.se. Avser Charlottenberg 3, adresserna Skogsslingan 1, 3, 5 och 7.


http://www.ratsit.se/
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Bilparkeringstal

Nedan redogors for foreslagna parkeringstal for bil vid byggnation av bostader i
omradet (se Tabell 3-3).

Tabell 3-3 Foreslagna parkeringstal for lagenheter i flerbostadshus.

Lgh-storlek Parkeringstal, boende Parkeringstal, Total
besdkare
1rum 0,6 0,1 0,7
2 rum 0,7 0,1 0,8
3 rum 0,8 0,1 0,9
4 rum 0,9 0,1 10
Snitt 0,8 0,1 0,9
Studentbostéader 0,05 0,05 0,1

Flerbostadshus

Bilparkeringstalet foreslads till 0,9 parkeringsplatser per lagenhet, da
lagenhetsfordelningen inte ar kand. Se Tabell 3-3 for parkeringstal uppdelat pa
respektive lagenhetsstorlek.

Studentbostader

Bilinnehavet bland studenter &r betydligt lagre. En utredning som Trivector gjort
i Huddinge visar pa ett bilinnehav om 5-7 % per student'®. Det &r rimligt att anta
liknande forhallanden i Danderyd och diarmed anta ett parkeringstal om 0,1
parkeringsplatser, varav hélften ar for bestkare och andra halften for boende.

Cykelparkeringstal

Utgéangspunkten for antagande om parkeringstal for cykel ar att samtliga boende
ska ha en cykelparkeringsplats. Innehavet ar ofta narmare tva cyklar én en per
boende.

Tabell 3-4 Foreslagna parkeringstal for lagenheter i flerbostadshus

Bostadstyp Parkeringstal, boende Parkeringstal, Totalt
besdkande

Lagenheter generellt

1rum 2,0 0,5 2,5
2 rum 2,5 0,5 3,0
3rum 3,5 0,5 4,0
4 rum 4,0 0,5 4,5
Studentbostader 2,0 0,5 2,5

13 http://media.studentbostadsmassan2017.se/2013/06/Parkeringstal-f%C3%B6r-student/%C3%A4genheter-
Flemingsberg-2013-12-20.pdf
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Flerbostadshus

Utgangspunkten for lagenheter i flerbostadshus ar att varje boende ska ha minst
en parkering for cykel, och att det dartill tillkommer parkering for bestkare.
Varje boende antas ha tillgang till minst en cykel.

Studentbostader

| studentbostader antas en person bo per ldgenhet, som dger minst en cykel.
Dartill kravs dven cykelparkering for besokande.

3.3 Parkeringstal for verksamheter i Ostra Morbylund

Bilforarandel och cykelandel vid arbetspendling

| RVU Sverige 2011 finns uppgifter om resor med mal i lanet och hur stora
andelar som gors med respektive trafikslag. For Danderyds kommun &r
underlaget dock for litet for att faststalla fardmedlens marknadsandelar. Ser man
till samtliga kommuner i inre forort**, ligger bilandelen p& 57 % for samtliga
resor med malpunkt inom ldnet. Som utgangspunkt antar vi &ven denna
marknadsandel for bilen vid arbetspendling i Danderyds kommun.

Laget vid Morbylund &r dock sarskilt bra ur kollektivtrafiksynpunkt, vilket
borgar for en lagre bilandel. En bilandel om 40 % kan antas fullt rimlig.

Bilforarandelen erhalls genom att beakta belaggningen per bil, vilket alltsa ger
hur stor andel som kor bil till jobbet. Medelbelaggningen per bil uppgar till 1,2
personer®®, vilket innebar en bilférarandel om 33 %%,

Gang- och cykelandelen for resor inom Stockholms lan fran kommunerna i inre
forort ligger enligt RVU Sverige 2011 pa 25 %.

Bilparkeringstal

Tabell 3-5 Bilparkeringstal for befintliga verksamheter.

Arbetsplatsparkering Besoksparkering
(bpl / anstalld) (bpl / elev, besdk)*

Forskola 0,33 bpl/anst 1 bpl / 15 elever
OT-center 0,33 bpl/anst 1 bpl / 20 bestkare*

*) Varav hélften ska vara handikappanpassade.

OT-center

Pa OT-center arbetar i dagslaget 60 personer. Parkeringsbehovet for
verksamheten uppgar till 0,33 bilparkeringsplatser per anstalld (se bilférarandel

14 Danderyd, Jarfalla, Lidingd, Sollentuna, Taby, Huddinge, Nacka och Tyreso.
15 Trafikalstringsverktyget, www.trafikverket.se
16 Berakning: 0,4/1,2 = 0,33


http://www.trafikverket.se/
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vid arbetspendling i kapitlet ovan). Forutsatt att samtliga anstéllda &r pa plats
samtidigt innebér detta ett behov om 20 parkeringsplatser for anstéllda.

Samtal med anstdllda vid OT-center ligger till grund for uppskattning av
parkeringsbehov for besokare!’. Verksamheten har oppet vardagar kl. 08.00-
16.30. Besokandet uppgar till ca 70-100 besokande per dag. Halften av dem
uppges tar sig hit med féardtjanst (taxi), vilka endast ger ett behov av avlamnings-
och upphamtningsplats. En betydande andel av dvriga besokare tar sig hit med
kollektivtrafiken, och en mindre andel med cykel eller till fots. Totalt vantas 15-
20 dagliga bestkare ha behov av en bilparkeringsplats.

Sett till en viss omséttning Over hela dagen, antas parkeringstalet till
1 Dilparkeringsplats per 20 besokande, varav hélften bor vara
handikappanpassade.

Forskola

Parkeringsbehovet vid forskola ar 0,33 bilparkeringsplatser per anstalld.

Barn i forskola kommer i hdg andel fran naromradet och kan antas ga eller cykla
tillsammans med vuxen i hog utstrackning. Det ar dven Onskvért att inte
uppmuntra bildkande till vare sig forskola eller skola genom att anordna for
mycket parkering.

Ett visst antal platser behdver dock anlaggas for hdmtning och lamning for att
sékerstélla en god tillganglighet. Om varje barnhdmtning och -lamning tar hogst
upp till 15 minuter innebér det att en parkeringsplats kan utnyttjas av fyra bilar
per timme. Eftersom hamtningar och lamningar inte &r jamnt fordelade Gver en
morgon- och eftermiddagstimme utan har en tendens att ske delvis under samma
tid, behdver viss hojd tas for detta. 1 parkeringsplats per 15 barn antas darfor
nodvandigt.

Cykelparkeringstal

Tabell 3-6 Cykelparkeringstal for befintliga verksamheter.

Arbetsplatsparkering Besoksparkering
(cpl / anstalld) (cpl / elev, besok)*
Forskola 0,3 cpl/anst 4 cpl/ 10 elever
OT-center 0,3 cpl/anst 1 bpl / 10 besokare
OT-center

For arbetsplatsparkering tas hojd for en cykelandel om 30 %. Cykelparkering &r
billigt att tillhandahalla i jamforelse med bilparkering, och ambitionen bér vara

17 Telefonsamtal med tva anstéllda pa OT-center, 2014-10-14 kl. 14.30.
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att successivt dverflytta bilresor till cykelresor. Av den anledningen antas en
nagot hogre cykelandel vid arbetspendling &n dagens andel.

En stor andel av besokarna till OT-center ar tillfalligt eller permanent
rorelsenedsatta och anldnder med fardtjanst, kollektivtrafik eller bil. H6jd bor
dock tas for minst 10 % cykelandel bland besokare.

Forskola

For arbetsplatsparkering tas hojd for en cykelandel om 30 %.

Forskoleelever gar och cyklar i hog utstrackning till forskolan i sallskap av
foraldrar, och det bor vara kommunens ambition att uppratthalla en hog
cykelandel bland barn och besokare. Cykelparkeringstal om 4
cykelparkeringsplatser per 10 elever foreslas.

3.4 Mojligheter att sdnka parkeringstalen

Efterfragan pa bilparkering kan paverkas genom att erbjuda attraktiva alternativ
till bilanvandning, men ocksa genom att tydligare reglera den bilparkering som
erbjuds. Vilka atgarder som kan vidtas skiljer sig at beroende pa om det ar
bostadsparkering eller arbetsplatsparkering som behover reduceras, men vi utgar
i denna del i forsta hand fran boendeparkering. Det ska dven tillaggas att det
genom atgarder generellt &r lattare att paverka bilanvandningen
(arbetspendlingsmonster) én bilinnehavet for bostader.

Atgarderna kan vidtas sévél under planeringsfasen innan inflyttning, som under
anvandningsfasen vid och efter inflyttning. For bostadsparkering &r det av
sarskild vikt att vidta atgarder under planeringsfasen som bade framjar de
alternativa fardsatten och reglerar bilparkering. Detta eftersom motstandet under
sjalva anvandningen &r storre avseende att gora sig av med sin bil, &n vad
motstandet ar att lata bilen sta parkerad hemma.

Nedan redogors for en lista pA mojliga atgarder som tillsammans kan bidra till
att reducera efterfragan pa bilparkering.

Mojliga atgarder

Planeringsfasen

Parkeringsreglering kan asyfta bade tids- och avgiftsreglering, men aven hur
avgiften tas ut (per anvandning, manadsvis, terminsvis, etc.). Utgangspunkten
bor vara att anvandarna av parkering svarar for den faktiska kostnaden, men idag
ar det mer regel dn undantag med Kkraftigt subventionerad parkering. Fo6r
bostadsparkering ar det dven viktigt att avgiftsstrukturen inte uppmuntrar till
arbetspendling i bil, varfér manadstillstand for parkering ar en lamplig
avgiftsstruktur forslagsvis i en gemensam anlédggning (och att besékande loser
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tillstand per timme). Den manatliga totalkostnaden for att tillhandahalla
parkering i gatumark ligger generellt pa ca 700 kr per manad, medan
parkeringskostnaden i garage ligger pa mellan 2 500 — 4 500 kr i manaden.® Det
ar onskvart att kostnaden for att anvanda parkering successivt tar en allt storre
andel av denna kostnad, istallet for att den fordelas pa hyror, etc.

Upprattande av parkeringskdp och anldggande av parkering i ett gemensamt
parkeringshus mojliggoér for samnyttjande av parkering med verksamheter i
omradet. Bostadsparkering bor samnyttjas med forsiktighet, da boende generellt
ska erbjudas mojligheten att Idmna bilen vid bostaden vid arbetspendling. Det &r
dock att anse som en utopi att ingen av de boende kommer att anvanda bilen for
arbetspendling, varfér uppskattnings ca 5-10 % samnyttjandepotential bor
finnas.

Erbjuda bilpool och ett medlemskap som géller fran inflyttning och ett antal ar
framat i tiden &r ett bra satt att paverka saval bilinnehav och i forlangningen
bilanvandning. Minst fem ars medlemskap &r att rekommendera vid bostadskop
eller tecknande av hyreskontrakt. Bilpoolsbilar bor vara mer l&ttillgéangliga &n
privatbilar, varfor de béasta och mest tillgangliga parkeringsplatserna bor tillagnas
bilpoolshilar.

Sarskilt goda cykelfaciliteter skapar dven det incitament for att dverflytta resor
fran bil. Har handlar det om att erbjuda cykelrum och cykelverkstad i bottenplan
pa fastigheter. Cykelrummet bor innehdlla pump, reparations- och
tvattmojligheter, laddstolpe for elcyklar, m.m. Bemannad cykelservice kan ocksa
bidra till att synliggtra cykeln och erbjuda 6kad bekvamlighet for cyklisterna.
Bemannad cykelservice kan ocksa erbjudas i kombination med cykelpool.

Attraktiva cykelparkeringar innebér att parkeringar forldggs i néra anslutning till
entréer, att det finns parkering i cykelgarage for vinterforvaring, vaderskydd och
okad stoldsdkerhet, att parkeringar erbjuder mojlighet till ramlasning och ar
utrustade med véaderskydd. Erbjuden cykelparkering bor aven ta hansyn till olika
cykelformer, dven elcyklar samt ladcyklar och cykelkarror bor ha majlighet att
nyttja parkeringen.

Anvandningsfasen

| samband med inflyttning ar det en god idé att marknadsféra hallbara
transportalternativ genom samordnade informationsinsatser, sa att samtliga
hyresgaster och lagenhetsspekulanter far ta del av forutsattningarna att valja
alternativ till bilen. Det kan handla om informationsméten, personlig radgivning,
utdelning av informationsmaterial, m.m. Séarskilda informationspaket kan tas
fram till samtliga intressenter av bostadder och lokaler. Informationen bor
behandla vilka alternativ som finns att tillgd i omradet, som bilpool, cykelpool,

18 Malmé Stad, 2010, Parkeringspolicy och parkeringsnorm for bil, mc och cykel i Malmé



23

Trivector Traffic

prova pa-akarkort med kollektivtrafiken, sarskilt goda cykelfaciliteter, etc. Aven
vid inflyttningen sd kan ett sérskilt valkomstpaket delas ut, innehallandes
exempelvis information om alternativen, rabatterade produkter och tjanster
knutna till hallbara transporter, abonnemang i bilpool, cykelpool,
kollektivtrafikkort med tidtabell, etc.

Testtramparkampanjer &r ett bra sétt att fa vanebilister att prova pa cykelpendling
till arbetet, och med forhoppningen att &ven fortsitta cykelpendla dven efter
kampanjens slut. Deltagarna erbjuds exempelvis en cykeldator och
cykelutrustning, forutsatt att de forbinder sig att cykla till och fran arbetet minst
tre dagar i veckan under testperioden, och att de medverkar i uppféljningsenkéater
fore, under samt sex manader efter kampanjens slut. Samtidigt bor informeras
om de incitament som finns att vélja cykeln framfor bilen sasom i form av
hélsovinster, ekonomiska besparingar, miljopaverkan, etc. P4 motsvarande satt
foreslas testresenarskampanj, med skillnaden att vanebilister erbjuds att prova
pa att aka kollektivt till och fran arbetet.

Mojlig reduktion av parkeringstal

Genomfors samtliga atgarder ovan bor man kunna rakna med en reduktion av
parkeringstalet med minst ca 20 %.
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4. Trafikalstring av tillkommande bebyggelse

For kapacitetsstudier ar det framst biltrafiken som &r intressant att studera da
tillkommande biltrafik in- och ut ur omradet maste hanteras och da bidra till
kdbildning och trangsel.

4.1 Trafikalstring av fyrahundra nya bostader

En trafikalstringsberdkning har gjorts med Trafikverkets verktyg for
trafikalstring. Trafikalstringsverktyget ar ett planeringsstod utformat for att
underlatta skattning av trafikalstring i samband med planering av nya eller
befintliga omraden. Skattningar gors for bil, kollektivtrafik, gang och cykel.
Verktyget bygger pa samlad kunskap kring alstring av persontransporter
beroende pa lokalisering och markanvéandning. Trafikalstringsverktyget ar dock
inte ett prognosverktyg och att dra slutsatser ur resultaten maste géras med viss
forsiktighet.

Inom denna utredning antas initialt en exploatering med 400 nya bostéder i
flerbostadshus, av vilka 70 é&r studentbostader. Biltrafikalstringen fran
studentbostaderna &r sa pass lag att den inte har tagits med i berakningen da detta
skulle ge  felaktiga resultat i trafikalstringsberédkningarna  av.
Alstringsberakningen har ar beréknad med 1,6 boende per lagenhet.

Tabell 4-1 Alstrade resor per fardmedel, 330 nya bostader (exkl. studentbostéader) beraknat med
Trafikverkets trafikalstringsverktyg.

Resor per fardmedel

Bil Kollektivtrafik Cykel Till fots Annat Totalt
Antal resor/dygn 350 521 74 532 47 1524

De 350 bilresor som alstras motsvarar enligt Trafikalstringsverktyget 286 bilar
AVDT, vilket &r det antal fordon som adderas per vardagsmedeldygn.

Andelen bilresor skattad med Trafikalstringsverktyget uppgar till 23 % och varje
boende gor 2,9 resor per dygn. Att na sa lag andel bilresor & mycket ovanligt,
och darfor gors en kénslighetsanalys av effekterna &ven for hogre bilandelar.

Ett vanligt antagande &r att maxtimmarna hanterar cirka 10 % av dygnets totala
trafik, vilket ocksa ar den trafik som kommer att adderas till befintlig trafik i
Capcal-modellen.
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Tabell 4-2 Antalet bilar ett rsvardagsmedeldygn (AVDT) vid andrad andel bilresor fér 330 nya
bostader. Totalt &r antal resor med alla fardmedel 1524 st., och 1,2 personer per bil.

Andel resor med bil Antal bilar under maxtimmarna
(10 % av AVDT)
23 % 286 29
30 % 374 37
40 % 498 50
50 % 623 62
60 % 747 75

4.2 Trafikalstring av ytterligare femhundra nya bostader

For att testa trafikndtets kapacitet for biltrafik gors &ven en
trafikalstringsberékning for ytterligare 500 nya bostéder (inga studentbostader).
Forutsattningarna i denna alstringsberakning ar de samma som i féregaende
berdkning med undantag att denna exploatering antas bestd av fler storre
lagenheter, vilket ger 6kar antalet personer i varje hushall. Alstringsherakningen
ar berdknad med 1,79 boende per lagenhet.

Tabell 4-3 Alstrade resor per fardmedel, 500 nya bostader (inga studentbostader) berdknat med
Trafikverkets trafikalstringsverktyg.

Resor per fardmedel

Bil Kollektivtrafik Cykel Till fots Annat Totalt
Antal resor/dygn 593 883 126 901 80 2583

De 593 bilresor som alstras motsvarar enligt Trafikalstringsverktyget 485 bilar
AVDT, vilket &r det antal fordon som adderas per vardagsmedeldygn.

Andelen bilresor ar den samma som for berdkningen med 330 nya lagenheter och
uppgar till 23 % och varje boende gor dven i denna berakning 2,9 resor per dygn.
Att bedéma hur resandet med bil kommer att se ut &r behéftat med stor osékerhet,
och &ven for denna antagna exploatering gors en kénslighetsanalys av effekterna
ocksa med hogre bilandelar.
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Tabell 4-4 Antalet bilar ett &rsvardagsmedeldygn (AVDT) vid &ndrad andel bilresor fér 500 nya
bostader. Totalt antal resor med alla fardmedel 2583, och 1,2 personer per bil.

Andel resor med bil Antal bilar under maxtimmarna
(10 % av AVDT)
23 % 485 49
30 % 633 63
40 % 844 84
50 % 1055 106
60 % 1266 127

4.3 Kapacitetseffekter av antagen exploatering

Fyrahundra nya bostéader

Trafikalstringen av 330 lagenheter och 70 studentbostéder togs fram for olika
scenarios for bilandelar i avsnitt 4.1.

Trafiken har adderats till dagens uppmatta trafik och effekterna har beréknats
med Capcal. Aven 200 fotgangare och cyklister har adderats pé
Morbygardsvéagens gang- och cykeloverfart.

Formiddag

Till dagens trafik har biltrafik som rdknats fram for olika bilandelar adderats, och
fordelningen mellan antalet trafikanter som ska sderut respektive norrut antas
lika.

Belastningsgraden okar endast i utfarten fran omradet. Men ¢kningen &r endast
marginell - fran 0,20 till 0,30.

Tabell 4-5 Belastningsgrad Morbylundsvagens korsning formiddag. Andel bilresor 23 % - 60 %.

Belastningsgrad for bilandel 23 % - 60 %

23 % 30 % 40 % 50 % 60 %
A Morbygardsvagen 1. HV 0.20 0.22 0.24 0.27 0.30
Vaster
B Morbygardsvagen 1.H 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
Norr
2.R 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30
D Morbygardsvagen 1.RV 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16
Soder

Mer detaljerade resultat fran Capcal-analysen finns i Bilaga 1.
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Eftermiddag

Aven for eftermiddagen har biltrafiken som raknats fram for olika bilandelar
adderats till befintlig trafik, och fordelningen mellan antalet trafikanter som
ankommer soderifran respektive norrifran antas lika. 200 fotgangare och
cyklister har adderats pa Morbygardsvagens gang- och cykeldverfart.

Belastningsgraden i korsningen Okar inte av tillkommande trafik under
eftermiddagens maxtimme med de antaganden som gjorts. Detta beror framst pa
att biltrafiken till omradet som ankommer soderifran inte blockerar for
bakomvarande trafik. Gatan &r sa pass bred att omkorning kan hanteras. Gang
och cykelstrommarna ar heller inte tillrackligt hoga for att paverka biltrafikens
kapacitet.

Tabell 4-6 Belastningsgrad Morbylundsvagens korsning eftermiddag. Andel bilresor 23 % - 60 %.

Belastningsgrad for bilandel 23 % - 60 %

23 % 30 % 40 % 50 % 60 %
A Morbygardsvagen 1. HV 0.15 0.15 0.15 0.15 0.15
Vaster
B Morbygardsvagen 1.H 0.04 0.04 0.05 0.05 0.06
Norr
2.R 0.21 0.21 0.21 0.21 0.21
D Morbygardsvagen 1.RV 021 0.22 0.22 0.23 0.24
Soder

Ytterligare 500 nya bostéader

Trafikalstringen av 500 nya bostéder togs fram i avsnitt 4.2 for olika antaganden
om bilandelens storlek av det totala antalet resor. Denna antagna exploatering
ska testa den kapacitetsmassiga gransen for Morbygardsvagens korsning.

Féljande antaganden gors for 330+500 nya bostader:

» 60 % av antalet resor som beréknats med Trafikalstringsverktyget gors
med bil

» 10 % av bilresorna gors under maxtimmen

» Yiterligare 250 fotgangare och cyklister passerar gang- och
cykeloverfarten over Morbygardsvagen till f6ljd av 500 nya lagenheter.

Resultatet av detta dr att korsningen med befintlig utformning precis har
tillrdcklig kapacitet att hantera trafiken av en betydande exploatering.
Trafikmassigt blir det som varst i omradets utfart under morgonens maxtimme
da belastningsgraden i detta scenario nar upp till 0,69. Detta & en hog
belastningsgrad fér denna miljo och innebar aven kobildning i franfarten med
cirka 4-5 bilar. Belastningsgraden bor inte na hogre vérde an detta.
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Tabell 4-7 Belastningsgrad med 330+500 nya lagenheter.

Tillfart Korfalt Belastningsgrad vid bilandel 60 %
Formiddag Eftermiddag

A Morbygardsvagen 1. HV 0,69 0,19
Vaster
B Morbygardsvagen 1. H 0,05 0,10
Norr

2.R 0,30 0,21
D Morbygardsvagen 1. RV 0,16 0,28
Soder

4.4 Sammanfattning kapacitet

Befintlig korsning kan hantera vasentligt mer trafik &n dagens. Med 880 nya
bostader i omradet uppgar belastningsgraden hogsta varde i utfarten fran omradet
under morgonens maxtimme, som mest nar belastningsgraden 0,69 med
antagandet att 60 % av resorna gors med bil och att 10 % av dygnets bilresor gors
under maxtimmarna.

Att 60 % av resorna gors med bil &r ett ganska hogt antagande, och med de
antaganden som ligger till grund for analysen uppnas korsningens kapacitetstak
med denna trafikmangd.

Med beaktande att 57 % av resor som gors i inre férort med malpunkt inom lanet
ar bilresor, att bilinnehavet i Danderyd ar hogre &n i 6vriga kommuner som ingar
i inre forort, men att omrédet Ostra Morbylund har sérskilt god
kollektivtrafikforsorjning, anser vi att en bilandel om 40 % av resorna &r ett mer
rimligt antagande. Denna bilandel har dven fungerat som utgangspunkt i
berdkning av parkeringstal.
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5.Analys och utformningsférslag

Inom utredningen har gatustrukturen studerats i syfte att undersdka mojligheten
for nya strukturer i gatunatet.

5.1 Ny in- och utfart till omradet

Utredningen visar att det av kapacitetsskal inte finns anledning till att férbinda
omradet via ytterligare en anslutning. Det kan dock finnas andra skal att studera
majligheten till detta. En ny anslutning paverkar i hog grad vilka mojligheter som
finns att andra gatustrukturen i omradet.

Omradets nivaskillnader gor det komplicerat att anpassa en ny anslutning till
Morbygardsvagen. Gang- och cykelbron med tillhdrande ramper begransar
mojligheterna  liksom det regionala cykelstraket som loper langs
Morbygardsvéagen. Lutningen langs Morbygardsvagen ger hog hastigheten for
sodergaende cykeltrafik, vilket kan innebéara trafiksékerhetsrisker med en ny
konfliktpunkt med biltrafik pa strackan.

Figur 5-1  Nivaskillnaderna mellan Morbygardsvagen och omradet innebar branta lutningar som
forsvarar en ny anslutning for biltrafik. Bilder tagen séder om gc-bron och visar det regionala
cykelstréket.

Aven busshallplats Morbylund innebér begransningar for en ny koppling. Som
framgick i Tabell 2-3 nyttjas hallplatsen val och bor definitivt finnas kvar dven
framdver, i synnerhet som tillkommande exploateringar bidrar till okat
resandeunderlag och tillgangligheten till kollektivtrafik maste vara fortsatt god
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for att nd hog andel resor med hallbara trafikslag. Morbygardsvagens lutning gor
det olampligt att flytta hallplatsen séderut, och att flytta hallplatslaget langre
norrut ar olampligt da detta innebér okat gangavstand for Inverness resenarer.

Rekommendation

Nya kopplingar mellan omradet och Morbygardsvéagen bor undvikas da detta ger
negativa effekter for oskyddade trafikanters trafiksakerhet, och da framst for
cyklister pa det regionala straket. VVanstersvangande fordon, pa vag till omradet
via en ny anslutning, maste invanta tidslucka i motriktat trafikflode pa
Morbygardsvagen och samtidigt dven vara uppmarksam pa gang- och
cykelbanans trafik. Detta forsvaras av cykeltrafikens relativt hoga hastighet pa
strackan samt att gc-trafiken ar dubbelriktad langs Morbygardsvéagens vastra
sida.

Ocksa framkomligheten for cykeltrafiken kan komma att forsamras da risken ar
stor att cykelstraket i anslutningspunkten blockeras av biltrafik som ska lamna
omradet.

Vanstersvangande fordon pa strackan kommer dessutom att blockera for
bakomvarande trafik om inte sektionen breddas for att mojliggéra omkaorning.
Kobildning som uppstar i korsningen vid Inverness bygger periodvis upp pa
Morbylundsvéagen och forsvarar infart till omradet i en ny koppling.

Om beddémningar trots detta visar att nyttan med en ny koppling till omradet &r
sa stor att nyttan Gvervinner de negativa konsekvenser som tagits upp maste
utformningen ske med stor omsorg och kopplingen ske i en ny korsning.
Nivaskillnaderna ger svara siktforhallanden som maste beaktas vid en ny lank till
omradet.

Samma problematik som beskrivs ovan géller for angoring via Morbygardsvéagen
till ett nytt parkeringsgarage, varfor inte heller detta beddms som lampligt.

5.2 Lokaliseringsprinciper

Det ar 6nskvart for omradet att samla all parkering for tillkommande bostader i
en gemensam anlaggning. Parkeringskop, vilket &r en forutsattning for att samla
parkering i en gemensam anlédggning och som dédrmed underl&ttar samnyttjande
av parkering mellan verksamheter och bostader, foreslas i utredningen som en
atgard som kan reducera parkeringstalet. En gemensam samlad parkering skapar
storre flexibilitet och mojlighet att i framtiden justera parkeringsutbudet for
fastigheterna, vilket kan forsvaras om parkeringen ligger i garage under
respektive fastighet.

Parkeringshuset laggs lampligen som en barriar ut mot Morbygardsvéagen, for att
dels skydda omradet fran trafikbuller fran vagen och dels undvika att onddig
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trafik leds in i bostadsomradet. Gangavstandet bor darmed for etapp 1 kunna
underskrida ett langsta avstand om 300 m, vilket kan anses som acceptabelt for
bostader. In- och utfarten till anlaggningen bor &ven den ske i néra anslutning till
Morbygardsvagen for att undvika onddiga trafikrorelser inne i omradet.

Forskola bor aven den forlaggas i nara anslutning till Morbygardsvagen, for att
inte leda in trafikrorelser av skjutsande foraldrar in i omradet.

5.3 Rata ut Skogsslingan

For mer effektiv markanvandning har utredningen provat konsekvenserna av att
rata ut Skogsslingan och flytta Mabygardsvagens korsning soderut. Detta ger
tillgang till en exploaterbar yta mellan den nya gatan och omradets norra grans
som utgors av parkeringsytan vid Danderyds Sjukhus.

o B

Morbylund

| . | 1 1
30m | ’.' E ph 3 | ‘ i
son P ; ; B B

Figur 5-2  Om Skosslingan ratas ut ges mojlighet att exploatera marken norr om gatan.

Nivaskillnaderna ar patagliga i omradet. Backen som leder till och fran omradet
har en lutning pa 5 %, se Figur 5-3 nedan.
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Figur 5-3  Nulage. Lutningen ar cirka 5 %.

Tva alternativ for att rata ut Skogsslingan har studerats.

Skogsslingan alternativ A

Gatans strackning justeras strax oster om husen och nar Mérbygardsvagen med
en lutning pa cirka 2 %.

l‘i 3
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Figur 5-4  Alternativ A, Skogsslingan ratas ut och ansluter Morbygardsvagen. Med kontinuerlig lutning
2 %.

Denna strackning innebar dock att backen till och fran omréadet blir mycket brant,
hela 9 % pa en cirka 40 meter lang stracka.
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Figur 5-5  Alternativ A ger att backens lutning blir mycket brant.

Skogsslingan alternativ B

For att reducera lutningen delas Skogsslingan upp i tva delar med varierad
lutnign, se

Figur 5-6  Alternativ B, Skogsslingan ratas ut och ansluter Morbygardsvagen. Lutningen pa stracken
ar mellan 1-3 %.

Med justerade lutningar skapas marginellt béattre forutsattningar for backens
lutningar som trots justeringen uppgar till 8 %.
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Figur 5-7  Aven alternativ B ger att backens lutning blir mycket brant

Rekommendation

Lutningarna som uppstar om Skogsslingan ska ratas ut innebar stora
forsamringar i gatustrukturen. Att sd brant lutning i backen som utratningen
innebér ger stor negativa effekter for samtliga trafikslag. Vid 5 % lutning finns
risk tippa med rullstol tippar, och vid 7 % lutning kan det bdrja bli problem vid
start i halt vaglag for bussar, personbilar och tunga fordon. Befintligt lage for
korsningen bor déarfor behallas for att ge forutsattningar att ta upp lutningen pa
en langre stracka.

5.4 Kortare ramper for gang- och cykeltrafik?

Ramperna mellan Mérbylundsvéagen och gang- och cykelbron tar mark i ansprak,
och om det & mojligt att flytta anslutningen langre osterut kan denna mark
frigbras och anvéndas i ett nytt gatunat eller till exploatering.
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Figur 5-8  Om ramperna till och fr&n géng- och cykelbron flyttas dsterut ges tilltrade till mark som idag
star outnyttjad.

Den norra rampens lutning &r i nuldget 4 % och den sédra 6 %.

**-.""q,' o [ %
A BT
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Figur 5-9  Rampernas lutningar i befintlig utformning ar 4-6%.
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Om anslutningarna flyttas innebar detta forsamringar for gang och cykeltrafik.
Norra rampens lutning blir nagot brantare an idag, 5 %. For sodra rampen ger
justeringen att lutningen blir 8 %, och ramens soédra anslutning landar i
Morbylundsvagen som har en lutning pa 6 % soderut mot Inverness. Detta ska
jamforas med att en lutning pé 4 %*%4r gransen mellan mindre god standard och
lag standard for cyklister da hojdskillnaden dr > 10 m vilket uppnds med sddra
rampen tillsammans med Moérbylundsvégens lutning.

-
-
=
=
=
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Figur 5-10 Nya anslutningar fér ramperna till gang- och cykelbron far stora konsekvenser for gang- och
cykeltrafik.

Rekommendation

Ramperna innebar redan idag kraftiga lutningar for gang- och cykeltrafiken, i
synnerhet for norrgaende trafikanter fran Inverness som ska uppfor sodra
rampen. Att ytterligare 6ka lutningarna innebar forsamringar for som inte ar
acceptabla. Befintliga lutningar gor det redan idag svart for funktionshindrade
personer — t.ex. utgér 4 % lutning grans mellan Mindre god standard och Lag
standard for funktionshindrad pa langre strackor?. Detta gor att befintliga

19 Enligt VGU, haftet Linjeforing, kap 12 (VV publikation 2004:80, 2004-5).
2% Enligt VGU, héftet Linjeféring, kap 12 (VV publikation 2004:80, 2004-5
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ramper bor behallas, och om andringar ska ske sa ska de utforas sa att de bidrar
till battre villkor for oskyddade trafikanter och ¢kad tillganglighet for personer
med funktionsnedséttning.

5.5 Nya kopplingar inom omradet

Omradets koppling for fotgangare och cyklister till Inverness, som angréansar i
sOder, ar otydlig och bor rustas upp. Att &ven 6ppna upp en koppling for biltrafik
rekommenderas ej da detta for Inverness innebar mer biltrafik i de lummiga
kvarteren langs Klostervagen och Invernessvagen.

\
1
\
!
Figur 5-11 Kopplingen for gang- och cykeltrafik till M6rbylund bor rustas upp.

5.6 Ny utformning av Morbylundsvégens korsning

Morbylundsvagen ar ett viktigt strak for kollektivtrafiken, och &ven
fortsattningsvis maste gatans sektion i nord-sydlig axel ha en bredd som medger
omkorning av vanstersvangande trafik som ska ang6ra omradet for att undvika
blockering av bakomvarande trafik.

Daremot rekommenderas atgarder som ger battre villkor for gang- och
cykeltrafik. 1 en ombyggnad bor hastighetssakringen forbéattras i den viktiga
gang- och cykel6verfarten som hanterar stora floden av oskyddade trafikanter.

Omradets utfart erbjuder begransad sikt dar buskage och vagskyltning begréansar
sikten, vilket innebé&r 6kad olycksrisk i synnerhet for cyklister. En ny utformning
bor hantera detta tillsammans med béttre belysning av gang- och cykeléverfarten.
Aven viggmalningen bor med markeringar for cykel tydligt uppmarksamma
bilister pa att cykelbanan &r dubbelriktad.
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Figur 5-12 Buskage och vagskyltning skymmer sikten i omradets utfart.

En ombyggnad av korsningen behdver inte innebara nagra storre inskrankningar
pa kapaciteten. Morbygardsvagen ar ett viktigt kollektivtrafikstrak som
korsningen dven med forbattrad utformning for gang- och cykeltrafik maste
hantera, och att smalna av omradets in- och utfart ger ringa paverkan pa
kapaciteten.

Som tidigare namnts uppstar kobildning vid bussterminalen och dven langs
Morbygardsvagen pga. Overbelastning i Maorbygardsvagens korsning med
Invernessvégen/Stockholmsvagen. Trafiksituationen kommer att forvérras av
ytterligare trafik som alstras till foljd av nybyggnation i omradet. Vilka
effekterna blir pa dessa platser ligger inte inom denna utredning men bor belysas,
i synnerhet som mer biltrafik pa Morbygardsvagen paverkar busstrafikens
framkomlighet.
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6.Bilaga 1

Capcal-Analys Formiddag, 330 nya bostéader i flerbostadshus

Tabell 6-1 Flode, kapacitet och belastningsgrad. Férmiddagens maxtimme, befintlig trafik +
trafikalstring frdn 330 nya bostader.

Bilandel  Tillfart Korfalt Riktning Kapacitet Belastningsgrad
()
23 % A 88 442 0.20
Morbygardsvagen
Vaster 1 HV
B 67 1434 0.05
Morbygardsvagen
Norr 1 H
2 R 431 1434 0.30
D 233 1437 0.16
Morbygardsvagen
Sdder 1 RV
30 % A 1 HV 98 442 0.22
Morbygardsvagen
Vaster
B 1 H 67 1434 0.05
Morbygardsvagen
Norr
2 R 431 1434 0.30
D 1 RV 233 1437 0.16
Morbygardsvagen
Soder
40 % A 1 HV 108 442 0.24
Morbygardsvagen
Vaster
B 1 H 67 1434 0.05
Morbygardsvagen
Norr
2 R 431 1434 0.30
D 1 RV 233 1437 0.16
Morbygardsvagen
Soder
50 % A 1 HV 120 443 0.27
Morbygardsvagen
Vaster
B 1 H 67 1434 0.05
Morbygardsvagen
Norr
2 R 431 1434 0.30
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D 1 RV 233 1437 0.16
Morbygardsvagen
Soder

60 % A 1 HV 134 443 0.30
Morbygardsvagen
Vaster

B 1 H 67 1434 0.05
Morbygardsvagen
Norr

2 R 431 1434 0.30

D 1 RV 233 1437 0.16
Morbygardsvagen
Soder

Capcal-Analys Eftermiddag, 330 nya bostéader i flerbostadshus

Tabell 6-2 Flode, kapacitet och belastningsgrad. Eftermiddagens maxtimme, befintlig trafik +
trafikalstring frdn 330 nya bostader

Bilandel  Tillfart Korféalt  Riktning Flode Kapacitet Belastningsgrad
(fr) ()
23 % A 73 501 0.15
Morbygardsvagen
Vaster 1 HV
B 57 1409 0.04
Morbygardsvagen
Norr 1 H
2 R 298 1409 0.21
D 315 1487 0.21
Morbygardsvagen
Soder 1 RV
30 % A 1 HV 73 497 0.15
Morbygardsvagen
Vaster
B 1 H 62 1409 0.04
Morbygardsvagen
Norr
2 R 298 1409 0.21
D 1 RV 320 1468 0.22
Morbygardsvagen
Soder
40 % A 1 HV 73 493 0.15
Morbygardsvagen
Vaster
B 1 H 67 1409 0.05
Morbygardsvagen
Norr
2 R 298 1409 0.21
D 1 RV 325 1450 0.22
Morbygardsvagen
Soder
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50 %

60 %

A
Morbygardsvagen
Vaster

B
Morbygardsvagen
Norr

D
Morbygardsvagen
Soder

A
Morbygardsvagen
Vaster

B
Morbygardsvagen
Norr

D
Morbygardsvagen
Soder

HV 73
H 73
R 298
RV 331
HV 73
H 80
R 298
RV 338

489

1409

1409

1429

484

1409

1409

1406

0.15

0.05

0.21

0.23

0.15

0.06

0.21

0.24




