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Organisation och medverkande 
Parter som finansierar åtgärdsvalsstudien är Botkyrka kommun och Trafikverket. Övriga parter är 
Trafikförvaltningen, Stockholms läns landsting (SLL), och centrumutvecklarna Citycon och 
Strabag. 

Projektet har haft en arbetsgrupp med tjänstemän från de deltagande parterna och en styrgrupp 
med representanter från Botkyrka kommun och Trafikverket. Det praktiska utredningsarbetet 
har handlagts av Trafikverket och Botkyrka kommun med hjälp av Trivector som konsulter 
där Björn Wendle har varit kvalitetsansvarig. 

1.1. Styrgrupp 
Lotten Lindmark, Trafikverket 
Helen Hill, Botkyrka kommun 
Anton Anander, Botkyrka kommun 
Lars Olson, Botkyrka kommun 
Vid möten med styrgruppen representerar Johanna Levin arbetsgruppen. 

1.2. Arbetsgrupp 
Johanna Levin, Trafikverket 
Jonas Thörnqvist, Trafikverket 
Jan Englund, Trafikverket 
Anton Anander, Botkyrka kommun 
Olof Karlsson, Botkyrka kommun 
Ulf Ekberg, Botkyrka kommun 
Emelie Andén, Trivector 
Joanna Dickinson, Trivector 
Andreas Nordström, Trivector 
Mari Widegren, Trafikförvaltningen 
Raad Alkhafagy, Botkyrka kommun 
Håkan Hyllengren, Citycon 
Sverker Hansson, Sweco, företräder Citycon och Strabag 



Förord 
Botkyrka expanderar och med det Tumba centrum. Kommunen har planer för ny centrumbebyggelse 
med både handel och bostäder. Tumba C har ett bra läge, med närhet till flera större trafikleder samt 
pendeltåg och bussterminal.  

Det finns dock brister i och runt Tumba c för gående och cyklister, kollektiv- och biltrafik samt för 
miljön. För att identifiera och åtgärda dessa brister krävs ett samarbete mellan flera olika aktörer. I 
samband med kommunens framtagande av detaljplaner för Tumba C och den så kallade ABC-tomten 
påbörjades därför arbetet med en åtgärdsvalsstudie.  

Åtgärdsvalsstudien identifierade mål för utveckling av centrum/ stadsmiljön i Tumba C, mål för 
handel samt mål för trafik. För att uppnå de uppsatta målen togs åtgärder fram som både syftar till 
att minska andelen biltrafik till fördel för kollektivtrafiken och att förbättra framkomligheten i 
vägnätet både för bussar, bilar och gång- och cykeltrafikanter. 

Trafikverket och Botkyrka kommun har, tillsammans med Trafikförvaltningen SLL, ansvar för att 
genomföra de åtgärder som är angivna i handlingsplanen, som biläggs denna rapport, för att Tumba 
ska få ett lättillgängligt centrum med en trevlig miljö för alla besökare. 
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Sammanfattning 
Utgångspunkt för denna studie är de upplevda bristerna i trafiksituationen i korsningen mellan 
Huddingevägen (väg 226) och Hågelbyleden (väg 258) vid Tumba centrum som i nuläget är 
mycket ansträngd under framförallt eftermiddagens maxtimme. Kommunen handlägger för 
närvarande två detaljplaner inom studieområdet utveckling av Tumba C och exploatering på ABC-
tomten, som båda bedöms alstra mer biltrafik och därmed riskerar att förvärra trafiksituationen 
ytterligare.  

Syftet med åtgärdsvalsstudien har varit att utgöra ett underlag för prioritering av effektiva 
lösningar för trafiksituationen. Trafikverket och Botkyrka kommun har varit beställare och 
projektägare av studien. Övriga parter var Trafikförvaltningen, Stockholms läns landsting (SLL), 
och centrumutvecklarna Citycon och Strabag. Citycon äger Tumba Centrum och utvecklar 
anläggningen i samarbete med Strabag. Trivector Traffic har som upphandlad konsult fungerat 
som processledare.  

Bristerna i studiområdet identifierades genom möten med arbetsgruppen, studier av befintligt 
material såsom planer och förstudier samt en workshop där berörda intressenter och representanter 
för olika medborgargrupper medverkade. Identifierade brister var sådana som påverkar 
stadsmiljön och möjligheten för centrala Tumba att utvecklas i den riktning Botkyrka kommun 
önskar, brister för gående och cyklister, kollektiv- och biltrafik samt för miljön. Under 
workshopen togs även förslag till mål för studien fram. 

Mål för utveckling av centrum/stadsmiljön i Tumba C: 
• Trafikmiljön ska bidra till att området kring Tumba C ska vara en attraktiv miljö för alla

att vistas, mötas, handla, arbeta och leva i med attraktivt boende i attraktiva 
kollektivtrafiknära lägen.  

Mål för handel 
• Det ska vara mer attraktivt att gå, cykla eller färdas kollektivt än ta bilen för inköpsresor

till Tumba C. 

Mål för trafik 
• Trafikmiljön ska bidra till att trafikförsörjningen för Botkyrka som helhet ska tryggas.

• Biltrafikens andel av det lokala och regionala personresandet ska minska.

• Godstransporter till och inom området ska bli effektivare och konflikten mellan
godstransporter och stadsmiljön ska minska.

I workshop 2 förankrades målen som formulerats och åtgärdsförslag för att uppnå dessa togs fram. 
Trivector Traffic utvärderade och effektbedömde åtgärderna och tog fram ett förslag till 
prioriterade åtgärder som förankrades med arbetsgruppen.  

När dessa effektbedömts togs ett förslag till åtgärdspaket med följande prioriterade åtgärder: 

Samhällsplanering 
• Koncentrera handeln till Tumba C-tomten för att minska behovet för att korsa väg 226 för

oskyddade trafikanter. Undvik att exploatera näraliggande ABC-tomten med ytterligare 
bilorienterad handel.  

• Utforma avslutningen av Gröndalsvägen öppet så att framtida fortsättning till Storvreten
inte försvåras.
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Reglering 
• Omfördela trafikflödena genom att vägvisa besökare från norra Botkyrka till Tumba C via

Tumbavägen från Tunarondellen för att avlasta Hågelbyleden/Huddingevägen 

• Effektivisera användningen av infartsparkeringarna. Inför reglering av
infartsparkeringarna så att endast de med Accesskort får nyttja parkeringen. För biltrafik
från platser utanför kommunen bör försök göras att hitta alternativa infartsparkeringar.

• Inför parkeringskostnader för anställda i t ex Botkyrka kommunhus och Tumba C

• Bättre orienterbarhet och vägvisning i centrala Tumba. Vägvisning till destinationer, buss,
parkering och för cyklister.

• Justera trafiksignalerna för att åstadkomma ett jämnare trafikflöde och bättre
framkomlighet.

Mobility management 
• MM-samordnade/mobilitetskontor

• Ta ett helhetsgrepp om arbetspendlingen till centrala Tumba. Genom att starta ett Local
Travelplan Network och gemensamt arbeta för en mer hållbar arbetspendling kan
företagen dra nytta av varandra och fler insatser kan samorganiseras.

• De gröna resplanerna kan innehålla kampanjer, parkeringsreglering, testresenärsprojekt,
hälsotrampare.

• Subventionerad kollektivtrafik för anställda.

• Cykla-till-jobbet-kampanj för företag i centrala Tumba.

• Lånecyklar för anställda vid stora arbetsplatser i närheten av centrala Tumba - De
stora arbetsgivarna finansierar lånecyklar som fungerar som ett komplement till
kollektivtrafiken.

• Testresenärer i kollektivtrafiken för anställda i centrala Tumba

Förbättringar för gång- och cykeltrafiken 
• Bygga bort barriären, som järnvägen utgör för gående och cyklister i centrala Tumba,

genom att förbättra möjligheterna att ta sig över både till fots, cykel och med rullstol samt 
genom att bredda passagen. 

• Förbättra infartsparkeringen för cykel både i centrala Tumba och vid busshållplatser i
Botkyrka. Även cykelparkeringen vid handeln och bostäder förbättras. Parkeringarna ska
vara trygga och säkra, rymliga och underhållas genom att bland annat rensas från
skrotcyklar.

• Prioritera drift av gång- och cykelvägar samt kollektivtrafik.

• Bättre gång- och cykelvägar till centrala Tumba - genare, tryggare, bättre belysta och mer
attraktiva GC-vägar dygnet runt. Exempel på vägar är förbindelsen till Alfa Laval, till
Vretarna, och Storvreten.  Tydliga och generösa gång- och cykelstråk i Tumba centrum.

Förbättringar i kollektivtrafiken 
• Prioritera busstrafikens framkomlighet i och omkring centrum. Kollektivtrafikkörfält på

bl.a. Hågelbyleden och signalprioritering, bl.a. ut/in från bussterminalen genom 
signalreglering.  
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• En snabbare kollektivtrafikkoppling mellan norra och södra Tumba än de busslinjer som
går där idag.

Åtgärder för att minska konflikten med godstransporter och stadsmiljön 
• Leverans av gods begränsas till vissa tider på förmiddagen.

• Samordning av transporter till Tumba centrum. Verka för att Södertörnskommunernas
projekt för samorning av de kommunala transporterna utökas till att omfatta även handeln
i centrala Tumba.

• Rikta om farligt gods från att köra igenom Tumba till att köra till E4 via Södertälje och
väg 225 från Nynäshamn via Vårsta.

Ny infrastruktur 
• Ny GC-bro över järnvägen vid införande av kollektivtrafikkörfält på Hågelbyleden.

Sammantaget bedöms paketet ha god potential att verka mot åtgärdsvalsstudiens mål som bland 
annat syftar till att stadsmiljön i Tumba C ska bli mer attraktiv, att det ska bli mer attraktivt att gå, 
cykla och färdas kollektivt till centrum än att ta bilen för inköpsresor och att biltrafikens andel ska 
minska. Dessa tre mål går hand i hand. Genom att göra det mer attraktivt att välja mer hållbara 
färdmedel till centrum och mindre attraktivt att välja bilen minskar bilandelen och trafikmiljön har 
potential att bidra till en attraktiv miljö i centrum. Det rekommenderade åtgärdspaketet har 
potential att åstadkomma en överflyttning från bil till gång, cykel och kollektivtrafik främst för 
lokala och inkomkommunala resor men även regionala arbetsresor med målpunkt i centrala 
Tumba genom satsningen på arbetsresor.  



4 

1. Bakgrund

1.1. Problembild 
Huddingevägen leder förbi Tumba centrum och är en viktig länk i både det lokala och regionala 
trafiknätet. Vägen har mycket motorfordonstrafik, och prognoser ger vid handen att denna kan 
komma att uppgå till 27 000 fordon per dygn (ÅDT) år 2030, under förutsättning att 
trafikökningen fortsätter i samma takt som i nuläget. Huddingevägen är inte dimensionerad för att 
hantera så höga trafikmängder.1 En del av problemet är ensambilåkningen som ger ett ineffektivt 
utnyttjande av trafikinfrastrukturen. I genomsnitt är beläggningsgraden cirka 1,2 personer per 
personbil för regionala resor.2 

Den prognostiserade trafikökningen från dagens cirka 16 000 fordon till 27 000 fordon per dygn 
på väg 258 år 2030 avser trafikökningen oaktat de utbyggnader som planeras i Botkyrka. 
Kommunen handlägger för närvarande två detaljplaner med relevans för åtgärdsvalsstudien. En av 
dessa detaljplaner syftar till att bygga om Tumba centrum och busstorget samt förtäta planområdet 
med fler bostäder. Detaljplanen gick ut på samråd i juni 2013 och planeras ställas ut för 
granskning under november 2013.  

Den andra av dessa båda detaljplaner gäller för den så kallade ABC-tomten i vars detaljplan en ny 
koppling till Huddingevägen ingår. Trafikverket befarar kapacitetsproblem om denna anläggs. 
Detaljplan för ABC-tomten var ute på samråd under sommaren 2011 och planeras under 2013 att 
ställas ut för granskning. 

Trafiksituationen i korsningen mellan Huddingevägen och Hågelbyleden vid Tumba centrum är i 
nuläget mycket ansträngd, se Figur 1-1. Flera korsningspunkter reglerade med trafiksignaler är 
lokaliserade inom ett litet geografiskt område med mycket trängsel. Under eftermiddagens 
högtrafik uppstår köbildning från korsningen upp på Hågelbyleden. 

1 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden, Samrådshandling Maj 2011, objektnummer 10 12 39, Trafikverket   
2 Uppgiften baseras på Samkalk och är ett genomsnitt av privata arbetsresor (1,13) och tjänsteresor (1,31) 
genom Samhällsekonomiska principer och kalkylvärden för transportsektorn: ASEK 5 kapitel 13, Trafikverket 
2012-06-29 
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Figur 1-1 Nuvarande korsningsutformning. Källa: Trafikutredning Centrala Tumba, WSP 2009-05-15 

Belastningen i korsningen är relativt hög i nuläget och detta gäller framför allt i körfältet rakt fram 
på Huddingevägen väster om korsningen, vänstersvängande körfält på Huddingevägen öster om 
korsningen samt vänstersvängande körfält på Hågelbyleden.3 

1.2. Arbetsprocess och organisation 
Genomförande 
Åtgärdsvalsstudien har genomförts i enlighet med Trafikverkets publikation 2012:206 
”Åtgärdsvalsstudier - nytt steg i planering av transportlösningar, Handledning” - i det följande 
benämnd ”handledningen” och delades in i följande faser som genomfördes i kronologisk 
ordning: 

Fas 1: Initiera. Inledningsvis i åtgärdsvalsstudien sker identifiering och avgränsning av aktuellt 
problem som planeringsprocessen avser att lösa. Som resultat av denna fas levereras en 
projektspecifikation. I denna fas har en överenskommelse mellan Trafikverket och Botkyrka 
kommun träffats.   

Fas 2: Förstå situationen. När åtgärdsvalsstudien har initierats handlar det om att på ett adekvat 
sätt utföra en problemanalys och identifiera en relevant målbild i syfte att ta fram alternativa 
åtgärder. Som resultat av denna fas levereras en problembeskrivning, preciserad avgränsning och 
preciserade mål. 

Fas 3: Pröva tänkbara lösningar. Därefter handlar det om att jämföra framtagna åtgärders 
effekter gentemot varandra, för att bedöma de mest kostnadseffektiva sätten att nå måluppfyllelse. 
Som resultat av denna fas levereras preliminär redovisning i form av utkast till åtgärdsvalsrapport, 
och en jämförande utvärdering av åtgärdsalternativen. Sistnämnda kan vara integrerad i utkastet 
till åtgärdsvalsrapport eller utformas som ett separat dokument. 

Fas 4: Forma inriktning och rekommendera åtgärder. Slutligen görs ett val om inriktning med 
rekommenderade åtgärder. Resulterar i leverans av slutrapport.  

                                                           
3 Trafikutredning Centrala Tumba, Rapport, WSP 2009-05-15 
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Organisation 
En överenskommelse om en gemensam åtgärdsvalsstudie träffades mellan Trafikverket och 
Botkyrka kommun och en projektspecifikation upprättades för denna åtgärdsvalsstudie. 

Trafikverket och Botkyrka kommun har som beställare varit projektägare av studien. Övriga 
parter var Trafikförvaltningen, Stockholms läns landsting (SLL), och centrumutvecklarna Citycon 
och Strabag. Citycon äger Tumba Centrum och utvecklar anläggningen i samarbete med Strabag.  

Upphandlad konsult att genomföra åtgärdsvalsstudien har varit Trivector Traffic. Genomförandet 
har inneburit att Trivector Traffic har ansvarat för att sammanställa, analysera och generera förslag 
på underlag i de tre faserna ”Förstå situationen”, ”Pröva tänkbara lösningar” samt ”Forma 
inriktning och rekommendera åtgärder”.  

Styrgruppen består av Lotten Lindmark, Trafikverket och Helen Hill, Botkyrka kommun med 
Anton Anander och Lars Olson, Botkyrka kommun som bistående. 

Vid möten med styrgruppen representerade Johanna Levin arbetsgruppen. 

Arbetsgruppens medlemmar: 

Johanna Levin, Trafikverket   
Jonas Thörnqvist, Trafikverket  
Jan Englund, Trafikverket  
Anton Anander, Botkyrka kommun  
Olof Karlsson, Botkyrka kommun  
Ulf Ekberg, Botkyrka kommun  
Emelie Andén, Trivector  
Joanna Dickinson, Trivector  
Andreas Nordström, Trivector  
Mari Widegren, Trafikförvaltningen  
Raad Alkhafagy, Botkyrka kommun  
Håkan Hyllengren, Citycon  
Sverker Hansson, Sweco, för Citycon och Strabag 
 
Kommunikation 
Under åtgärdsvalsprocess och utredning sker löpande förankring och utveckling av studien med 
projektets parter främst genom de möten och workshops som är planerade.  

I fas 2 ”Förstå situationen” gjordes en intressentanalys, se avsnitt 3.1. Analysen utgjorde sedan en 
grund för urvalet av intressenter som bjöds in på workshops i åtgärdsvalsstudien och kommer 
också att vara en viktig utgångspunkt för ett senare urval av deltagande i samråd och 
remissförfarande.  

Två workshops anordnades inom projektet. Workshop 1 handlade om problembild och 
målbeskrivning där representanter från kommunen, Trafikverket, Trafikförvaltningen SLL, 
företrädare för utvecklingen av Tumba C, intresseorganisationer och arbetsplatser i området var 
representerade. Efter workshopen då brister identifierades och mål formulerades färdigställdes 
nuläge, bristanalys och målbeskrivning och förankrades i arbets- och styrgruppen. 

I workshop 2 förankrades målen som tagits fram och åtgärdsförslag för att uppnå dessa togs fram. 
Till denna workshop var samma deltagare inbjudna som till den tidigare workshopen. Trivector 
Traffic utvärderade och effektbedömde åtgärderna och tog fram ett förslag till prioriterade 
åtgärder som förankrades med arbetsgruppen.  
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1.3. Tidigare utredningar och planeringsarbete 
Den aktuella korsningen byggdes omkring 1991-1993 då väg 258 förlängdes med en bro över 
järnvägen och anslöts till väg 226. 

Trafikverket har genomfört en förstudie för väg 258 och ett ställningstagande gjordes i maj 2013. 
Trafikverket beslutade i sitt ställningstagande att avvakta med en ombyggnad av Hågelbyleden. 
Beslutet innebär att sträckan Kvarnhagsvägen-Eriksberg utökas till fyra körfält och åtgärder vidtas 
i korsningen med Kvarnhagsvägen och i Tunarondellen. Vidare anser Trafikverket att arbetet med 
luftkvaliteten i Alby samt utvecklingen kring Tumba centrum ska bedrivas vidare i två 
åtgärdsvalsstudier för respektive område.4  

Väg 226 har varit föremål för flera utredningar genom åren där den senaste från år 2012 gjordes 
med anledning av att det i nuvarande Länsplan finns finansiering för att åtgärda brister utmed 
sträckan.  

Huvudorsaken till att denna åtgärdsvalsstudie genomförs är Botkyrka kommuns pågående 
detaljplaner i centrala Tumba. Fastighetsägaren Citycon planerar i samarbete med Strabag att 
utvidga och utveckla centrumanläggningen och bygga fler bostäder. På andra sidan väg 226 
planeras även för bebyggelse på ABC-tomten/Yrkesskolan, fastigheten bredvid Tumba köpcenter 
som idag är obebyggd.  

Norr om Tumba centrum längs med väg 258 planerar Botkyrka kommun en exploatering i 
Hågelby, Eriksberg och Lindhov. Planprogrammet omfattar blandad stadsmiljö och en 
rekreationsanläggning, Botkyrkaparken, som ska göra kommunen till ett stort utflyktsmål med 
besökare från hela Skandinavien.5  

Under tiden för åtgärdsvalsstudien var Regional cykelstrategi för Stockholms län och 
Trafikförvaltningens Stomnätsstrategi för Stockholms län etapp 2 ute på remiss. Dessa dokument 
har beaktats i arbetet med studien. 

1.4. Övergripande syfte med åtgärdsvalstudien 
Det finns flera syften med att göra en åtgärdsvalsstudie för området kring Tumba centrum. De 
huvudsakliga är, enligt överenskommelse mellan Botkyrka kommun och Trafikverket: 

• Att få ett underlag för åtgärder idag och på längre sikt, för att lösa trafiksituationen. 

• Att finna långsiktigt hållbara lösningar för samtliga trafikslag och trafikanter som 
trafikerar Huddingevägen, inklusive korsningen med Hågelbyleden. 

• Att möjliggöra den bebyggelseutveckling som är syftet med detaljplanen för Tumba 
centrum och ABC-tomten.  

• Att ge en god utformning för trafiksituationen för kollektivtrafik, fotgängare och cyklister. 

• Åtgärderna ska bidra till hållbar samhällsutveckling. 

                                                           
4 Trafikverket, Ställningstagande, Väg 258 Håbelbyleden, projektnr 10 12 39, 2013-05-07. 
5 Trafikverket, Förstudie väg 258 Hågelbyleden, samrådshandling augusti 2011, s 5.  
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2. Avgränsningar 
Studieområdet avgränsas till centrala Tumba med fokus på korsningen väg 226/väg 258 och 
tillgängligheten till Tumba centrum och ABC-tomten. Området visas i Figur 2-1 med det 
huvudsakliga fokusområdet i Figur 2-2.  

Området påverkas även av andra faktorer än de inom studieområdet, såsom detaljplaneringen för 
Hågelby, Eriksberg och Lindhov och en utblick mot denna inkluderas även i studien.  

En betydande del av trafikflödet bedöms ha start- och målpunkter utanför studieområdet vilket 
även bör beaktas i framtagandet av mål och åtgärder.  

 

Figur 2-1 Geografisk avgränsning för åtgärdsvalsstudien.  

 

Figur 2-2 Centrala Tumba. Källa: www.karta.botkyrka.se 
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I åtgärdsvalsstudien har en avgränsning gjorts till att beakta väg- och spårburen trafik. Sjöfart och 
luftfart har inte bedömts aktuellt för denna åtgärdsvalsstudie. 

Den pågående detaljplaneringsprocessen för Tumba C respektive för ABC-tomten är avhängig av 
att trafiksituationen i det aktuella området kan lösas på ett långsiktigt hållbart sätt, och att åtgärder 
kan genomföras som får effekt i närtid. Därför har det i åtgärdsvalsstudien övervägts åtgärder som 
är genomförbara inom såväl kort som längre sikt.  
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3. Problembeskrivning, förhållanden, förutsättningar och mål 
för åtgärder  

 

3.1. Behov, brister, problem och intressenter 
Utgångspunkt för denna studie är de upplevda bristerna i trafiksituationen i korsningen mellan 
Huddingevägen och Hågelbyleden vid Tumba centrum som i nuläget är mycket ansträngd under 
framförallt eftermiddagens maxtimme. Åtgärder i området som alstrar mer biltrafik planeras och 
riskerar att förvärra trafiksituationen ytterligare.  

Identifierade brister i centrala Tumba idag kan delas in i brister som påverkar stadsmiljön och 
möjligheten för centrala Tumba att utvecklas i den riktning Botkyrka kommun önskar, brister för 
gående och cyklister, kollektiv- och biltrafik samt för miljön. Bristerna har identifierats genom 
möten med arbetsgruppen, studier av befintligt material såsom planer och förstudier samt en 
workshop där berörda intressenter och representanter för olika medborgargrupper medverkade.  

Sammanfattning av identifierade brister kopplade till trafiken kring Tumba C idag 
Övergripande  

• Det är ett regionalt intresse att lösa genomfartstrafiken då v 226 är en viktig infartsled till 
Stockholm. Detta innebär en konflikt med önskan att förtäta i området kring centrum. 
Kommunen önskar en god tillgänglighet för väg- och järnvägstrafik, men önskar 
överbrygga de nackdelar som infrastrukturen och trafiken medför i form av barriärer för 
den lokala tillgängligheten i staden. Därför är kommunens önskemål att väg 226 inte ska 
utgöra transportled för genomfartstrafik mellan Vårsta och Tumba. 

Stadsmiljö 
• Trafikinfrastrukturen är en barriär som försvårar den lokala tillgängligheten i området och 

att utveckla en attraktiv stadsmiljö i området kring Tumba C och kommunens planer att 
vidareutveckla Dalvägen till en mer sammanhängande stadsgata med de 
utvecklingsmöjligheter det skulle kunna leda till för Tumba och Vårsta. 

• Infartsparkeringarna har en viktig funktion för att attrahera kollektivtrafikresande, men 
tar attraktiv mark i anspråk i centrum.  

Gående och cyklister 
• Centrala Tumba har kvaliteter och ses som attraktivt av många men det finns också brister 

när det gäller trygghet, säkerhet och attraktionskraft, vilket kan härledas till utformningen, 
att det finns barriärer och är osammanhängande. Biltrafiken dominerar vilket gör att de 
som rör sig i området inte ser varandra och att det upplevs som anonymt. Bullret och 
miljöns utformning kan göra att gång och cykel uppfattas som mindre attraktiva färdsätt. I 
Tumba centrum kan förekomsten av gäng som uppfattas störande på kvällar och helger 
utgöra ett trygghetsproblem som gör att invånarna inte vågar gå igenom centrum. Det är 
även ett problem att cyklar stjäls. 

• Bristande tillgänglighet i Tumba för gång- och cykeltrafikanter. För att korsa järnvägen är 
cyklister och rörelsehindrade hänvisade till hissen vid östra gångbron över järnvägen. 
Hissen är ofta inte ren och när den inte fungerar är det mycket svårt att ta sig över. En brist 
i utformningen för cyklister är även att cykelbanan i centrum löper längs med butikerna 
vid busstorget vilket gör att det finns risk för kollision mellan gående och cyklister och att 
cyklisternas framkomlighet försämras.  
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• Områdets utformning i 1960-talsanda är en del av bakgrunden till bristerna i området. 
Denna planering medför att området präglas av stora avstånd, prioritet för biltrafikens 
framkomlighet, och zonindelning av boende och verksamheter vilket ytterligare minskar 
tillgänglighet för de boende och näringslivet. Även höjdskillnader i området utpekas som 
en faktor som försämrar konkurrenskraften för gång- och cykeltrafik och för att skapa 
stadsmässighet. 

• I studieområdet finns två övergångsställen över väg 226. Det ena är det obevakade 
övergångsstället vid Hamrabron som upplevs som farligt för oskyddade trafikanter och där 
många förvärvsarbetande och skolungdomar korsar vägen för att ta sig över gångbron till 
Alfa Laval-området. Trafiksäkerhetsåtgärder kommer att genomföras inom projektet 
”Trafiksäkerhetsförbättrande åtgärder Tumba – Tullinge”. Övergångsstället mellan Tumba 
C och Tumba köpcenter är signalreglerat men många trafikanter går mot rött vilket skapar 
trafiksäkerhetsproblem. Samtidigt upplevs det även som att förare i fordon på väg 226 
håller för hög hastighet.  

• Korsningen KP Arnoldssons väg/Gröndalsvägen uppfattas som en mycket svår plats att 
röra sig på då det är svårt att uppfatta logiken och att överblicka platsen.  

Kollektivtrafik 
• Pendeltågstrafikens turtäthet är sämre och kan uppfattas som låg utanför rusningstid. Det 

ger dålig regional tillgänglighet för boende i kommunen. 

• Busstrafiken mellan södra och norra Botkyrka kan upplevas som svåröverblickbar. De 
olika kommundelarna ligger i olika kollektivtrafikzoner vilket kan göra att resan känns 
omotiverat dyr. Restiden mellan kommundelarna upplevs också som lång i förhållande till 
avståndet mellan dem.  

• Kollektivtrafiken på väg saknar prioritering och påverkas av samma framkomlighets-
problem som övrig vägtrafik. Bussar har egna höger- och vänstersvängsmagasin i 
korsningen Dalvägen/Hågelbyvägen, men ingen signalprioritering. Med två bussar i kö i 
magasinen kan inte biltrafik köra om.  

• Bussentreprenörens chaufförer upplever att trafiksituationen är ansträngd även inom 
bussterminalen. Angöring till terminalen är problematisk; den upplevs som för trång och 
liten vilket leder till att det förekommer kollisioner och att bussar kör in i lyktstolpar och 
liknande.  

Biltrafik 
• Andelen korta bilresor inom Botkyrka kommun är hög. Många av de som arbetar i 

centrala Tumba väljer bilen framför att gå, cykla eller åka kollektivt.  

• Huddingevägen är idag överbelastad och det finns trängselproblematik i centrala Tumba 
där trafikströmmar från väg 226 och 258 samt det lokala trafiknätet med trafik från Tumba 
centrum möts i samma punkt. Flera korsningspunkter reglerade med trafiksignaler är 
lokaliserade inom ett litet geografiskt område med mycket trängsel och under 
eftermiddagens högtrafik uppstår köbildning från korsningen mellan väg 226 och 258 upp 
på Hågelbyleden. 

• Trafiksituationen kring centrum är otydlig, det framgår inte tydligt hur man tar sig till 
olika platser när man befinner sig i trafikapparaten vilket skapar förvirring.  

• Infartsparkeringarna kring Tumba station ligger idag utspridda och är fulla tidigt på 
morgonen, vilket genererar söktrafik.  



12 

• Företagen i Alfa Laval-området upplever framkomlighetsproblem i korsningen väg 
258/Åvägen. Det är svårt att komma ut på väg 258 från Åvägen.   

Miljöpåverkan 
• Hågelbyleden (väg 258) är primär transportled för transport av farligt gods i 

Stockholmsregionen, vilket även gäller väg 226 mellan Vårsta och Tumba C samt Västra 
stambanan (järnvägen). Detta innebär en miljörisk vid en eventuell olycka med utsläpp 
som följd men innebär också begränsningar i utvecklingen av centrala Tumba eftersom 
skyddsavstånd och andra åtgärder krävs. Väg 226 mellan Tumba och Tullinge är sekundär 
transportled för farligt gods vilket innebär att endast transporter med mål i området får 
använda vägen. Detta gäller även KP Arnoldssons väg.  

• Fordonstrafiken och järnvägstrafiken ger upphov till buller och större delen av området 
för åtgärdsstudien påverkas av buller som överstiger riktvärden.  

Dessa brister beskrivs närmare i bilaga 1.   

Identifierade möjliga framtida brister  
I Botkyrka kommun finns flera utvecklingsprojekt i detaljplaneskede med potentiell inverkan på 
trafiksituationen i området: 

• Inom studieområdet planeras för en utvidgning av Tumba C med bostäder och handel norr 
om väg 226 och söder om vägen planeras för en exploatering väster om Tumba köpcenter 
inom kvarteret Yrkesskolan.  

• Norr om studieområdet, utmed väg 258, har ett detaljplaneprogram för området Hågelby, 
Eriksberg och Lindhov tagits fram. Programmet omfattar blandad stadsmiljö och en 
rekreationsanläggning, Botkyrkaparken, som ska göra kommunen till ett stort utflyktsmål 
med besökare från hela Skandinavien.6  

• Inom detaljplanen för del av Yrkesskolan bedömer kommunen det nödvändigt att skapa en 
ny anslutning till väg 226. Trafikutredningen som har gjorts i samband med planarbetet 
visar att utformningen skulle leda till trängsel under eftermiddagen vid den nya 
anslutningen.7 

Dessa tre kommunala utvecklingsprojekt kommer, om de genomförs, att leda till ökade 
trafikflöden på väg 226 och 258 vilket kan komma att förvärra flera av de problem som finns i 
centrala Tumba idag. Framförallt bedöms detta gälla barriäreffekterna som vägarna utgör och 
trafiksäkerheten och den upplevda tryggheten i området. Ökad fordonstrafik leder även till att 
klimatmålen riskerar att inte uppfyllas och problemen med höga bullernivåer kvarstår.  

Botkyrka kommun har låtit SLB-analys göra en bedömning om miljökvalitetsnormerna riskerar 
att överskridas när Tumba C är fullt utbyggt enligt nuvarande planförslag. Bedömningen blev att 
MKN inte riskerar att överskridas efter utbyggnaden. Ett problem när det gäller luftkvaliteten är 
luften inne i den planerade bussterminalen, vilket kommer att hanteras inom planen.  

Inte heller den tillkommande trafiken till följd av exploateringen på ABC-tomten bedömdes 
medföra någon betydande höjning av halterna. Inte heller skulle planen medföra att gaturum i 
området sluts så att utvädringsförhållandena skulle försämras.8 

                                                           
6 Trafikverket, Förstudie väg 258 Hågelbyleden, samrådshandling augusti 2011, s 5.  
7 Botkyrka kommun, Samrådshandling Detaljplan för del av kv. Yrkesskolan, Planbeskrivning, 2011-06-09, s. 16 
8 Anders Forsberg, Botkyrka kommun 2013-04-24.  
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Kartläggningen som SLB-analys har gjort baseras på dagens förutsättningar och om de fysiska 
förutsättningarna förändras, t.ex. genom tätare stadsmiljö i centrala Tumba kan luftkvaliteten 
ändras.   

Identifierade behov av kompletterande kunskapsunderlag 
I genomgången av det underlag som har funnits tillgängligt har brister identifierats när det gäller 
kunskapen om bland annat gång- och cykeltrafiken när det gäller trafikflöden, rörelsemönster 
samt kunskap om vilka brister gående och cyklister upplever i centrala Tumba. Även kunskap om 
brister i tillgängligheten saknas.  

I centrala Tumba utgör centrumanläggningen en viktig målpunkt. Centrumet har 600 
parkeringsplatser och det är troligt att en stor andel av kunderna anländer med bil. Det saknas 
dock kunskap om kundernas färdmedelsfördelning, vilket skulle kunna utgöra viktigt underlag för 
rekommendationer av åtgärder.  

Identifierade intressenter 
Aktörer är de som är ansvariga för att agera, för någon del av transportsystemet, för dess planering 
eller trafikering. Intressenter är de som har ett intresse i saken, d.v.s. av att det blir en åtgärd eller 
inte. En aktör kan således även vara en intressent med enskilda intressen eller företräda allmänna 
intressen såsom en kommun kan företräda medborgarna.  

Flera aktörer har genomförandemandat när det gäller trafiksituationen i Tumba. Trafikverket och 
Botkyrka kommun har båda väghållaransvar; Trafikverket ansvarar för de statliga vägarna och 
länsvägarna medan kommunen ansvarar för de kommunala vägarna, för såväl gång, cykel, buss 
som bil. Kommunen ansvarar även för den kommunala planeringen avseende bostäder, 
arbetsplatser och service. SLL Trafikförvaltningen tillsammans med operatörer ansvarar för 
kollektivtrafikutbudet, kvalitet i kollektivtrafiken och priset för denna. 

Trafiksituationen inom området kring Tumba centrum, som är i fokus för denna åtgärdsvalsstudie, 
påverkas av och påverkar flera intressentgrupper. En översiktlig intresseanalys har genomförts och 
kan summeras till följande grupper indelade utifrån vilken grad de påverkar och påverkas av 
trafiksituationen i Tumba: 

Primära intressenter 
• Trafikverket 

• Botkyrka kommun  

• Citycon, ägare Tumba centrum samt Strabag som är med och utvecklar centrum 

• Trafikförvaltningen 

Sekundära intressenter 
• Kommuninvånarna, som kan representeras av olika kommunala funktioner och 

verksamheter: 

o Trygghetssamordnare 

o Barnombudsman eller representant för skolorna i området 

o Tillgänglighetssamordnare 

o Näringslivsrepresentant 

• Resenärerna som kan representeras av intresseorganisationer som FOT, Kollektivtrafik 
Sthlm, Cykelfrämjandet eller Svensk cykling. 
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• Nyttotrafiken som kan representeras av Bussbranschens riksförbund, 
Nyttotrafikkommittén, ABC-åkarna 

• Keolis, bussentreprenör i kommunen 

• Stockholmståg, entreprenör som sköter pendeltågstrafiken. 

• Verksamheter inom Tumba köpcenter 

Övriga intressenter 
• Botkyrkabyggen 

• Arbetsgivare i närområdet t.ex. Alfa Laval och Crane 

De primära intressenterna är även huvudsakliga process- och problemägare avseende de 
identifierade bristernc och problemen i åtgärdsvalsstudien. I kapitel 4 redovisas åtgärder och 
ansvariga för respektive åtgärd identiferas.   
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3.2. Befintliga förhållanden och utveckling inklusive 
nollalternativ 

I detta avsnitt beskrivs nuvarande förhållanden och planerad utveckling i området samt förväntad 
trafikutveckling om de aktuella problemen inte åtgärdas, d.v.s. ett nollalternativ eller 
referensalternativ. 

Botkyrka kommun är belägen i södra delen av Stockholms län och har 86 300 invånare9. 
Kommunens bebyggelse är koncentrerad i två delar, en i norr kring tunnelbanestationerna Fittja, 
Alby, Hallunda och Norsborg och en i söder kring pendeltågsstationerna Tullinge och Tumba. 
Dessa två kommundelar förbinds av Hågelbyleden, väg 258, som går mellan Tumba och Alby. 
Mellan åren 2001 och 2011 har det i genomsnitt byggts 240 nya bostäder per år i Botkyrka. Sett 
över en längre tidsperiod från 1980–2010 är motsvarande siffra 230. Därtill kommer antalet 
fritidshus som omvandlas till permanenta bostäder. Under de senaste åren ökar befolkningen i 
snabbare takt än bostadsbyggandet. 10 

Av kommunens 38 000 förvärvsarbetande arbetar cirka 11 500 inom kommunen, vilket innebär att 
cirka 60 procent pendlar ut från kommunen.11  

Tumba utgör centralort i kommunen och har vuxit fram runt järnvägen. Kommundelen består av 
flera olika typer av bostadsområden; från äldre, kulturhistorisk bebyggelse kring pappersbruket till 
1950- och 1970-talsområden med flerbostadshus i Tuna, Segersjö och Storvreten. På lite längre 
avstånd från Tumba station finns flera villa- och radhusområden; Skäcklinge, Uttran, Vretarna och 
Broängen. 

I Tumba, inklusive Storvreten, bor cirka 23 000 personer12 och finns cirka 8 500 arbetstillfällen13. 
Tumba är centrerat kring Tumba station med pendeltågsstation och bussterminal samt Tumba 
köpcentrum med cirka 50 butiker och restauranger14 söder om stationen. Centrumet har 600 
parkeringsplatser med fri parkering i 3 timmar. På norra sidan om stationen och järnvägen finns 
kommunhuset, Tumba gymnasium, utbildnings- och mötescentrumet Xenter, Sverigefinska skolan 
samt flera idrottsanläggningar.   

De stora arbetsplatserna i området ligger norr om järnvägen. Förutom kommunhuset i centrala 
Tumba, finns sedeltryckeriet Crane Currency med cirka 320 anställda i väster. I öster ligger Alfa 
Laval och De Laval med 450 respektive knappt 700 anställda. I anslutning till Alfa Laval ligger 
högstadieskolan Kunskapsskolan i Botkyrka och gymnasieskolan Tumba praktiska gymnasium. 

Viktiga målpunkter utanför studieområdet är Eriksbergs verksamhets- och industriområde som 
ligger cirka 7 minuters bilfärd från Tumba centrum utmed väg 258 vid dess anslutning till E4/E20 
och trafikplats Hallunda. Cirka 10 minuters resväg med bil från centrala Tumba ligger Kungens 
kurva, Sveriges största handelsplats med cirka 15 miljoner besökare om året.15 Här finns även 
Skärholmen centrum med ett stort utbud av butiker och nästan lika många besökare.16   

                                                           
9 Antalet invånare avser år 2012, www.botkyrka.se 2013-04-21 
10 Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, mars 2013, s. 46. 
11 Fakta Botkyrka 2013, www.botkyrka.se 2013-05-06 
12 Antalet invånare avser år 2011, USK:s områdesdatasystem via www.botkyrka.se 2013-04-21  
13 Antalet arbetsplatser avser Förvärvsarbetande dagbefolkning 16-w år efter år i Tumba och Storvreten år 
2010 via www.botkyrka.se , 2013-04-21  
14 www.tumbacentrum.se, 2013-04-21 
15 www.kungenskurva.se, 2013-04-22 
16 www.skhlm.se, 2013-04-22 

http://www.botkyrka.se/
http://www.botkyrka.se/
http://www.botkyrka.se/
http://www.tumbacentrum.se/
http://www.kungenskurva.se/
http://www.skhlm.se/
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De boende i norra kommundelen och Salem söker sig idag till Kungens Kurva/Skärholmen för 
inköpsresor snarare än till Tumba C i södra delen. 

Gångtrafik 
I studieområdet är fordonstrafik och gångtrafik relativt separerade. Gående mellan Storvreten och 
Tumba centrum är hänvisade till en gångtunnel under väg 226 och i centrala Tumba är gång- och 
cykeltrafiken hänvisad till två gångbroar över järnvägen. I studieområdets östra del finns även en 
gångpassage över väg 226 vid busshållplats Hamrabron, främst avsedd för anställda och besökare 
till AlfaLaval och De Laval.  

Gående mellan Tumba centrum och Tumba köpcenter och ABC-tomten kan ta sig mellan 
handelsplatserna på det separerade gångnätet med passage under väg 226 samt 258 men många 
passerar troligen även över det signalreglerade övergångsstället vid KP Arnoldssons väg eftersom 
det ger en genare väg.  

Cykeltrafik 

 

Figur 3-1 Cykelvägar i studieområdet. Källa: www.botkyrka.se 

I cykelplanen17 för Botkyrka kommun bedöms standarden på kommunens huvudcykelnät som 
godkänd, även om underhållet på vissa platser beskrivs som eftersatt. I Tumba finns exempel där 
cykelvänliga lösningar saknas, och järnvägen är en betydande barriär i området som är krånglig 
att forcera med cykel. Kopplingen mellan Tumba och Tullinge bedöms som betydligt bättre för 
bilister och cyklister. 

Endast en av de två broarna över järnvägsspåren i anslutning till Tumba C har cykelbana och det 
går endast att ta sig ner från den med cykeln via en hiss. Cykelbara förbindelser över järnvägen 
                                                           
17 Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010 
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finns cirka 500 meter väster om stationen via Tumbavägen och 300 meter österut via 
Hågelbyleden. Botkyrka kommun äger broarna över järnvägen som leder till stationshuset.  

Inför försöket med trängselskatt i Stockholm genomfördes år 2004 en resvaneundersökning. 
Andelen cykelresor var då 6 procent i länet som helhet och 2 procent i Botkyrka kommun.18   

Stockholms läns regionala cykelplan är för närvarande19 ute på remiss. Syftet med denna är att 
utgöra ett övergripande strategiskt underlag för utbyggnaden av regionala cykelstråk för 
arbetspendling under perioden 2014 till 2030. Det föreslagna cykelvägnätet utgörs av totalt 72 
utpekade regionala cykelstråk varav två löper genom centrala Tumba; Hallundastråket och 
Salemstråket. Se Figur 3-5 och Figur 3-6. 

                                                           
18 Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010 
19 Våren 2013, under arbetet med denna åtgärdsvalsstudie. 
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Figur 3-2 Hallundastråket. Källa Regional cykelplan för Stockholms län, Remissversion, 2013-03-25 
 

 

 

Figur 3-3 Salemstråket. Källa Regional cykelplan för Stockholms län, Remissversion, 2013-03-25 
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Hallundastråket är ca 6 km långt och sträcker sig mellan Botkyrka och Tumba. Stråket löper 
parallellt med Hågelbyleden mellan Botkyrka och Tumbavägen, och följer därefter Tumbavägen 
till Tumba. Stråket kopplar till Södertäljestråket i Botkyrka och till Salemstråket i Tumba.20  

Salemstråket är ca 26 km långt och sträcker sig mellan Gullmarsplan och Salem. Stråket som 
utgör ett av länets viktigaste stråk för arbetspendling passerar Johanneshov, Årsta, Stureby, 
Östberga, Örby, Älvsjö, Hagsätra, Stuvsta, Huddinge, Flemingsberg, Tullinge och Tumba. Stråket 
har många kopplingar till andra cykelstråk och utgör en viktig del i det regionala cykelnätet. 
Stråket uppfyller inte de utformningsmässiga krav som ställs på regionala cykelstråk.21  

 

Figur 3-4 Viktiga målpunkter inom Botkyrka kommun. 5 km radie fågelvägen från Norra Botkyrka, Tumba, Tullinge 
och Vårsta. Källa: Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010, s. 11. 

  

                                                           
20 Regional Cykelplan, Objektbeskrivningar, Bilaga 4, Regionala cykelstråk, Södra delen av Stockholms län samt 
Stockholms innerstad, Remissversion, 2013-03-25, s.31 
21 Regional Cykelplan, Objektbeskrivningar, Bilaga 4, Regionala cykelstråk, Södra delen av Stockholms län samt 
Stockholms innerstad, Remissversion, 2013-03-25, s.49 
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Dagens biltrafik 
Väg 258, Hågelbyleden, är ett viktigt stråk i det regionala vägnätet och utgör huvudförbindelse 
inom Botkyrka kommun för trafik mellan Tumba och Alby/Hallunda. Väg 258 är en viktig 
förbindelselänk mellan E4/E20 och väg 226 Huddingevägen som i den senaste regionala 
systemanalysen är utpekad som en viktig regional väg.22 Från väg 258 når man norra Botkyrka 
med Alby, Eriksbergs industriområde, Hågelbyområdet, Hamra och norra delarna av Tumba. Från 
trafikplatserna där väg 226 och väg 258 korsar varandra övergår väg 226 från Huddingevägen till 
Dalvägen söderut. KP Arnoldssons väg löper också från korsningarna väg 226/258 längs med 
järnvägsspåren på södra sidan järnvägen västerut mot Salem. Vattravägen förbinder KP 
Arnoldssons väg och Dalvägen sydväst om Tumba C. 

Trafikflödet inom studieområdet var år 2009 knappt 16 000 fordon (årsdygnstrafik) på väg 258 
och 15-17 000 fordon på väg 226, se Figur 3-8.23 Som jämförelse motsvarar 17 000 fordon per 
dygn trafikmängden på Folkungatan vid korsningen med Götgatan i centrala Stockholm.24 

 

Figur 3-5 Årsdygnstrafik med mätår angett inom parentes. Källa: Förstudie väg 258 Hågelbyleden. 

Väg 226 mellan Vårsta och Tumba samt väg 258 är primär transportled för farligt gods och väg 
226 från Tumba och österut är sekundär transportled för farligt gods. Även KP Arnoldssons väg 
bedöms vara sekundär transportled för farligt gods.   

Godsleveranser angör Tumba centrum via busstorget, med infart från K P Arnoldsssons väg. Till 
busstorget kör privatbilister in mot enkelriktat för att angöra den byggnad där det bl a ligger en 
pizzeria.  

Dagens kollektivtrafik 
Tumba trafikeras av ett stort antal busslinjer men ingen stombusstrafik. Förbindelserna mellan 
Tumba och Norra Botkyrka, 4 linjer, ger kvartstrafik i rusningen och följer pendeltågens turtäthet. 
Huddingevägen trafikeras av förhållandevis lite busstrafik. Hågelbyleden och dess anslutning till 
Huddingevägen och Storvretsvägen har högst koncentration av busstrafik. 

I kommunen utgörs stomtrafiken av pendeltåget samt tunnelbanan i norr. Bussförbindelserna 
mellan dessa och norra och södra Botkyrka är mycket viktiga. En viktig förbindelse för Tumba är 

                                                           
22 Systemanalys Stockholm-Mälardalen och Gotland. Infrastrukturplaneringen 2010-2020. Regionförbunden i 
Uppsala, Sörmlands och Örebro län, länsstyrelserna i Stockholms och Västmanlands län samt Gotlands 
kommun. 2008. 
23 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden, Samrådshandling Maj 2011, objektnummer 10 12 39, Trafikverket   
24 Trafikflödeskarta Södermalm år 2004, Stockholms stad. 
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även den lokala matningen inom Tumba tätort och till och från Vårsta. Som ett komplement till 
stomtrafiken (spårtrafiken) finns också en direktbusslinje till Stockholm och bussförbindelser 
mot Tullinge och Salem samt till Kungens Kurva och Skärholmen. 

 
Figur 3-6 Kollektivtrafikkarta över Tumba och Tullinge. Källa: www.sl.se  

Området kring Tumba C delas av Västra stambanan. Stationen Tumba C har ett delat ägande där 
Trafikverket äger marken medan Jernhusen äger perrongerna, väntrum och spärrar. Botkyrka 
kommun äger gångbroarna över järnvägen som leder till och från perrongerna.  

Stationen Tumba C trafikeras av regional pendeltågstrafik på sträckan Märsta-Södertälje. 
Denna trafik bedrivs av Trafikförvaltningen SLL. Pendeltågstrafiken är ett av Botkyrka 
kommuns två starka radiella kollektivtrafikstråk till och från centrala Stockholm. I norr är 
Hallunda och Alby anslutna till tunnelbanesystemet. Tumba och Hallunda knyts samman med 
flera busslinjer som trafikerar Hågelbyleden.25 Tumba har via pendeltåget även goda 
förbindelser till Södertälje. Boende i Tumba har möjlighet att byta till regionala förbindelser i 
Flemingsberg, cirka 7 minuter med pendeltåg från Tumba station.  

Att resa till Stockholms central tar cirka 26 minuter. Under dagen går pendeltågen i 
kvartstrafik och under morgonens och eftermiddagens rusning i 7-8-minuterstrafik. Efter 
klockan 21.45 på vardagar och 19 på helgerna går de i halvtimmestrafik.   

Under en vardag stiger cirka 7 100 resenärer på pendeltågen och 8 300 på bussarna vid Tumba 
station.26 Inom studieområdet, utmed väg 226, finns även hållplatserna Bryggarvägen i höjd 
med Yrkesskolan/ABC-tomten och Hamrabron, i höjd med Alfa Laval och De Laval. Vid 
Hamrabron är det cirka 80 avstigande och 40 påstigande under en vardag. Bryggarvägen har 
cirka 60-70 på- och avstigande.27  

                                                           
25 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden, Samrådshandling Maj 2011, objektnummer 10 12 39, Trafikverket   
26 Uppgifterna avser antalet påstigande under ett dygn en vintervardag 2011, SL fakta om länet 2011. 
27 Mari Widegren, Trafikförvaltningen (SLL) 2013-04-05 
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På sträckan körs inga fjärrtåg för persontrafik, eventuellt förkommer godståg förutom 
pendeltågen. Persontrafiken in mot Stockholm kommer via Grödingebanan in till Flemingsberg. 

Dagens resmönster och färdmedelsfördelning 
Andelen cykelresor för samtliga länsinvånare uppgick till 6 procent under en höstvardag år 2004. 
För Botkyrkas invånare uppgick motsvarande andel cykelresor till 2 procent, se figur nedan. 

 
Figur 3-7 Färdmedelsfördelning i Stockholms län, vardagar. Källa: RVU 2004. 

Korta bilresor till och från arbetsplatser, skolor och kollektivtrafik har bäst förutsättningar att 
överföras till cykel. I Botkyrka kommun är potentialen att öka cyklandet stor, av de bilresor som 
Botkyrkas invånare gör är 38 procent kortare än 5 km och knappt 25 procent är kortare än 3 km.28 
En stor del av dessa borde istället kunna göras med cykel, särskilt som kommunens viktigaste 
målpunkter är lokaliserade på cykelavstånd (mindre än 5 km) från kommunens tätbefolkade delar.  

En analys av arbetspendlingen i Stockholms län visar att majoriteten av förvärvsarbetande i länet 
har ett relativt kort avstånd till arbetet. Drygt två tredjedelar har max 14 kilometer till arbetet, en 
sträcka som går att cykla på 40 minuter.29  

Viktigt att komma ihåg är dock att cirka 60 procent av de förvärvsarbetande pendlar till 
arbetsplatser utanför kommunen som också utgör viktiga målpunkter och även för andra typer av 
resor, såsom inköp, finns viktiga målpunkter på längre avstånd.  

För att få en bild av resandet med till och från Tumba med bil och kollektivtrafik har en analys av 
resorna år 2008 gjorts med hjälp av en resematris som tillhandahålles av Trafikförvaltningen på 
SLL.  

Under en vardagsmorgon mellan kl. 6 och 9 startar cirka 1 900 bilresor i centrala Tumba. Under 
samma period har knappt 1 600 bilresor mål någonstans i centrala Tumba. Av dessa resor är det 
drygt 200 som både startar och slutar inom centrala Tumba.  

De resor som startar i centrala Tumba slutar i relativt stor utsträckning i centrala Tumba eller dess 
närhet. Viktiga målpunkter är också Tullinge och Södertälje samt norra Botkyrka och mål omkring 
Skärholmen och Kungens kurva. Analysen visar att det finns en potential att minska bilresandet 
eftersom en stor andel av resorna sker på relativt korta avstånd. Ungefär hälften av de bilresor 
som har mål i centrala Tumba startar i kommunen. Av dessa sker cirka 15 procent inom centrala 
Tumba vilket innebär ett avstånd under 3 kilometer. 

                                                           
28 Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010 
29 Underlag för regionalt cykelvägnät i Stockholms län - pendlingsrelationer mellan bostäder och arbetsplatser, 
SATSA II, TMR, 2012.  
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En analys av kollektivtrafikandelen visar att resor som startar i centrala Tumba har en lägre 
kollektivtrafikandel än de resor som slutar i centrala Tumba.  

Bilinnehav  
Bilinnehavet i Botkyrka kommun var år 2012 317 personbilar per 1000 invånare vilket är 
förhållandevis lågt. Länet hade vid samma tidpunkt 391 personbilar i trafik per 1000 invånare, och 
endast Sundbybergs kommun har ett lägre bilinnehav än Botkyrka.30  

Parkeringar i centrala Tumba 
En parkeringsinventering genomfördes 2013-08-20 då en nummerskrivning av de parkerade 
bilarna gjordes för att undersöka var bilarna kommer ifrån. Inventeringen gjordes på 
infartsparkeringarna, de större arbetsplatserna (Alfa Laval, De Laval, kommunhuset och Crane 
Currency) samt Tumba centrum och Tumba köpcenter. En analys av resultatet återfinns i bilaga 5. 

Inventeringen visade att bilar på infartsparkeringarna och handeln främst kom från adresser inom 
kommunen medan de som parkerade vid arbetsplatserna i större utsträckning kom från adresser 
utanför kommunen. I Tabell 2 och Figur 3-13 visas alla registrerade bilar med adresser (som inte 
bedömdes vara leasingbilar) och var de hör hemma. 

Tabell 1 Geografisk tillhörighet för bilar på parkeringarna i centrala Tumba 2013-08-28 baserat på postort och postnummer. 

  
Centrala 
Tumba 

Övriga delar av 
Botkyrka 
kommun 

Utanför 
kommunen Summa 

Arbetsplatser 19 174 536 729 
Handelns parkeringar 27 165 119 311 
Infartsparkeringar 26 227 84 337 
Summa 72 566 739 1377 

 
Figur 3-8 Geografisk tillhörighet för bilar på parkeringarna i centrala Tumba 2013-08-28 baserat på postort och postnummer. 

                                                           
30 SCB, Personbilar i trafik efter kommun och ägande m.m. vid slutet av år 2012 
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Dagens infartsparkeringar 
I centrala Tumba finns ett relativt stort antal infartsparkeringsplatser utspridda på tre platser norr 
och söder om järnvägen, samt en vid Bryggarvägen söder om väg 226. Trafikförvaltningen har 
nyttjandeavtal på alla infartsparkeringar utom Bryggarvägen. Totalt finns 392 parkeringsplatser 
vars utspridning visas i Figur 3-11.  

Beläggningen är mycket hög på majoriteten av platserna som är gratis att parkera på. Samtliga 
infartsparkeringar som Trafikförvaltningen har nyttjandeavtal med har en beläggning på mellan 90 
och 100 procent enligt Trafikförvaltningens inventeringar.  

 

Figur 3-9 Infartsparkeringar i centrala Tumba. Källa: www.trafiken.nu 

Dagens trafiksäkerhet  
I arbetet med Förstudien väg 258 Hågelbyleden studerades trafikolyckorna på väg 258 under 
perioden 2003-2010. Under perioden inträffade 141 olyckor längs med vägen varav 62 
upphinnandeolyckor. Olyckorna har oftast uppstått då bakomliggande förare inte har uppfattat den 
framförvarande bilens kraftiga inbromsning till följd av trafiksignaler eller utsvängande bussar 
vilket tyder på att fordonen har svårt att hålla avstånden. Dessa olyckor har främst inträffat utmed 
norra delen av Hågelbyleden. Det finns ett stort mörkertal då många lindrigare olyckor inte 
registreras.31 

Förstudien för väg 226 Tumba-Tullinge visade att det på sträckan hade skett 130 olyckor under 
perioden 2003-2011 varav ungefär hälften upphinnandeolyckor men även mötesolyckor och 
avsvängningsolyckor var vanliga. Av de rapporterade olyckorna var 3 olyckor mellan 
cykel/moped och motorfordon och 4 med fotgängare och motorfordon. 7 olyckor kategoriserades 
som fotgängare/cykel/moped.32 

                                                           
31 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden - samrådshandling, Trafikverket, 2011 
32 Förstudie väg 226 Tumba-Tullinge, Trafikverket 2012 

http://www.trafiken.nu/
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2004 gjordes en vägutredning för väg 226 Tumba-Flemingsberg som undersökte olycksstatistiken 
under perioden 2000-2003. I studien konstaterades att oskyddade trafikanter hade varit inblandade 
i endast två procent av olyckorna vilket ansågs oväntat lågt då det på sträckan finns flera 
korsningar i plan.33 

Sammanfattningsvis visar dessa studier få olyckor med oskyddade trafikanter och en hög andel 
upphinnandeolyckor när det gäller olyckor med motorfordon men att mörkertalet är stort när det 
gäller mindre allvarliga olyckor eftersom dessa ofta inte anmäls. 

Under åren 2006-2008 polisrapporterades 28 personskadeolyckor med cyklister inblandade i 
Botkyrka kommun. De flesta olyckorna var kollisioner mellan cykel och motorfordon, och 3 
olyckor var singelolyckor. I 5 av olyckorna skadades cyklisten svårt, och i resterande olyckor var 
skadorna lindriga. Inga dödsolyckor med cyklister inträffade under den aktuella perioden34. 

 
Figur 3-10 Antal polisrapporterade olyckor med cyklister inblandade i Botkyrka kommun åren 2006-2008. Tårtdiagrammet visar 
mörkertalet för cykelolyckor enligt studier av SIKA. Källa: Cykelplan för Botkyrka kommun 

Miljöpåverkan från trafiken  
Trafiken i området belastar miljön framförallt genom vägtrafikens spridning av föroreningar. 
Utsläppen kommer främst från avgaser samt från vägbanan, däck, korrosion, bromsbelägg, 
smörjoljor, katalysatorer. Föroreningar rinner av vägarna med nederbörden och följer med 
dagvattnet. Dagvattnet utmed Hågelbyleden leds i diken och renas inte med några åtgärder och 
mycket av föroreningarna tas upp av växtligheten. Att Hågelbyleden är primär transportled för 
farligt gods gör dock att en olycka skulle kunna få negativ miljöpåverkan.35 Detta gäller även väg 
226.  

I sin klimatstrategi konstaterar kommunen att 75 procent36 av kommunens koldioxidutsläpp 
kommer från transporterna. 

Buller är ett utbrett problem i samhället och kan leda till sömnsvårigheter, hörselskador och 
stressrelaterade symptom. I Botkyrka är betydande delar av de tätbebyggda områdena exponerade 
för buller över fastslagna riktlinjer. I Stockholmsregionen är det dock svårt att nå de av riksdagen 
fastställda nivåerna, i synnerhet när det gäller förtätning i kollektivtrafiknära lägen där 
bullerproblematiken ofta finns. För att trots detta möjliggöra byggnation tillämpas avstegsfall, 
även kallat Stockholmsmodellen, som möjliggör avsteg från riktvärden om bostadshus med en 

                                                           
33 Väg 226 Tumba-Flemingsberg, via Riksten (f.d. F18), Utställningshandling Trafikverket 2004-12-31 
34 Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010. 
35 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden - samrådshandling, Trafikverket, 2011 
36 SCB-statistik från 2004, från Klimatstrategi för Botkyrka, Botkyrka kommun 2009 
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bullrig sida också har tillgång till en mer ljuddämpad sida37. Detta avsteg är en förutsättning för 
att möjliggöra önskvärd bebyggelseutveckling i Tumba. Se Figur 3-13. I detta sammanhang kan 
nämnas att Trafikverket har en annan uppfattning och står inte bakom Stockholmsmodellen. 
Trafikverket har tagit fram en bullerriktlinje som grundar sig på Boverkets och Naturvårdsverkets 
riktlinjer och som är mer restriktiv vad gäller avsteg från riksdagens proposition 1996/97:53 än 
vad Stockholmsmodellen är.38 

 

Figur 3-11 Avstegsfall för buller. Områden där Botkyrka kommun vill göra avstegsfall från de nationella 
riktvärdena för buller, enligt den så kallade Stockholmsmodellen. Källa: Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, 
mars 2013, s. 23  

                                                           
37 Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, mars 2013, s. 44 
38 Trafikverket, Buller och vibrationer vid planering av bebyggelse, TDOK 2011:460, 2012-05-25 
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Miljökvalitetsnormerna (MKN) för luft klaras i dagsläget enligt en analys gjord av SLB-analys. 
En prognos för luftkvaliteten med den trafikökning som förväntas av utökningen av Tumba 
centrum och ABC-tomten visar att det i närtid inte bedöms finnas risk för att MKN överskrids. 
Det har dock inte gjorts någon prognos på längre sikt.39   

Pågående utveckling i området 
I centrala Tumba planeras för en utveckling av Tumba centrum och en exploatering av 
Yrkesskolan/ABC-tomten på andra sidan väg 226. Botkyrka kommun har en ambition att knyta 
samman de båda delarna och skapa mer stadsmässighet.  

Yrkesskolan/ABC-tomten 
Planområdet som ligger cirka 500 meter öster om Tumba centrum är cirka 31 000 kvm stort och 
består av fastigheterna Yrkesskolan 2 och 3. Fastigheterna ägs av Botkyrka kommun och rymde 
tidigare det s.k. ABC-huset vilket revs 2011. Området ligger utmed väg 226, väster om Tumba 
köpcenter som innefattar ett 20-tal butiker med livsmedels- och sällanköpshandel och en större 
bilparkering. Fastigheten avgränsas i söder av en cirka 40 meter hög bergvägg upp mot 
bostadsområdet Storvreten. 

2011 var detaljplanen för del av Kv. Yrkesskolan på remiss. Planen innebar möjlighet att bebygga 
området med en sammanlagd bruttoarea om högst 21 000 kvm handel och småindustri samt 
40 000 kvm bostäder och kontor. Detaljplanen befinner sig i granskningsfasen och omarbetas 
utifrån de synpunkter som kom in under samrådsförfarandet. På lång sikt bedömer kommunen att 
en exploatering med verksamheter och studentbostäder kan bli aktuell på den östra delen och att 
det då kommer att behövas en ny anslutning till Huddingevägen.  

Planen föreslår en ny kvartersgata i områdets östra del med en ny anslutning till väg 226. 
Huddingevägen föreslås få ett extra körfält på en del av sträckan och planen reserverar det 
markbehov som kan uppstå för Huddingevägen i framtiden samt för en eventuell gång- och 
cykelväg öster om Bryggarvägen.  

En bullerutredning som genomfördes under planarbetet visade att området är bullerstört av 
trafiken på Huddingevägen samt av tågtrafiken, men att avstegsfall A kan tillämpas om rätt 
åtgärder och lägenhetsplanlösningar införs. Avstegsfall A innebär att minst hälften av 
boningsrummen (alla rum utom kök, toalett och förråd) i varje lägenhet ska ha tillgång till en tyst 
sida där bullernivån är väsentligt lägre än 55 dB.40 Eftersom en av fastigheterna som planerades 
skulle bli cirka 8-10 våningar hög konstaterades i planen att det skulle vara svårt att dämpa bullret 
direkt vid vägen så att det dämpar bullret även för de övre våningarna och därför föreslogs att 
avstegsfall A skulle tillämpas.41  Även åtgärder i form av vibrationsisolering bedömdes vara 
nödvändiga.42 Enligt det pågående granskningsarbetet med planen bedöms dock inte bostäder vara 
aktuellt i den första fasen i utvecklingen av ABC-tomten.  Just nu är bedömningen är att den 
västra delen av ABC-tomten planeras för handel om ca 4000 kvm. För den östra delen som 
kommunen bedömer kommer utvecklas i en senare fas är studentbostäder eller verksamheter de 
två mest troliga alternativen.  

Exploateringen av tomten enligt den reviderade planen bedömer kommunen skapar en efterfrågan 
på drygt 400 parkeringsplatser. 

                                                           
39 Anders Forsberg, Botkyrka kommun 2013-04-24 
40 Genomförandebeskrivning, Detaljplan för Del av Kv. Yrkesskolan, Samrådshandling, Tumba, Botkyrka 
kommun, 2011 
41 Behovsbedömning av detaljplan för kvarteret Yrkesskolan (ABC-tomten), Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
42 Planbeskrivning, Detaljplan för Del av Kv. Yrkesskolan, Samrådshandling, Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
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Väg 226 är sekundär led för farligt gods och även på Västra stambanan kan visst farligt gods 
transporteras. Den riskutredning som genomfördes som en del av planarbetet visar att riskerna 
gällande transporterna på järnvägen är acceptabla men att det behövs åtgärder för att förhindra 
spridningen av brandfarliga vätskor in mot området vid en olycka på väg 226. Åtgärderna kan 
vara en vall eller ett dike längs vägen samt åtgärder som förhindrar avåkning av tunga fordon in 
mot planområdet.43 

 
Figur 3-12 Ungefärligt läge för detaljplanerna för Tumba centrum och Yrkesskolan/ABC-tomten.  

Tumba centrum 
Detaljplanearbete pågår även för utvecklingen av Tumba centrum. Fastighetsägaren Citycon 
önskar tillsammans med byggkoncernen Strabag överdäcka bussterminalen och utöka centrum 
med ytor för handel, verksamheter och kontor, hotell samt bostäder. Idag finns sammanlagt ca 360 
lgh kring Centrum och Gröndalsvägen, 13 000 kvm handel och kommersiella ytor samt övriga 
verksamheter (kyrkor, vuxenutbildning mm). Samrådsunderlaget redovisar totalt ca 600 lgh, 
26 000 kvm handel och kommersiella ytor samt övriga befintliga verksamheter. Bussterminalen 
däckas över men terminalens funktion bibehålls i princip. 

Botkyrka kommun har haft planen utställd för samråd under sommaren 2013. Det underlag som 
har funnits tillgängligt till den här studien är framförallt en trafiksimuleringsrapport utförd på 
uppdrag av Citycon i februari 2013. Utredningen baseras på tillkommande exploatering av 362 
bostäder samt 45 studentbostäder, 11 500 kvm BTA (bruttoarea) handel, 11 200 kvm 
verksamheter/kontor och ett hotell med 100 rum.  

Trafikalstringen har bedömts utifrån ett p-tal på 0,6 för bostäderna och 0,5 för studentbostäderna. 
Detta ger 242 p-platser. För handeln och verksamheterna planeras antalet parkeringsplatser öka 
med 150+149, d.v.s. 299 platser.  För hotellet planeras 70 parkeringsplatser.44  

Den bearbetning av planförslaget som utförts under våren 2013 inför samrådet innebär att 
nytillskottet av bostäder minskat till ca 270 lgh. Tillkommande verksamhetsyta uppgår till ca 
13 000 kvm och den fördelar sig på ca 60 procent handel och resterande bibliotek, serveringar 
mm. Tillkommande handel förväntas främst vara av sällanköpskaraktär, som alstrar mindre 

                                                           
43 Behovsbedömning av detaljplan för kvarteret Yrkesskolan (ABC-tomten), Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
44 Tumba Centrum, Simuleringsrapport, v 1.1, Sweco Infrastructure AB, 2013 
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biltrafik än den dagligvaruhandel som utgör ett viktigt inslag i dagens anläggning. Sammantaget 
innebär detta att tillkommande trafikalstring överskattats något i trafiksimulering som alltså visar 
resultat som är ”på den säkra sidan”. 

Omvärldsutveckling 
Trender och omvärldsfaktorer kan få stor påverkan på analysresultaten i de modeller som 
används. Många aspekter, intressenter och problemägare måste samverka för att det ska vara 
möjligt att nå de övergripande målen. Det finns exempelvis indikationer på att den faktiska 
bebyggelseutvecklingen driver mot mer etablering centralt och inom den centrala kärnan än vad 
som anges i RUFS, något som i sådana fall ökar belastningen på kollektivtrafiksystemet centralt i 
regionen.45. 

En växande storstadsregion med åldrande befolkning 
Ur ett regionalt perspektiv kan konstateras att Stockholm är en storstadsregion med en stark 
befolkningstillväxt men som idag har en gles befolkningsstruktur i ett europeiskt perspektiv.46   – 
2011 växte Stockholms län med över 37 000 personer. Till 2020 prognostiseras befolkningen öka 
med ytterligare 300 000 personer och till 2050 väntas befolkningen vara cirka 3 miljoner. Trenden 
drivs av inflyttning från övriga delar av Sverige, invandring, ökad livslängd och positivt 
födelseöverskott.47 Detta medför ett ökat tryck på bostadsbyggande.  

Förbättrade kommunikationer har även vidgat den funktionella regionen och pendlingen har ökat 
kraftigt i hela östra Mellansverige den senaste 20-årsperioden. Tillväxten i Stockholms läns lokala 
arbetsmarknadsregion har sedan 1970 bestått av ungefär lika delar förtätning i kranskommunerna 
och geografisk utbredning. Pendling med tåg ökar snabbast och kommande förbättringar tros öka 
tågresandet ytterligare då det ger en god täckning för arbetsresor på mellan 45 och 60 minuter.48  

Regionförstoringen och det ökade resandet kan även ge negativa miljökonsekvenser och påverkan 
på jämställdheten då det är betydligt fler män än kvinnor som pendlar.  

Den åldrande befolkningen bidrar till befolkningsökningen, men ställer samtidigt nya krav på 
samhället i form av tillgänglighetsanpassning av transportsystemet till de äldres förutsättningar, 
inte minst i kollektivtrafiken.  

Innovation och tillväxt 
Stockholmsregionen är Sveriges starkaste forskningsregion. Globaliseringen medför att 
konkurrensen inom forskning och utveckling ökar. I Stockholm syns även en tydlig ökning av 
tjänstesektorn, i synnerhet avancerade företagstjänster (t ex konsulttjänster) samtidigt som 
tillverkningsindustrin har minskat i betydelse.49 

Inom informations- och kommunikationsteknologi och Life Science med tillhörande 
innovationsmiljöer är regionens profil särskilt stark. Innovationsmiljöerna finns framförallt i 
Stockholms innerstad men även lokaliserat till KI, KTH, Universitetet och det växande 
Albanoområdet. Närhet och täthet är viktigt för kunskapsintensiva företag. 50 Den generella 

                                                           
45 Stomnätsstrategi för Stockholms län 
46 RUFS2010 
47 SL, Omvärld i förändring 
48 RUFS 2010 
49 RUFS 2010 
50 RUFS 2010 



30 

trenden i Stockholm är att det blir allt viktigare för företag att etablera sig i goda 
kollektivtrafiklägen51. 

Bilinnehav och bebyggelsestrukturer 
Generellt sett finns en trend i våra storstadsregioner som visar på ett minskat bilinnehav, vilket 
bland annat visas av att allt fler ungdomar väntar med att ta körkort. I Stockholms län tar cirka 15 
procent av 18-19-åringarna körkort jämfört med nästan hälften av ungdomarna i andra delar av 
Sverige och statistik pekar på att vi redan passerat peak car, dvs vi kommer se ett minskat 
bilägande de kommande åren.52 Ett framtida minskat bilinnehav skulle medföra att behoven av 
regional kapacitetsstark kollektivtrafik styrks ytterligare. I Botkyrka är bilinnehavet som tidigare 
nämnts näst lägst i länet med 317 per 1000 invånare. 

Förväntad trafikutveckling – nollalternativ 
I detta avsnitt beskrivs planerad utveckling i området samt förväntad trafikutveckling om de 
aktuella problemen inte åtgärdas, d.v.s. ett nollalternativ eller referensalternativ. 

Underliggande trafiktillväxt i länet  
Förutom lokala utvecklingsplaner i området påverkas trafikapparaten i centrala Tumba av den 
underliggande trafiktillväxten i länet. Den ekonomiska utvecklingens effekt på bilutnyttjandet i 
kombination med nuvarande planer för bebyggelse och hur det totala trafiksystemet utvecklas 
fram till år 2030 beräknas medföra att biltrafiken växer och tar marknadsandelar från 
kollektivtrafiken i hela länet.53 Slutsatsen av de modellanalyser som gjorts i samband med 
åtgärdsplaneringen 2010-2021, RUFS2010 samt Stockholmsöverenskommelsen är att trängseln i 
vägnätet blir ca fem gånger så stor 2030 jämfört med idag, och att flaskhalsarna förskjuts utåt från 
regioncentrum.54  

Regional inriktning för länets åtgärdsplanering55 understryker att trängseln har förvärras i vägnätet 
år 2030 i länet jämfört med idag. Särskilt gäller detta infartsleder och leder som matar in till 
Förbifart Stockholm. Analyserna visar att det är svårt att öka kollektivtrafikandelen enbart med 
investeringar och åtgärder i kollektivtrafiksystemet. Ett mer aktivt användande av ekonomiska 
styrmedel (t ex som i ”Känslighetsanalyser Trafik inför RUFS2010”) pekas ut som ett sätt att 
motverka ökningen av bilresandet i länet. Det är även en förutsättning för att uppsatta mål om 
miljö, klimat och kollektivtrafikandel ska nås.  

Detta understryks av de nya trafikprognoser för 2030 som länsstyrelsen låtit genomföra inför 
framtagandet av länsplan för 2014-2025. Dessa prognoser baseras på nya 
befolkningsframskrivningarna, att infrastrukturinvesteringarna i Stockholmsöverenskommelsen 
2010-2021 är genomförda, och geografisk fördelning av befolkning och arbetsplatser enligt 
RUFS2010. I dessa nya prognoser ingår inte några av investeringarna i 
Stockholmsöverenskommelsen efter 2021, som t ex Östlig förbindelse, och inte heller de 
antaganden om en väsentligt högre och utvecklad trängselskatt som ingår som förutsättning i 
RUFS2010. Dessa trafikprognoser visar att framkomlighetsproblemen i vägnätet förvärras år 2030 

                                                           
51 Möjligheter och utmaningar för näringslivets utveckling. Kartläggning och analys av förutsättningar i den 
regionala stadskärnan Täby centrum-Arninge och Stockholm Nordost. NordRegio Electronic Working Paper 
2011:2 på uppdrag av Täby kommun, Stockholm Nordost och SLL Tillväxt, miljö och regionplanering. 
52 SL, Omvärld i förändring 
53 Konsekvensbedömning av Stockholmsöverenskommelsen; RUFS2010. 
54 Infrastrukturens och bostädernas betydelse för innovation och tillväxt i Stockholmsregionen. Länsstyrelsen i 
Stockholms län, rapport 2012:17. 
55 Regional inriktning för transportsystemets utveckling i Stockholms län. Länsstyrelsen, 2012. 
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jämfört med idag. Särskilt sker detta på infartsleder, på leder som matar in till Förbifart 
Stockholm.  

Yrkesskolan/ABC-tomten 
Trafikmängden på Huddingevägen är för närvarande ca 17 000 fordon per dygn och bedöms öka 
med 1,5 procent per år. ABC-tomten beräknas vara fullt utbyggd år 2015, och då är trafikmängden 
på Huddingevägen ca 18 000 fordon.56 År 2009 uppmättes trafikflödet 16 650 på Huddingevägen 
i höjd med ABC-tomten. Med en generell trafikökning med 1,5 procent i länet skulle flödet vara 
cirka 18 200 fordon år 2015. Med en ökning på 2 procent bedöms trafikflödet öka till cirka 18 700 
fordon per år. 57 

Om fastigheten exploateras enligt föreslagen detaljplan med 20 000 kvm handel och 40 000 kvm 
bostäder och kontor, bedöms trafikalstringen av exploateringen uppgå till cirka 4 400 fordon per 
dygn, av vilka cirka 900 fordon belastar trafiksystemet under eftermiddagens högtrafik.58  

Om hela fastigheten exploateras enligt det reviderade planförslaget (som är under pågående 
arbete), halveras den planerade bruttoarean för respektive verksamhet. Den nya trafikalstringen av 
exploateringen bedömer Botkyrka kommun därmed halveras och därmed innebära cirka 2 200 
fordon per dygn, av vilka cirka 450 fordon belastar trafiksystemet under eftermiddagens 
högtrafik.59  

 

                                                           
56 Planbeskrivning, Detaljplan för Del av Kv. Yrkesskolan, Samrådshandling, Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
57 Huruvida en fortsatt generell trafikökning är trolig eller inte diskuteras flitigt för närvarande. Dels beror 
generella trafkökningar på nyetableringar liknande de som nu är aktuella i Tumba centrum och att då anta såväl 
generella ökningar som bidrag från nyetablieringar riskerar att ta med ny trafik dubbelt upp. Dels så finns 
tecken på att trafikutvecklingen håller på att förändras och att vi nått en nivå där biltrafiken inte längre växer 
som tidigare (s k peak car). Orsakerna till detta är samhälls- och beteendeförändringar på flera plan.  
58 Trafikutredning ABC-tomten, Slutrapport, 2011, Ramböll 
59 Raad Al Khafagy, 2013-05-10 
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Figur 3-13 Fördelning av tillkommande trafik under eftermiddagens maxtimme enligt det reviderade planförslaget. Källa: 
Botkyrka kommun 2013-08-22. 

I underlaget till detaljplanen bedömdes att exploateringen skulle skapa en efterfrågan på drygt 800 
parkeringsplatser; 500 för handeln och 320 för bostäderna. Detta baseras på en beräkning av 
dagens parkeringstal för handeln vid Tumba köpcenter vilket är 0,025 parkeringsplatser/kvm. För 
bostäderna användes p-talet 0,008 platser/kvm.60 Av parkeringsplatserna bedöms 400-600 platser 
kunna anordnas som ytparkering och resten inrymmas i garage.61 En revidering av 
parkeringsberäkningen har inte gjorts men det är rimligt att anta att efterfrågan minskar med 
omkring hälften enligt det reviderade planförslaget.  

Tillfarten till tomten sker idag från Bryggarvägen som ansluter till Huddingevägen. I utredning 
har en ny korsning/ utfart i den östra delen av planområdet angetts nödvändig för att avlasta 
korsningen Huddingevägen/Bryggarvägen62. 

I en utredning63 rörande framtida effekter i trafiksystemet med anledning av ABC-tomtens 
exploatering simuleras ett antal scenarier för trafiken. De framtidsscenarier som behandlar 
eftermiddagens framtida högtrafik inkluderar en breddning av Huddingevägen så att två körfält 
skapas österut. Detta gör det svårt att dra slutsatser om effekterna utan Huddingevägens 
breddning, men utredningen visar på stora brister i framkomligheten under eftermiddagens 
högtrafik även med en breddning av Huddingevägen. Problemen uppstår även utan ABC-tomtens 
exploatering som endast svarar för en mindre del av trafikökningen. Prognosen tar hänsyn till fullt 
utbyggd ABC-tomt, en ny korsning öster om Huddingevägen/Bryggarvägen, trafiktillskottet från 
Hågelby Familjepark och en årlig trafikökning med 1procent. 

                                                           
60 Trafikutredning ABC-tomten, Slutrapport, 2011, Ramböll 
61 Planbeskrivning, Detaljplan för Del av Kv. Yrkesskolan, Samrådshandling, Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
62 Planbeskrivning, Detaljplan för Del av Kv. Yrkesskolan, Samrådshandling, Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
63 Trafiksimulering ABC-tomten, Version 1, 2011, Ramböll 
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När det gäller generell trafikökning så inkluderar trafikprognoserna och simuleringarna som gjorts 
i samband med detaljplaneringen av ABC inte den regionala trafikökning som Trafikverket räknar 
med i sina regionala trafikprognoser baserat på RUFS (se ovan).  

Tumba Centrum 
Ombyggnationen och exploateringen kommer att leda till trafikökning och en förändrad 
trafiksituation kring Tumba centrum. Trafiksituationen kring centrumet är komplex med flera 
angränsande vägar och korsningar, gångtrafik och övergångsställen, cykeltrafik och 
cykelöverfarter, taxi och privatbilism och parkering, godsleveranser samt busstrafik64. 
Trafikalstringen som uppkommer till följd av ombyggnaden och exploateringen uppgår till drygt 
200 fordon under eftermiddagens maxtimme enligt figur 3-16. 

Trafiken på KP Arnoldssons väg bedöms öka från cirka 11 500 fordon per dygn till cirka 13 300 
fordon per dygn.65   

I en trafikutredning som Botkyrka kommun har låtit göra66 utvärderas fyra scenarios för 
alternativa utformningar och trafiklösningar för bussterminalens koppling i korsningen 
Hågelbyleden/Huddingevägen. Öppen respektive stängd sydlig infart till bussterminalen i 
korsningen har utvärderats och den förväntade trafikalstringen har beaktats.  

Analyserna i utredningen visar att en avstängning av bussanslutningen leder till kortare köer för 
trafiken på Huddingevägen österifrån, men att detta innebär att bussar, särskilt från Hågelbyleden, 
Dalvägen och Storvretsvägen, får en betydligt längre körsträcka med fler svängar vilket leder till 
sämre komfort för resenären och något längre restid. Flera tillfarter är hårt belastade och 
busstrafiken drabbas negativt av att bli stående i bilköer. Genom att korta dessa köer kan vissa 
busslinjer troligen få fördel av en avstängning av södra tillfarten. Ytterligare förbättringar kan 
åstadkommas med kompletterande busskörfält där köerna alltjämt stör busstrafiken. 

Godstrafik som idag angör Tumba centrum via busstorget och från KP Arnoldssons väg planeras i 
detaljplanen för Tumba C få en omlagd körväg så att godsleveranserna istället ska angöra 
lastplatsen genom att komma in från Dalvägen, och antingen köra ut Dalvägen igen eller genom 
samma utfart som busstrafiken.  

                                                           
64 Tumba Centrum, Simuleringsrapport, v 1.1, Sweco Infrastructure AB, 2013 
65 Behovsbedömning av detaljplan för Tumba centrum, Botkyrka kommun, april 2013. 
66 Tumba Centrum, Simuleringsrapport, v 1.1, Sweco Infrastructure AB, 2013 



34 

 
Figur 3-14 Trafikökning på grund av ökad trafik till och från Tumba centrum på grund av exploateringen i form av handel, 
bostäder etc.under eftermiddagens maxtimme. Källa: Rapport Tumba Centrum, version 1.1, Sweco. 

Liksom för trafiksimuleringarna för ABC-tomten så inkluderar trafikprognoserna och 
simuleringarna som gjorts av Sweco i samband med detaljplaneringen av Tumba C inte den 
regionala trafikökning som Trafikverket räknar med i sina regionala trafikprognoser baserat på 
RUFS (se ovan).  

Sammanfattningsvis kan konstateras att utöver den allmänna trafikökningen förväntas trafiken på 
väg 226 och väg 258 öka med cirka 660 fordon under eftermiddagens maxtimme som ett resultat 
av de planerade exploateringarna i Tumba C (210 fordon) och ABC (450 fordon).  

Planerade trafikåtgärder i området 
Citybanan kommer på sikt att ge en kapacitetsökning för pendeltågstrafiken till och från Tumba. 
Idag finns ingen ny infrastruktur för kollektivtrafiken planerad inom studieområdet men Botkyrka 
kommun reserverar i remissversionen av kommunens nya översiktsplan utrymme för Spårväg 
Botkyrka som är tänkt att bli en spårvägsdragning från Flemingsberg via Riksten till Tumba och 
vidare mot Alby, Hallunda, Fittja och Masmo. 67 

Förutom de beskrivna detaljplanerna i studieområdet bedöms trafiken i området kring centrala 
Tumba även kunna öka som följd av den planerade utvecklingen i Hågelby, Eriksberg och 
Lindhov. Programmet omfattar blandad stadsmiljö och en rekreationsanläggning, 
Botkyrkaparken, som ska göra kommunen till ett stort utflyktsmål med besökare från hela 
Skandinavien.68  

För väg 258 har Botkyrka kommun i detaljplanearbetet för Eriksbergsområdet utrett alternativa 
sträckningar för norra delen av väg 258, väster om Eriksberg, med syfte att minska vägens 
barriäreffekt i Eriksberg. En sådan omledning av väg 258 skulle troligen generera nytillkommande 
trafik som ökar trafikflödena kring Tumba C i framtiden, då ny eller ombyggd väginfrastruktur 

                                                           
67 Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, mars 2013. 
68 Trafikverket, Förstudie väg 258 Hågelbyleden, samrådshandling augusti 2011, s 5.  
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som leder till restidsminskning normalt medför en nygenererande trafikeffekt i storleksordningen 
3-10 procent ökat trafikarbete eller mer på längre sikt.69   

Om Hågelbyleden byggs ut och får förbättrad framkomlighet kombinerat med Förbifart 
Stockholm kan förändringar i trafikarbetet ske till följd av att boende på västra Södertörn upplever 
förbindelsen via Hågelbyleden till E4/E20 som ett mer attraktivt alternativ än Huddingevägen mot 
centrala Stockholm. I Figur 3-17 redovisas möjliga överflyttningar i trafiksystemet.70  

 
Figur 3-15 Förändringar i ruttval efter utbyggnad av Hågelbyleden (rött=trafikökningar, blått=trafikminskningar). Källa: WSP 
PM Trafikanalys Hågelbyleden via Förstudie väg 258. 

Trafikverkets förstudie visar att flödet bedöms öka till knappt 27 000 fordon år 2030 från dagens 
(år 2009) knappt 16 000 fordon på väg 258. Detta är baserat på den högre 
befolkningsutvecklingstakten bedömd i den regionala utvecklingsplanen för Stockholms län, 
RUFS 2010. Förändringen bedöms bli ungefär densamma för väg 226. Med den utveckling som 
planeras för Eriksberg med Hågelbyparken och ytterligare handel bedöms fordonsflödet bli cirka 
2000 fler fordon per vardagsdygn på väg 258 och cirka 600 fler fordon på väg 226.71 

Trafikverket har i förstudien också studerat Albysträckningen som innebär förbättring av befintlig 
väg och tunnel mellan Alby och Eriksberg men bedöms kostsamt och svårgenomförbart på grund 
av tunnelbanans läge. Åtgärderna i förstudien är inte finansierade och finns inte i 
länstransportplanen. Trafikverkets förstudie belyser olika alternativ för att öka effektiviteten i 

                                                           
69 Trivector Rapport 2009:8, Att hantera inducerad efterfrågan på trafik. 
70 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden, Samrådshandling Maj 2011, objektnummer 10 12 39, Trafikverket   
71 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden, Samrådshandling Maj 2011, objektnummer 10 12 39, Trafikverket   



36 

utnyttjandet av väg 258 genom förslag från steg 1 till 4 enligt fyrstegsprincipen. Studien föreslår 
ett mindre antal steg 1-åtgärder som dock inte konkretiseras, samt i steg 2 åtgärder för förbättrad 
kollektivtrafik för Hågelby, Eriksberg och Lindhov, inklusive förlängning av stomlinje 172 till 
Tumba och av linje 707 till Tullinge. Ett kollektivtrafikkörfält på Hågelbyleden föreslås. 
I förstudien diskuteras att de stora trafikflödena i Tumba centrum behöver separeras i korsande 
och genomgående trafik genom att separera väg 226 från lokaltrafiken och att Hågelbyleden 
bör ansluta i samma plan som centrumet med ramper ner mot väg 226.72 

Trafikverket beslutade i sitt ställningstagande till förstudien att avvakta med en ombyggnad av 
Hågelbyleden. Beslutet innebär att sträckan Kvarnhagsvägen-Eriksberg utökas till fyra körfält och 
åtgärder genomförs i korsningen med Kvarnhagsvägen och i Tunarondellen. Vidare anser 
Trafikverket att arbetet med luftkvaliteten i Alby samt utvecklingen kring Tumba centrum ska 
bedrivas vidare i två åtgärdsvalsstudier för respektive område.73  

I gällande länsplan för regional transportinfrastruktur (2010-2021) finns 44 miljoner kronor av 
trängselskattemedel avsatta för utbyggnad av väg 226, innefattande trafiksäkerhetshöjande 
åtgärder på Huddingevägen mellan Tumba och Tullinge. Åtgärder som är relevanta för 
genomfartstrafiken anges i länsplanen vara ombyggnad av korsningen mellan v 226 och 
Skyttbrinksvägen, hastighetsdämpande åtgärder genom Tullinge centrum samt tillfälliga åtgärder. 
I länsplanen finns också 460 miljoner kronor (430 trängselskattemedel, 30 kommunal 
medfinansiering) avsatta för utbyggnad av en deletapp av Förbifart Tullinge, etapp 1a Trafikplats 
Pålamalmsvägen - Trafikplats Högskolan som även benämns infart Riksten. Enligt länsplanen 
innebär detta en ny vägsträckning med fyra körfält samt trafikplatser vid Högskolan och 
Pålamalmsvägen. Nuvarande projektläge innebär att sträckan till största delen blir 1+1-väg med 
en halv trafikplats vid Högskolan samt en cirkulationsplats vid Pålamalmsvägen. Diskussioner 
pågår dock kring en eventuell utökning av trafikplats Högskolan till en hel trafikplats. Utgången 
av dessa diskussioner är i dagsläget osäker.  Det finns idag inga planer för en vidareutveckling av 
hela Förbifart Tullinge.  

I länsplanen finns 30 miljoner kronor av trängselskattemedel avsatt för trimningsåtgärder på 
Huddingevägen norr om Tullinge, åtgärden benämns ”Förbifart Tullinge etapp 1b Högskolan – 
Södertörnsleden, (etappstart trimning)”74. Sistnämnda åtgärd har dock lagts på is i och med ett 
omtag som ska göras i planeringen av Södertörnsleden. För väg 226 är slutligen 75 miljoner 
kronor trängselskattemedel avsatta i länsplanen för åtgärder för att öka trafiksäkerhet och 
framkomlighet för oskyddade trafikanter längs och tvärs vägen samt trimningar av trafikplatsernas 
på- och avfartsramper på norra delen av Huddingevägen, norr om Flemingsberg. Trafikverket 
genomför även projekt GC-väg Skyttbrink-Tullinge vilket inte är ett namnsatt projekt i länsplanen 
utan finansieras dels med pottpengar, dels med medfinansiering från Botkyrka kommun. 

Risk för nygenererad trafik finns i regel vid utbyggnad av kapacitet i infrastruktur för biltrafik. 
Trafiksäkerhetshöjande åtgärder som medför att högre skyltad hastighet kan sättas och ger 
förbättrad framkomlighet för biltrafik innebär i regel att biltrafik blir attraktivare och att en viss 
inducerad trafik kan förväntas också från denna typ av åtgärd.  

Trafikökningar beroende på utvecklingen av en nöjespark i Hågelby, utbyggnader av väg 226 eller 
omledning av väg 258 ingår inte som underlagsdata i de trafikprognoser som kommunen har tagit 
fram i samband med detaljplaneringen av Tumba C och ABC. Det finns i dagsläget därför inga 
prognoser för hur dessa investeringar sammantaget påverkar trafikflödena som passerar det i 
denna åtgärdsvalsstudie studerade området kring Tumba centrum. Det finns behov av en 

                                                           
72 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden, Samrådshandling Maj 2011, objektnummer 10 12 39, Trafikverket   
73 Trafikverket, Ställningstagande, Väg 258 Håbelbyleden, projektnr 10 12 39, 2013-05-07. 
74 Länsplan för regional transportinfrastruktur i Stockholms län 2010 – 2021. Fastställd av Länsstyrelsen den 31 
maj 2010. Rapport 2010:10.  
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kommunal trafikprognos för Botkyrka kommun som innefattar de olika utbyggnaderna som 
planeras och andra åtgärder som kan påverka trafikflödena.  

3.3. Tidigare utpekade funktioner i transportsystemet  
Väg 226 är en viktig regional transportled för radiell trafik till och från centrala Stockholm. Väg 
258 har en viktig funktion som enda förbindelse mellan norra och södra Botkyrka och har även 
den en regional funktion. Väg 226 mellan Vårsta och Tumba samt väg 258 är primär transportled 
för farligt gods och väg 226 från Tumba och österut är sekundär transportled för farligt gods. 
Även KP Arnoldssons väg bedöms vara en sekundär led för farligt gods.  

Genom studieområdet passerar även Västra stambanan som har en viktig funktion för 
persontransporter genom pendeltågen och även för godstransporter. Tumba centrum är en viktig 
bytespunkt för kollektivtrafiken. Här sker byten mellan buss och tåg men knutpunktens många 
infartsparkeringar gör att den även har en viktig funktion för byten mellan kollektivtrafiken och 
bil och cykel. Visst farligt gods kan transporteras på järnvägen.  

I centrala Tumba möts två regionala cykelstråk; Salemstråket som sträcker sig från Salem till 
Gullmarsplan och är ett av länets viktigaste arbetspendlingsstråk. Det är viktigt bland annat för att 
de anknyter till många andra regionala cykelstråk som exempelvis Hallundastråket längsmed 
Hågelbyleden. De två regionala stråken möts mitt i studieområdet.  

Trafiksystemet stödjer Tumba centrum som ett kommunalt centrum och är viktigt för 
tillgängligheten lokalt och regionalt. Trafiksystemet förväntas också kunna möjliggöra den lokala 
stadsutvecklingen i Tumba med utvidgningen av centrum och tillkommande bostäder.  

3.4. Mål för åtgärderna 
I åtgärdsvalsstudien inventerades nuläge och brister avseende trafiksituationen i området 
kring Tumba C vid en workshop 130426. Utifrån nulägesbeskrivning, identifierade brister och 
bakomliggande nationella, regionala och lokala mål (som återfinns i bilaga 2) föreslog 
workshopdeltagarna ett antal mål för åtgärderna. De föreslagna målen har kondenserats, med 
syfte att de ska vara färre till antalet samt att de ska formuleras på ett sätt så att de 
sammanfattar andemeningen med workshopdeltagarnas olika målförslag.  

Mål för utveckling av centrum/stadsmiljön i Tumba C: 
• Trafikmiljön ska bidra till att området kring Tumba C ska vara en attraktiv miljö för alla 

att vistas, mötas, handla, arbeta och leva i med attraktivt boende i attraktiva 
kollektivtrafiknära lägen.  

Mål för handel 
• Det ska vara mer attraktivt att gå, cykla eller färdas kollektivt än ta bilen för inköpsresor 

till Tumba C. 

Mål för trafik 
• Trafikmiljön ska bidra till att trafikförsörjningen för Botkyrka som helhet ska tryggas. 

• Biltrafikens andel av det lokala och regionala personresandet ska minska. 

• Godstransporter till och inom området ska bli effektivare och konflikten mellan 
godstransporter och stadsmiljön ska minska. 

Utgångspunkten för de kondenserade målen ovan var en bruttolista med mål för åtgärderna som 
genererades vid workshopen som återfinns i bilaga 3. 



38 

4. Alternativa lösningar  
Alternativgenerering har i åtgärdsvalsstudiens fas ”Pröva tänkbara lösningar” i huvudsak skett 
genom projektets andra workshop (130527) med i stort sett samma deltagare som vid första 
workshopen. Under workshopen förankrades de mål som formulerats av arbetsgruppen utifrån 
förslagen från första workshopen. Efter en genomgång av åtgärdsgenerering med hjälp av 
fyrstegsprincipen följde grupparbeten där åtgärdsförslag för att nå respektive mål, genom i 
huvudsak åtgärder inom steg 1 till 3, togs fram.  

4.1. Studerade åtgärder och översiktlig bedömning 
I denna åtgärdsvalsstudie har fokus legat på att ta fram åtgärder inom steg 1 till 3 och att de 
framtagna åtgärderna bidrar till att uppfylla de framtagna målen för studien. Workshopen 
resulterade i en omfattande förslagslista som bifogas i bilaga 4. 

De genererade åtgärderna syftar främst till att åstadkomma en överflyttning från bil till 
kollektivtrafik, gång och cykel. Åtgärderna inriktar sig på olika typer av resor med olika mål; till 
skola och arbete både inom och utanför Botkyrka, till handeln och fritidsaktiviteter. Åtgärderna 
handlar till stor del om förbättringar för gång-, cykel- och kollektivtrafiken kombinerat med 
påverkansåtgärder och reglering såsom parkeringsstyrning. Ett av studiens mål är 
godstransporterna ska bli mer effektiva och att konflikten mellan godstransporterna och 
stadsmiljön ska minska. För att åstadkomma detta föreslås samordning av transporterna till Tumba 
C och att leveranserna begränsas till vissa tider. För att kunna utveckla en mer stadsmässig 
bebyggelse är även transporterna av farligt gods ett hinder i och med att det innebär längre 
skyddsavstånd från väg 226 och 258. En åtgärd är därför att verka för att väg 226 mellan Vårsta 
och Tumba samt väg 258 inte längre ska pekas ut som primär transportled för farligt gods. 

Nedan följer en beskrivning av respektive åtgärdsområde: 

1. Samhällsplanering 
2. Reglering och ekonomiska styrmedel 
3. Mobility management 
4. Förbättringar för gång- och cykeltrafiken 
5. Förbättringar i kollektivtrafiken 
6. Åtgärder för minskat antal godstransporter 
7. Ny infrastruktur 

Arbetsgruppen har gått igenom åtgärderna, strukit och gett förslag på ytterligare åtgärder. 
Åtgärderna presenteras i en tabell per område där det även anges en bedömning av vilken 
aktör som bör ansvara för åtgärden och om de leder till att målen för studien uppfylls. För 
varje åtgärd har även en övergripande bedömning gjorts av dess genomförbarhet, om den är 
möjlig att genomföra på kort eller lång sikt samt kostnadsnivån för åtgärden.  

För varje åtgärd har även en bedömning gjorts av dess påverkan på måluppfyllelsen för studiens 
mål, vilket redovisas med en färgskala enligt Tabell 1. 

  



39 

Tabell 2 Teckenförklaring till färgkoden avseende måluppfyllelsen i åtgärdstabellerna.  

  Stor positiv påverkan 

  Liten positiv påverkan 

  Ingen eller marginell påverkan 

  Liten negativ påverkan 

  Stor negativ påverkan 
 

Effekten av åtgärderna och därmed måluppfyllelsen beror till stor del på vilken omfattning de får 
och vilken förbättring de innebär jämfört med dagens situation. Åtgärdsvalsstudiens mål och 
åtgärder har inte formulerats i den detaljeringsgrad som krävs för att göra en mer exakt 
bedömning av effekterna och möjligheten att uppfylla målen. Färgkoderna visar vilka åtgärder 
som har störst potential att nå målen men genomförande och omfattning måste studeras vidare.   

Kostnaden för åtgärderna har bedömts i en separat skala enligt följande:  

• låg <500 000 kr 

• medel 500 000-2 miljoner kr 

• hög 2-25 miljoner kr 

• mycket hög >25 miljoner 

Skalan är relativt vid och syftar till att ge en fingervisning om kostnadsnivån för åtgärderna. 
Vidare studier krävs för att kunna göra mer konkreta kostnadsbedömningar.   

Genomförandetiden för åtgärderna har bedömts utifrån om de är möjliga att genomföra i närtid 
eller på längre sikt: inom 5 år eller om 6 år eller längre bort.    

I tabellen bedöms även genomförbarhet som redovisas i skalan enkel-osäker-svår. 
Genomförbarheten har bedömts utifrån hur komplicerade de bedöms vara att genomföra, med 
hänsyn till bland annat aktörernas handlingsutrymme men även tidsaspekt och kostnad har delvis 
vägts in. I avsnitt 4.2 görs en översiktlig effektbedömning för respektive åtgärdsgrupp där 
åtgärderna även beskrivs närmare. Kompletterande utredningar kommer att behövas vid 
detaljplanering av åtgärdernas införande.  
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Samhällsplanering 
Den fysiska planeringen på både övergripande och mer detaljerad nivå har stort inflytande på trafikarbetet. Genom att prioritera förtätning i 
kollektivtrafiknära lägen, att lokalisera viktiga verksamheter och samhällsfunktioner till Tumba centrum och att inte planera för handel i bilorienterade 
lägen minskar invånarnas behov av bilen för sina transporter.  

Föreslagna åtgärder 

  

   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-
principen 

Ansvarig 
aktör 

1. Attraktiv 
miljö 

2.  
GC och koll 
mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörjning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivare 
och färre 
konflikter 

Genomför
barhet Tid Kostnad 

Förtätning i kollektivtrafiknära lägen istället för att bygga 
nya bostadsområden utanför befintlig infrastruktur. Undvik 
att planera för mer handel i bilorienterade lägen med dåliga 
förutsättningar för gång- och cykeltrafik och kollektivtrafik. 
Införa att en trafikkonsekvensbeskrivning ska genomföras 
vid alla detaljplaner över en viss storlek.  1 

Botkyrka 
kommun           Enkel Lång Låg 

Koncentrera handeln till Tumba C-tomten och undvika att 
exploatera näraliggande ABC-tomten med ytterligare 
bilorienterad handel, framförallt ytterligare 
dagligvaruhandel.   1 

Botkyrka 
kommun           Enkel Kort Medel 

Lokalisering av samhällsfunktioner i Tumba C.  1 
Botkyrka 
kommun      Osäker Lång Låg-Hög 

Utforma avslutningen av Gröndalsvägen öppet så att 
framtida fortsättning till Storvreten inte försvåras. 

1 

Botkyrka 
kommun 
och 
Citycon/ 
Strabag           Osäker Kort Låg 

Verka för en mer stadsmässig utformning av norra fasaden 
av Tumba C mot KP Arnoldssons väg. Undersök om det är 
möjligt att bryta ned, variera och öppna upp fasaden för 
ökad trygghet och attraktivitet samt stadsmässighet.  1 

Botkyrka 
kommun 
och 
Citycon/ 
Strabag           Osäker Kort Låg 
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Reglering och ekonomiska styrmedel 
Reglering och ekonomiska styrmedel i form av exempelvis parkeringsstyrning är ett verkningsfullt medel för att påverka resvanor.  

Föreslagna åtgärder 
   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-
principen 

Ansvarig 
aktör 

1. Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörj
ning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivare 
och färre 
konflikter 

Genomför-
barhet Tid   Kostnad 

Omfördela trafikflödena genom att vägvisa besökare från norra 
Botkyrka till Tumba C via Tumbavägen från Tunarondellen för 
att avlasta Hågelbyleden/Huddingevägen 

2 
Botkyrka 
kommun och 
Trafikverket           Osäker Kort Låg 

Kommunal parkeringsstrategi - kommunen tar fram en strategi 
som omfattar parkeringsnorm vid nybyggnation, reglering av 
befintliga kommunägda parkeringsplatser samt gatuparkering.  1 

Botkyrka 
kommun            Osäker Kort Låg 

Inför parkeringskostnader för anställda i t ex Botkyrka 
kommunhus och Tumba C 1 

Botkyrka 
kommun            Osäker Kort Låg 

Verka för en förändring av kollektivtrafikens zonindelni i 
Botkyrka kommun som idag gör resor mellan norra och södra 
delarna dyrare än resor in till Stockholms city.  1 

Botkyrka 
kommun           Enkel Lång Medel 

Effektivisera användningen av infartsparkeringarna. Inför 
reglering av infartsparkeringarna så att endast de med 
Accesskort får nyttja parkeringen. För biltrafik från platser 
utanför kommunen bör försök göras att hitta alternativa 
infartsparkeringar. 

1 

Botkyrka 
kommun och 
Trafikförvaltn
ingen          Enkel Kort Låg 

Sänka hastighetsgränsen på KP Arnoldssons väg, som idag är 50 
km/tim, för en attraktivare miljö för cyklister och gående. 1 

Botkyrka 
kommun           Enkel Kort Låg 

Bättre orienterbarhet och vägvisning i centrala Tumba. 
Vägvisning till destinationer, buss, parkering och för cyklister.  2 Väghållaren           Enkel Kort Låg 

Justera trafiksignalerna för att åstadkomma ett jämnare 
trafikflöde och bättre framkomlighet för vägtrafiken.   3 Väghållaren           Enkel Kort Låg-Hög 
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Mobility management 
Beteendepåverkande åtgärder för att öka andelen som går, cyklar och åker kollektivt kallas även för mobility management (MM). Mobility 
management är ett koncept för att främja hållbara transporter genom att förändra resenärers attityder och beteenden. Grundläggande för mobility 
management är att påverka beteenden innan resan har börjat. MM kan också innebära att genom information och kommunikation effektivisera 
användandet av transportinfra-strukturen. Till exempel kan marknadsföring av förbättringar i cykelvägnätet få upp ögonen för cykeln som 
transportmedel hos fler än de redan inbitna cyklisterna.  

Föreslagna åtgärder 

   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-
principen Ansvarig aktör 

1. 
Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörj
ning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivar
e och 
färre 
konflikter 

Genomför-
barhet Tid   Kostnad 

MM-samordnade/mobilitetskontor  1 
Botkyrka kommun och 
Trafikverket           Enkel Kort Medel 

Säkra skolvägar-projekt - Botkyrka kommun arbetar för att 
minska skjutsningen till skolorna genom t.ex. införandet av 
gående skolbuss och bilfria veckor 1 Botkyrka kommun           Enkel Kort Medel 
Hållbart resande till träning och matcher - projekt för att 
minska bilåkningen till idrottsanläggningarna i Tumba.  1 Botkyrka kommun           Enkel Kort Medel 

Inför cykelservice och installera en cykelpump i Tumba C. 
Erbjud möjlighet att hyra cykelvagn för större inköp.  2 

Citycon/Strabag och 
Botkyrka kommun           Enkel Kort Låg 

Cykelkampanj - information om nya cykelvägar kombineras 
med cykelkartor och information om arbetspendling med 
cykel. Cykelkampanjen kan även med fördel ske i samband 
med införande av parkeringsåtgärder.  1 Botkyrka kommun           Enkel Kort Låg 

När förbättringar har genomförts; marknadsföring av Tumba 
C som ett tillgängligt centrum med kollektivtrafik, till fots och 
cykel.  1 

Botkyrka kommun, 
Trafikförvaltningen, 
Citycon/Strabag och 
Trafikverket           Enkel Kort Låg-Medel 



43 

Kollektivtrafikkampanj om möjligheterna att resa kollektivt i 
och till/från olika mål i Botkyrka. Kampanjen vänder sig till 
boende i Botkyrka men även till anställda.   1 

Trafikförvaltningen/Bo
tkyrka kommun           Enkel Kort Låg-Medel 

Informationspaket vid visning av nybyggda lägenheter och 
välkomstpaket till nyinflyttade - Paketet kan innehålla 
uppdaterad information om möjligheter att resa med cykel 
och kollektivtrafik kombinerat med erbjudanden som främjar 
hållbart resande. En åtgärd kan vara att inkludera en cykel till 
inflyttande studenter.  1 

Fastighetsägare/förvalt
are, kommunalt 
bostadsbolag           Enkel 

Kort-
Lång Låg-Medel 

Lånecykelsystem i Botkyrka 1 

Citycon/Strabag, 
Botkyrka kommun och 
Botkyrkabyggen           Osäker Kort Medel 

Bilpool - verka för att utöka den halvöppna bilpoolen vid 
Botkyrka kommunhus i Tumba med en helöppen del samt 
göra bilpoolsbilar tillgängliga vid större arbetsplatser och i 
större bostadsområden i Botkyrka..  2 Botkyrka kommun           Osäker Kort Låg 
Ta ett helhetsgrepp om arbetspendlingen till centrala Tumba. 
Genom att starta ett Local Travelplan Network och 
gemensamt arbeta för en mer hållbar arbetspendling kan 
företagen dra nytta av varandra och fler insatser kan 
samorganiseras.  
De gröna resplanerna kan innehålla kampanjer, 
parkeringsreglering, testresenärsprojekt, hälsotrampare.    
*Subventionerad kollektivtrafik för anställda.  
*Cykla-till-jobbet-kampanj för företag i centrala Tumba.  
*Lånecyklar för anställda vid stora arbetsplatser i närheten av 
centrala Tumba - De stora arbetsgivarna finansierar 
lånecyklar som fungerar som ett komplement till 
kollektivtrafiken. 
*Testresenärer i kollektivtrafiken för anställda i centrala 
Tumba   1 

Stora arbetsgivare i 
Tumba med stöd av 
Trafikverket och 
Trafikförvaltningen           Osäker 

Kort-
Lång Hög 

Ta fram en cykelapp med möjlighet att planera sin resväg, se 
var det finns parkeringsplatser och pumpar/servicestation.  1 Botkyrka kommun           Svår Kort Medel 
Verka för hemleverans av varor från butikerna i centrum, 
framförallt livsmedel. Studera vilka sådana åtgärder som har 
genomförts internationellt. 1 

Citycon/Strabag. 
Botkyrka kommun           Svår Kort Låg 
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Förbättringar för gång- och cykeltrafiken 
Genom att kombinera MM-åtgärder och fysiska förbättringar ökar möjligheten att flytta över bilresor till gång- och cykel. I Botkyrka kommun är 38 
procent av bilresorna kortare än 5 kilometer och 25 procent är kortare än 3 kilometer. Många av dessa skulle kunna ske med cykel. En nationell studie 
visar att mellan 10-50 % av de korta (kortare än 3 km) bilresorna kan överföras till cykel. Främst är det för arbets- och skolresor samt fritidsresor som 
många kan och vill byta bilen mot cykeln. Det är med andra ord för dessa typer av resor som det finns störst potential att överföra till cykel.75  

Föreslagna åtgärder 
   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-
principen Ansvarig aktör 

1. Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörj
ning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivare och 
färre konflikter 

Genomför-
barhet Tid   Kostnad   

Förbättra infartsparkeringen för cykel både i centrala Tumba och 
vid busshållplatser i Botkyrka. Även cykelparkeringen vid handeln 
och bostäder förbättras. Parkeringarna ska vara trygga och säkra, 
rymliga och underhållas genom att bland annat rensas från 
skrotcyklar.  2 

Botkyrka 
kommun och 
Trafikförvaltnin
gen           Enkel Kort Låg 

Prioritera drift av gång- och cykelvägar samt kollektivtrafik.  2 Väghållaren           Osäker Kort Låg 
Bättre gång- och cykelvägar till centrala Tumba - genare, 
tryggare, bättre belysta och mer attraktiva GC-vägar dygnet runt. 
Exempel på vägar är förbindelsen till Alfa Laval, till Vretarna, och 
Storvreten.  Tydliga och generösa gång- och cykelstråk i Tumba 
centrum. 3 Väghållaren           Osäker 

Kort-
Lång Medel 

En tydligare och tryggare trafikmiljö för samtliga trafikanter i 
korsningen KP Arnoldssons väg-Grödingevägen och 
Grödingevägen-Gröndalsvägen.  3 

Botkyrka 
kommun             Osäker Kort Medel 

Bygga bort barriären, som järnvägen utgör för gående och 
cyklister i centrala Tumba, genom att förbättra möjligheterna att 
ta sig över både till fots, cykel och med rullstol samt genom att 
bredda passagen. 3 Väghållaren           Osäker Kort   Medel 

Enkelt avhjälpta hinder – öka tillgängligheten för att minska 
transportbehov och ökad rörlighet för alla. 3 Väghållaren           Osäker 

Kort-
Lång Medel 

                                                           
75 Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010 
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Förbättringar i kollektivtrafiken 
Att förbättra kollektivtrafikens attraktivitet är en viktig åtgärd för att åstadkomma en förflyttning från bil till kollektivtrafiken. Åtgärderna handlar om 
att öka turtätheten och förbättra koppling 

Föreslagna åtgärder 

   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-
principen Ansvarig aktör 

1. Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörj
ning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivare 
och färre 
konflikter 

Genomför-
barhet Tid   Kostnad   

Underlätta för kollektivtrafikresenärer vid inhandling i Tumba C. 
Information om kollektivtrafikens avgångar i närheten av 
butikerna och lättillgänglig vardagsservice vid bussterminalen.  1 

Citycon/Straba
g          Enkel Kort Låg 

Öka antalet tågavgångar för pendeltågen från Tumba station.  2 
Trafikförvaltnin
gen           Osäker Lång   Okänd 

Prioritera busstrafikens framkomlighet i och omkring centrum. 
Kollektivtrafikkörfält på bl.a. Hågelbyleden och 
signalprioritering, bl.a. ut/in från bussterminalen genom 
signalreglering.  2 

Botkyrka 
kommun, 
Trafikverket 
och 
Trafikförvaltnin
gen           Osäker Kort   Medel 

Ett attraktivt resecentrum som är rent och snyggt, har 
realtidsinformation om avgångar, god belysning, är tryggt och 
lätt att hitta i. Levande stråk genom centrum under dygnets alla 
timmar och en öppen och transparent utfomrning av centrum 
mot bussterminalen. 2 

Botkyrka 
kommun, 
Trafikverket 
och 
Trafikförvaltnin
gen           Osäker Kort-Lång Medel 

En snabbare kollektivtrafikkoppling mellan norra och södra 
Botkyrka än de busslinjer som går där idag.  2 

Trafikförvaltnin
gen           Osäker Kort Medel 

Åtgärder för att minska konflikten med godstransporter och stadsmiljön  
Idag utgör tunga transporter knappt 10 procent av trafikflödet på väg 226 och 258. Genom reglering är det möjligt att effektivisera och minska antalet 
transporter samt leda transporter av farligt gods andra vägar. Åtgärden som syftar till att rikta om farligt gods till väg 225 och E4 via Södertälje baseras 
på att det inte krävs större vattenskyddsåtgärder men förutsättningarna bör utredas vidare.  
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Föreslagna åtgärder 

   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-

principen Ansvarig aktör 
1. Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörj
ning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivare 
och färre 
konflikter 

Genomför-
barhet Tid   Kostnad   

Leverans av gods begränsas till vissa tider på förmiddagen. 2 

Botkyrka 
kommun och 
Citycon           Osäker Kort Låg 

Genomfartstrafik förbjuden genom centrum för fordon över 3.5 
ton. 1 

Botkyrka 
kommun           Osäker Kort Låg 

Möjliggör och verka för förekomsten av showrooms i Tumba C 
och sen hemkörning av varor 1 Citycon           Osäker Kort Låg 
Samordning av transporter till Tumba centrum. Verka för att 
Södertörnskommunernas projekt för samorning av de 
kommunala transporterna utökas till att omfatta även handeln i 
centrala Tumba.   2 

Botkyrka 
kommun och 
Citycon           Svår Lång Låg 

Rikta om farligt gods från att köra igenom Tumba till att köra till 
E4 via Södertälje och väg 225 från Nynäshamn via Vårsta.  1 

Botkyrka 
kommun           Svår Kort Låg 
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Ny infrastruktur 
Åtgärdsvalsstudien har arbetats fram med fyrstegsprincipen och har fokus på steg 1-3-åtgärder. Eftersom en del av de brister som har identifierats rör 
framkomligheten för fordonstrafik har även åtgärdsförslag inom steg 4 som syftar till att skapa mer kapacitet i trafikapparaten föreslagits. Att stänga av 
KP Arnoldssons väg skulle troligen behöva kombineras med den större ombyggnaden för att vara genomförbar. Den större ombyggnaden inkluderar ett 
förslag om att komplettera ABC-tomten med en infartsgata, denna skulle innebära stödmurar och en cirkulationsplats och därmed hamna på 
kostnadsnivå hög.  

Ytterligare en steg 4-åtgärd är att förbättra kopplingen för gång, cykel och eventuellt kollektivtrafik mellan Storvreten och Tumba C.  

Föreslagna åtgärder 

   Mål för åtgärdsvalsstudien:    

Föreslagna åtgärder inom området  

Steg i 
fyrstegs-

principen Ansvarig aktör 
1. Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. Tryggad 
trafikförsörj
ning 

4. Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivare 
och färre 
konflikter 

Genomför-
barhet Tid   Kostnad   

Större ombyggnad av korsningen 226/258. En planskild 
korsning, ev. genom nedsänkning av väg 226 med en 
cirkulationsplats för den lokala trafiken ovanför samt en bypass 
till Huddingevägen för södergående trafik på Hågelbyleden.  
Kan även kompletteras med att ABC-tomten matas med en 
infartsgata som går mellan sluttningen upp mot Storvreten och 
bebyggelsen.   4 

Botkyrka 
kommun och 
Trafikverket           Svår  Lång 

Mycket 
hög 

Stäng av KP Arnoldssons vägs anslutning till väg 226 och låt all 
trafik mötas i korsningen Tumba Torg/väg 226/väg 258. All 
trafik angör centrum och KP Arnoldssons väg via 
bussterminalen/Tumba torg.  Åtgärden kräver att den östra 
delen av detaljplaneområdet tas i anspråk för trafiklösningen. 3-4 

Botkyrka 
kommun och 
Trafikverket           Svår  Lång Hög 

Utreda och förbättra kopplingen för gång, cykel och 
kollektivtrafik mellan Storvreten och Tumba C för att minska 
andelen korta bilresor. Åtgärden kan handla om en gångbro 
eller annan lösning. 4 

Botkyrka 
kommun och 
Trafikförvaltnin
gen           Svår  Kort Hög 
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4.2. Potentiella effekter och konsekvenser  
I detta avsnitt görs en översiktlig effektbedömning av de presenterade åtgärderna där kunskap om 
effekterna finns tillgänglig. Detaljerade effektbedömningar kräver trafikprognoser och 
beräkningar utifrån den exakta utformning som åtgärderna kommer att få. Endast översiktliga 
bedömningar av åtgärdernas effekter är därför möjliga att göra i detta skede, och fördjupade 
effektanalyser krävs därför i senare skede. 

Samhällsplanering 
Den övergripande planeringen av bostäder och verksamheter har stor betydelse för invånarnas 
möjlighet att välja andra färdsätt än bilen. Genom förtätning ges bättre underlag till både 
kollektivtrafik och service. Genom att fler får möjlighet att nå daglig service till fots eller med 
cykel minskar bilresandet och den mer levande miljön ökar stadens attraktivitet.  

Åtgärdsområdets generella inriktning gör det svårt att bedöma vilken effekt åtgärderna kommer 
att få på resandet i studieområdet men det är en förutsättning för att motverka den generella 
trafikökningen och är en förutsättning för att övriga åtgärdsområden ska få effekt. Den mest 
konkreta åtgärden, att inte bebygga ABC-tomten med handel, ger en tydlig effekt i form av en 
utebliven trafikökning om 2-4 000 fordon per dygn (avser år 2015).76 

På en mer övergripande nivå finns underlag för att uppskatta effekterna av hållbar planering.  Att 
anlägga bebyggelsen i lägen med god kollektivtrafikförsörjning och att anpassa detaljplaneringen 
utifrån en ökad andel hållbara transporter uppskattas kunna minska vägtransportsektorns 
koldioxidutsläpp med cirka 20 procent fram till år 2020.77 På motsvarande sätt förväntas en 
hållbar stadsplanering med fokus på en tät och blandad bebyggelse kunna minska tillväxten av 
personbilstrafik med 10 procent fram till år 2030.78 Uppgifterna kan inte appliceras direkt på 
dagens trafikflöden eller resande men ger en indikation på åtgärdsområdets betydelse. 

Reglering och ekonomiska styrmedel 
Parkeringsreglering är ett effektivt verktyg för att styra andelen som reser med bil till och från 
arbetet men även andra typer av resor då tillgängligheten till parkering kan påverka bilinnehav, 
inhandlingsresor och resor med andra ärenden.  

Studier visar att 7 av 10 som har gratis parkering vid arbetsplatsen kör bil till arbetet, medan 
endast 3 av 10 tar bilen till arbetet om parkeringen är avgiftsbelagd.79 Tillgång till gratis eller 
subventionerad arbetsplatsparkering har stor betydelse för om människor väljer att resa med 
bil till arbetsplatsen. Bara genom att korrekt följa Skatteverkets regler, som säger att gratis 
parkering vid arbetsplatsen ska förmånsbeskattas, visar analyser att trafiken till och från 
Stockholms innerstad skulle kunna minska med 2-17 procent över dygnet, med en effekt på 
upp mot 40 procent under rusningstid. Även en försiktig kostnad för parkeringen skulle med 
andra ord ge en relativt stor påverkansgrad på trafikintensiteten.80 Botkyrka kommun har 

                                                           
76 Botkyrka kommun anser inte att detta är en bra åtgärd utan önskar istället att man vidtar andra åtgärder i 
transportsystemet. Det slutliga ställningstagandet görs dock inte här utan i samband med den kommande 
avsiktsförklaringen för ÅVS:en 
77 Cairns, S; Sloman, L; Newson, C; Anable, J; Kirkbride, A; Goodwin, P. 2008. Smarter Choices: Assessing the 
Potential to Achieve Traffic Reduction Using ‘Soft Measures. Transport Reviews, vol, no 5, 28 593-618.   
78 Trafikverket (2012a) Delrapport transporter – underlag till färdplan 2050, Trafikverket rapport 2012:22 
79 Resvanor i Stockholms län 2004 – inför utvärderingen av Stockholmsförsöket, Trivectorrapport 2005:25 på 
uppdrag av Miljöavgiftskansliet. Ungefär motsvarande andel (35 procent resp 65 procent) erhölls i Resvanor 
Syd 2007 (merparten av alla skånska kommuner). 
80 Sweco VBB. 2008. Förmånsbeskattning av arbetsplatsparkering – trafikeffekter. Rapport skriven på uppdrag 
av Vägverket.   
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möjlighet att påverka regleringen av parkeringen vid sina egna verksamheter och inom 
detaljplanearbetet. En parkeringsstrategi är därför ett viktigt ett verktyg för att styra tillgången till 
parkering. Mot bakgrund av parkeringsavgifternas effekt på resandet är det viktigt att 
parkeringsstrategin omfattar även avgiftsregleringen.  

En sänkt hastighetsbegränsning på KP Arnoldssons väg bedöms ge en begränsad effekt på 
måluppfyllelsen av studiens mål även om det ger en mer attraktiv miljö för gående och cyklister 
att vistas i och prioriterar ner fordonstrafikens framkomlighet.  

Att justera trafiksignalerna i centrala Tumba bedöms kunna förbättra framkomligheten för 
kollektivtrafiken och övriga fordon. Det är av stor vikt att justeringen inte prioriterar ner gående 
och cyklister i viktiga passager.  

Mobility management 
Effekten av mobility management-åtgärder eller beteendepåverkan är beroende av att det finns 
goda förutsättningar att resa hållbart (eller att tillgängligheten löses på annat sätt). Det är en fördel 
om åtgärderna kombineras med fysiska åtgärder och förbättringar samt regleringar och 
ekonomiska incitament att välja hållbara färdmedel. I synnerhet ger mobility management stor 
effekt när det genomförs samordnat med fysiska åtgärder.81  

Mobility management är ett kostnadseffektivt verktyg som har visat sig ha stor effekt och 
samhällsekonomisk nytta. Mobility management är ca 10 gånger mer kostnadseffektivt än att 
bygga ny infrastruktur, enbart för att åtgärda trängsel i vägnätet – ej medräknat nyttor i form av 
minskad klimatpåverkan och bättre luftkvalitet etc.82 Studier visar att kraftfulla satsningar på 
mobility management har potential att minska biltrafiken i Stockholms län med mellan 5 och 10 
procent.83 

Inom åtgärdsområdet finns två särskilt viktiga övergripande åtgärder; MM-samordnare/ 
mobilitetskontor och att ta ett helhetsgrepp om arbetspendlingen. Det är svårt att bedöma den 
exakta effekten på trafiksituationen av dessa åtgärder men de är avgörande för genomförandet av 
övriga föreslagna åtgärder (för mer exakt bedömning krävs störe kunskap om aktuella resmönster, 
pendling, arbetsplatsernas förutsättningar, etc). MM-arbetet behöver även vara långsiktigt och det 
är därför viktigt att det finns en person eller verksamhet med ansvar för genomförande och 
uppföljning av arbetet med hållbart resande både för boende i kommunen och för arbetsplatser 
med inpendling.  

MM-åtgärder riktade till invånarna i centrala Tumba har stor potential. I Tumba, inklusive 
Storvreten, bor cirka 23 000 personer.84 Dessa åtgärder inkluderar kampanjer för att välja gång, 
cykel och kollektivtrafik till skola, idrott och handeln i Tumba centrum.  

En faktor som påverkar bilandelen är skjutsandet av barn till skola och träning. Kommunen kan 
arbeta med säkra skolvägar och t.ex. införa vandrande skolbussar och bilfria veckor för att minska 
andelen som anländer med bil. Detsamma gäller för idrotten där andelen som skjutsas till 
träningen kan minskas genom informationskampanjer. Resultatet av skolresplaner eller säkra 
skolvägar skiftar mycket mellan olika projekt och det är därför svårt att bedöma potentialen. Det 
saknas även kunskap om utgångsläget. I Smarter Choices, en rapport där man har analyserat 
                                                           
81 Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms läns landsting. 2008. SATSA 1.1 Samverkansprogram Effektiv 
Trafik. Kombinationer av effektiva åtgärder och deras samlade effekter.   
82 Sloman et al:  The Effects of Smarter Choice Programmesin the Sustainable Travel Towns: Summary 
Report.  Report to the Department for Transport February 2010 
83 Effekter av Mobility Managementåtgärder – En analys för Stockholm baserad på internationell litteratur 
(2007-09-10) 
84 Antalet invånare avser år 2011, USK:s områdesdatasystem via www.botkyrka.se 2013-04-21  

http://www.botkyrka.se/
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resultaten från studier i Storbritannien, Nederländerna och USA, dras slutsatsen skolresplaner kan 
leda till en minskning av biltrafiken med 8–15 procent.85 Om andelen skolresor som sker med bil 
minskar, så minskar också incitamentet för föräldrarna att färdas vidare med bilen på sin 
arbetsresa efter avlämning vid skolan. Det finns indikationer på att förändringen i färdsätt också 
påverkar andra resor som då genomförs mer på ett mer hållbart sätt86. Forskning indikerar att det 
kan ta tid för dessa åtgärder att ge önskade effekter i ändrat färdmedelsval från bil till gång- och 
cykeltrafik, eftersom det alltid tar tid att förändra resvanor, varför det är viktigt att de genomförs 
med ett långsiktigt perspektiv. 87 

Ytterligare en målgrupp för åtgärder är de som flyttar in i nybyggda områden. Människor som 
byter bostad är i allmänhet öppna för att ompröva sina resvanor. När vanorna väl har etablerats är 
det emellertid svårare att åstadkomma förändringar. Just därför, om åtgärder sätts in innan och i 
samband med inflyttningen, finns goda möjligheter att påverka de boende att resa med mer 
hållbara färdmedel. Boende som företrädelsevis går, cyklar och åker kollektivt har ett mindre 
behov av att äga och parkera en bil vid sin bostad. Vid visning och inflyttning kan speciella 
välkomst- och informationspaket delas ut innehållande information om vilka förutsättningar det 
finns att resa på ett hållbart sätt till och från fastigheten, cykelrelaterade erbjudanden och ett gratis 
30-dagars accesskort för resor med kollektivtrafiken. Kommunen kan i samband med bygglov och 
detaljplanering ställa krav på eller förhandla sig till att den här typen av informationspaket och 
tillgänglighet till bilpool ska anordnas av byggherren. Kostnaden för bilpoolen kan då inkluderas i 
hyran.  

En bilpoolsbil beräknas kunna ersätta 7 privata bilar.88 Deltagande i en bilpool kan minska 
bilresandet (i kilometer) med 30–60 procent. Bilpooler ökar andelen energisnåla bilar på 
andrahandsmarknaden och minskar kostnader för verksamheter som inför tjänstebilpool inklusive 
kostnad för parkeringsplatser.89 

Åtgärderna inbegriper även mer generella cykel- och kollektivtrafikkampanjer för att locka fler att 
pröva dessa färdsätt. Generella kampanjer som ökar medvetenheten och kunskapen om hållbara 
färdmedel bedöms enligt studien Smarter Choices kunna minska bilresorna med 0,1-1 procent. 
Bättre effekt ger kampanjerna om de sker i samband med förbättringar inom exempelvis 
infrastrukturen eller kollektivtrafikutbudet eller med införandet av parkeringsavgifter eller andra 
regleringar.90Åtgärder som lånecyklar, cykelpump och cykelservice samt en cykelapp är exempel 
på åtgärder som i sig inte bedöms ge någon stor effekt men som i en del av ett paket med 
påverkansåtgärder kan leda till effekter på resandet.  

En föreslagen åtgärd är att minska antalet inköpsresor med bil genom att verka för hemleveranser 
från butikerna och framförallt livsmedel. Potentialen i denna åtgärd bedöms som relativt låg då 
hemleverans av livsmedel kräver särskild hantering av varorna och har större potential att bära 
sina kostnader vid traditionell e-handel. Hemleverans av andra skrymmande varor kan ha en 
potential att minska bilresandet. En studie av det faktiska behovet av varutransporter utöver det 
som kan bäras med på kollektivtrafik, med cykel eller till fots, undersöktes vid fyra köpcentra i 
Skåne. Studien visade att endast 12 procent av besökarna bar med sig så mycket att de objektivt 

                                                           
85 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken.  
86 Strid, Sara. 2009. Effekter av vandrande skolbussar. Lunds Tekniska Högskola, institutionen för teknik och 
samhälle, Trafik och väg, 2009. 
87 Ibid. 
88 Trafikverket. 2012. Utvärdering av effektsamband för bilpool. Publikation 2012:160. 
89 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken. 
90 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken.  
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behövde transporthjälp av en bil eller annat fordon.91 Uppgiften innebär med andra ord att det 
finns potential att flytta över kundresor från bil till andra färdmedel och att en del av dessa skulle 
kunna ersättas med hemleverans men att många bilresor inte behövs för transporten av varor.   

MM för en mer hållbar arbetspendling   
Att arbeta med arbetspendlingen är en viktig och effektiv åtgärd eftersom en stor del av resandet 
utgörs av resor till och från arbetet och det även påverkar resandet i övrigt. I centrala Tumba finns 
cirka 8 500 arbetstillfällen och i hela kommunen cirka 21 800 arbetstillfällen.92  

Gröna resplaner kan beskrivas som ett åtgärdspaket som implementeras av arbetsgivare för att 
uppmuntra mer hållbara färdmedelsval bland anställda, framförallt för att minska ensamåkning i 
bil. Resplanerna på företag brukar främst vara fokuserade på de anställdas arbetspendling, även 
om flertalet också innehåller åtgärder för tjänsteresor, leveranser, resor som görs av besökare till 
företaget eller verksamheten, t ex patientresor till sjukhus och kundresor till shoppingcentra och 
andra utåtriktade verksamheter. En resplan för arbetsresor bör omfatta följande: 

• Kartläggning av resvanor, förutsättningar och förbättringsmöjligheter för arbetsresor på 
arbetsplatsen 

• Åtgärdsförslag: framtagande av grön resplan på företaget 

• Genomförande: ny infrastruktur (t ex cykelställ), matchningsprogram för samåkning m m, 
information och marknadsföring av alternativa färdmedel, prova-på-perioder som 
exempelvis hälsotrampare och testresenärer som beskrivs nedan. Tillgång till cyklar på 
arbetsplatsen/tjänstecyklar. Cyklarna kan användas för att ta sig till sammanträden inom 
staden och vid andra tjänsteärenden. Innebär att korta bilresor i tjänsten kan minska. 

• Utvärdering: uppföljning och återkoppling av resultat till de anställda 

Gröna resplaner kan innehålla projekt som testresenärer, hälsotrampare och parkeringsreglering. 
Hälsotrampare och testresenärer är liknande kampanjer som innebär att vanebilister får prova på 
och skriva på ett avtal om att cykla eller åka kollektivt till arbetet under en period. Utvärderingar 
visar att 60-85 procent av de som deltar i hälsotramparprojekt fortsätter att cykla till arbetet.93 
Utvärderingar av testresenärsprojekt har visat att ca 80 procent av deltagarna åker kollektivt minst 
3 dagar per vecka under testperioden och ca 40 procent fortsätter att göra det minst 3 dagar i 
veckan ett år efter testperioden.94 Ett färskt exempel på MM kopplat till kollektivtrafik är 
Västtrafiks testresenärskampanj. Över 50 000 västsvenskar anmälde sitt intresse att delta. Totalt 
uppfyllde cirka 28 000 bilister kriterierna för att få ett provåkarkort hemskickat. Västtrafik 
räknade med att cirka 20 procent av de som fått ett provåkarkort skulle bli nya kunder. 
Utvärderingen av kampanjen visar att 28 procent av de som deltagit i kampanjen fortsätter att resa 
med Västtrafik. Detta motsvarar 8 100 nya resenärer som genererar 3,4 miljoner nya resor per år.95 

En ökad andel anställda som har möjlighet att distansarbeta en eller flera dagar i veckan innebär 
att färre resor utförs totalt. Om en arbetsdag i veckan sker på distans så minskar arbetsresorna för 
berörd personal med 20 procent. Det i sin tur innebär ökat vägutrymme och kapacitet för 

                                                           
91 Trivector Traffic, 2011, Hållbara besöksresor till köpcentra. 
92 Antalet arbetsplatser avser Förvärvsarbetande dagbefolkning 16-w år efter år i Tumba och Storvreten år 
2010 via www.botkyrka.se, 2013-04-21  
93 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken.  
94 Trafikverket. 2012. Effektsamband för marknadsföring av kollektivtrafik till bilister. Publikation nr 2012:126.  
95 http://www.mynewsdesk.com/se/pressroom/vasttrafik/pressrelease/view/oever-8-000-bilister-fortsaetter-
resa-med-vaesttrafik-601899    
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resterande resenärer och transporter.96 I rapporten Smarter Choices, där effekterna av tre brittiska 
företags satsningar utvärderats, uppger man att 2–6 resor per person och vecka mellan bostad och 
arbete har försvunnit sedan företagen satsat på information och stöd för distansarbete97. Enligt 
Smarter Choices98 har telefonkonferenser och motsvarande minskat tjänsteresandet med 10-30 
procent i de organisationer som har marknadsfört detta alternativ.  

Ett sätt att effektivisera och få större genomslag av gröna resplaner är att flera verksamheter går 
samman och bildar ett Local Travelplan Network (LTPN) eller Resplanenätverk. Verksamheterna 
går samman för att dela resurser och idéer för utveckling och implementering av en gemensam 
resplan i deras lokala område. Likt enskilda gröna resplaner utgår Resplanenätverk från att 
försöka lösa transportproblem på andra sätt än att tillföra mer vägkapacitet. Resplanenätverk är en 
snabb, billig och effektiv lösning för transportrelaterade frågor och andra problem. Genom att 
flera organisationer går samman finns stora möjligheter till skalfördelar – både i form av 
investerade resurser och tid – jämfört med om varje aktör skulle ta fram en individuell grön 
resplan. Gröna resplaner för företag och verksamheter kan i snitt minska bilanvändningen med 15-
20 procent. Resplaner som innehåller ekonomiska incitament, t.ex. parkeringsavgifter, ger 
minskningar med 20-25 procent. Utan ekonomiska incitament är minskningarna lägre, 5-15 
procent.99 I Stockholm bredvis ett liknande arbete inom Kista commute som Trafikverket är med 
och driver. Erfarenheter från detta kan tjäna som värdefull grund för ett projekt i Tumba.  

Förbättringar för gång- och cykeltrafiken 
Bortsett ifrån spårsatsningar och större trafikomläggningar i kollektivtrafiken har enskilda 
åtgärder ofta en begränsad påverkan på trafiken och trafiksystemet i stort. Det skulle till exempel 
krävas mycket omfattande investeringar i ny cykelinfrastruktur för att öka cyklandet så pass 
mycket att biltrafiken på kort sikt minskar mätbart i en medelstor svensk stad. Integrerad trafik- 
och bebyggelseplanering i syfte att utveckla ett mer hållbart transportsystem är ingen ”snabb fix”. 
Det krävs ett långsiktigt och målmedvetet arbete där åtgärd läggs till åtgärd. Effekterna ser man 
ofta först i efterhand med ett antal års distans. 
 
Tidigare studier visar att det finns en potential att överföra i storleksordningen 10-50 procent av 
de korta (<5 km) bilresorna till cykel.100 Det bör poängteras att detta förutsätter att trafikmiljön i 
högre grad än idag anpassas efter gående och cyklister. Erfarenheter från Lund visar att det är 
möjligt att åstadkomma en överflytting. Där har man arbetat med hållbart resande och 
cykelfrämjande åtgärder enligt LundaMats och har haft en årlig ökning av cykelandelen om cirka 
1,5 procent mellan 1992 och 2004.101  

Förbättringar i kollektivtrafiken 
Genom att minska restiden för kollektivtrafiken ökar potentialen att flytta över resande från bil till 
kollektivtrafik. En undersökning från Regionplanekontoret i Stockholm visar att om resan inte tar 
mer än 20 procent längre tid med kollektivtrafiken jämfört med bilen, så skulle upp emot 75 

                                                           
96 www.chef.se 
97 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken. 
98 Cairns, S; Sloman, L; Newson, C; Anable, J; Kirkbride, A; Goodwin, P. 2008. Smarter Choices: Assessing the 
Potential to Achieve Traffic Reduction Using ‘Soft Measures. Transport Reviews, vol, no 5, 28 593-618. 
99 Cairns, S; Sloman, L; Newson, C; Anable, J; Kirkbride, A; Goodwin, P. 2008. Smarter Choices: Assessing the 
Potential to Achieve Traffic Reduction Using ‘Soft Measures. Transport Reviews, vol, no 5, 28 593-618. 
100 Nilsson, Annika, Utvärdering av cykelfälts effekter på cyklisters säkerhet och cykelns konkurrenskraft mot 
bil, Bulletin 217 Lunds Universitet, Lunds Tekniska Högskola, Institutionen för Teknik och samhälle, Trafikteknik, 
Lund, 2003. 
101 Trivector Traffic, Överflyttningspotential för person- och godstransporter för att 
minska transportsektorns koldioxidutsläpp, 2008:60. 
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procent välja kollektivtrafiken. Om andra alternativ än bilen finns tillgängliga är det således 
många som inte väljer bilen i första hand.102 Kollektivtrafikens framkomlighet kan ökas genom 
separata busskörfält, omvandling av bilkörfält till busskörfält och signalprioritering för busstrafik. 
Dessutom höjs dess status i förhållande till bilen. Åtgärderna är väl synliga och påtagliga för 
trafikanterna och bidrar till att marknadsandelar flyttas över från biltrafiken till 
kollektivtrafiken.103  

Forskning och erfarenheter visar att en viktig faktor för att kollektivtrafik ska vara attraktiv 
för resenärerna är upplevd restid – alltså en sammanvägning av kostnader, faktisk restid, 
turtäthet, punktlighet, direktresa utan omstigning samt trafikantmiljö. Den viktigaste faktorn 
för hur många som väljer kollektivtrafik i stället för bil är restiden dörr till dörr. Då krävs 
korta väntetider, hög turtäthet och gärna raka stomlinjer och direktbussar, där det finns 
underlag för det.104 Idag går pendeltågen i kvartstrafik och under morgonens och eftermiddagens 
rusning i 7-8-minuterstrafik. Efter klockan 21 på vardagar och 19 på helgerna går de i 
halvtimmestrafik. Genom att öka antalet avgångar ökar kollektivtrafikens attraktivitet gentemot 
bilen.  

Förbättringar i kollektivtrafiken är ett viktigt komplement till mobility management-åtgärderna 
som föreslås, och tvärtom. Genom att kombinera investeringar i fysiska åtgärder med MM ökar 
man nyttan av dem även om det är svårt att utvärdera nyttan av informationskampanjer i samband 
med förbättringar. En jämförelse visar att en satsning på både infrastruktur och information och 
marknadsföring ger dubbelt så många resenärer som de fall som bara satsat på infrastruktur. I de 
områden där man arbetat med information och marknadsföring i kombination med fysiska 
förbättringar av kollektivtrafiksystemet har man sett en ökning av bussresandet med 1,5–5 procent 
per år.105 Även åtgärder som gör kollektivtrafiken trygg och säker, eller utvecklar service, 
trafikinformation etc. i kollektivtrafiken är viktiga och kan öka resandet men först och främst då 
man har en bra standard (restid, turutbud) att utgå ifrån. 

Åtgärder för att minska konflikten med godstransporter och stadsmiljön  
Under en vardag bedöms ett köpcentrum med cirka 30 000 kvm handelsyta ta emot cirka 50-80 
varuleveranser.106 Tumba centrum har idag 13 800 kvm handelsyta och med gällande planförslag 
kommer det i framtiden att dubbleras till knappt 30 000 kvm. Genom att samordna 
varutransporterna effektiviseras transportarbetet och antalet leveranser minskar. Färre transporter 
ökar trafiksäkerheten och gör det möjligt att använda bättre anpassade fordon i känsliga områden. 
Det finns också möjlighet att förlägga transporter till tider när belastningen på transportsystemet 
inte är som högst. Södertörnskommunerna har startat ett projekt för samordnad varudistribution av 
kommunernas leveranser. Projektet pågår 2013-2016 med avsikten att ha ett fungerande system år 
2017. En förstudie för Botkyrka kommun visar att projektet bedöms leda till kraftigt sänkta 
koldioxidutsläpp, lägre kostnader och ökad trafiksäkerhet.107   

Generellt kan en samordning av godstransporter ge färre leveransstopp, färre fordon, ökad 
fyllnadsgrad och kortare körsträcka. Både transportföretagen och butikerna gynnas av att den 

                                                           
102 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken.   
103 WSP 2007. Synergieffekter av ekonomiska styrmedel och infrastruktur för ökat kollektivtrafikresande. WSP 
rapport 2007:7, 2007-04-23. www20.vv.se/fud-resultat/Publikationer_000301_000400/Publikat-
ion_000312/Synergi_Rapport_070423.pdf   
104 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2012. Kol-TRAST Planeringshand-bok för en attraktiv och 
effektiv kollektivtrafik.   
105 Sveriges Kommuner och landsting, Trafikverket. 2010. Hållbart resande i praktiken.   
106 Peter Scherdin, Ragnsells 2013-06-18 
107 JH Management AB, Förstudie avseende samordnad varudistribution på Södertörn, 2012-08-15 
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sammanlagda leveranstiden minskar. Stadsmiljön kunde förbättras med samordning med 
minskade utsläpp, mindre buller, bättre trafiksäkerhet och bättre framkomlighet. 

Staden La Rochelle vid den franska Atlantkusten har infört hårdare restriktioner för att minska 
antalet tunga fordon i den urbana miljön. Här har fordon med en totalvikt över 3,5 ton förbjudits 
tillträde till hela den historiska stadskärnan. Infartsförbudet har kombinerats med åtgärder för att 
öka samlastning och fyllnadsgrad. En samlastningscentral har upprättats, där elektriskt drivna 
fordon på 3,5 ton används för vidare transport in till stadskärnan. En tydlig förbättring har kunnat 
ses med lägre energiförbrukning och minskad trängsel i och med ett minskat antal fordon och den 
minskade fordonsstorleken. Energiförbrukningen minskade med 61 procent (mellan 2001 och 
2004). Emissioner av kväveoxider m fl luftföroreningar minskade med omkring 60 procent under 
samma period.108 Det finns ett par exempel på samordnad varudistribution i Stockholms Stad. Det 
ena är O-centralen på Söder Mälarstrand, där varor samlas och där företaget Home2You lastar om 
till sina fordon för samleveranser till företag i Gamla Stan. O-centralen har funnits sedan 2004 och 
fungerar utan bidrag och på kommersiella villkor. Det är mat som levereras samordnat på detta 
sätt och transportköparna är hotell och restauranger. Det finns ca 85 hotell och restauranger i 
Gamla Stan varav ca hälften idag får sina leveranser via O-centralen. Från början skedde 
leveranserna från O-Centralen med ellastbilar, numera används biogasdrivna lastbilar. För tillfället 
gör byggandet av Citybanan att distributionsfordonen till Gamla Stan istället utgår från Årsta 
Partihallar där samlastningen sker. Varuleveranserna är fortfarande samordnade.109 

Det pågående projektet i Södertörnskommunerna omfattar kommunernas transporter men när 
infrastrukturen och organisationen finns bedöms det finnas potential att även inkludera transporter 
till privata aktörer såsom handeln i Tumba C.  

Genom att begränsa leveranserna till en viss tid på dagen eller natten finns det möjlighet att 
minska de störningar som transporterna leder till ur miljö- och trafiksäkerhetssynpunkt. 
Regleringarna kan även utformas så att endast fordon under en viss storlek eller med en viss 
fyllnadsgrad får köra in till, eller angöra centrum. Idag finns två leveranspunkter till centrum och 
en effektiv åtgärd för att minska konfliktpunkterna skulle vara att minska antalet till en. Med 
omdaningen av centrum föreslås tre leveranspunkter.   

Ett förbud mot genomfartstrafik för tunga fordon på KP Arnoldssons väg skulle ge en mer 
attraktiv miljö för gående och cyklister. Effekterna för varutransporterna och trafikmiljön i stort 
bör dock utredas vidare.  

Ytterligare en föreslagen åtgärd är att verka för att den primära transportleden för farligt gods 
flyttas så att den inte går genom studieområdet. En flytt av transportleden skulle leda till att det 
stäkerhetsavstånd som idag krävs vid utbyggnad av centrala Tumba inte skulle behöva vara lika 
långt och därmed möjliggöra en mer stadsmässig utformning.  

Ny infrastruktur 
Förslagna åtgärder till ny infrastruktur innebär främst en större ombyggnad av trafikapparaten där 
väg 226 och 259 möts samt in- och utfarten till Tumba köpcenter. Åtgärden skulle innebära en 
ökad trafikseparering för att öka genomströmingen av fordonstrafiken och minska 
konfliktpunkterna mellan det lokala och regionala vägnätet. En ytterligare effekt av ombyggnaden 
skulle troligen bli nygenererad trafik eftersom ny- eller ombyggd väginfrastruktur som leder till 
restidsminskningar, som tidigare nämnts, normalt medför en nygenererad trafikeffekt i 
storleksordningen 3-10 procent ökat trafikarbete eller mer på längre sikt.110   

                                                           
108 Analys av miljöstrategiska logistikprojekt, TransportForsK AB, 2006. Sid 27. 
109 Källa: Miljöförvaltningen i Stockholms Stad. 
110 Trivector Rapport 2009:8, Att hantera inducerad efterfrågan på trafik. 
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Det är dock av vikt att ny infrastruktur som syftar till att förbättra förutsättningarna för gång- och 
cykeltrafiken prioriteras eftersom de är en förutsättning för att de beteendepåverkande åtgärderna 
som föreslås ska få önskad effekt.  

4.3. Rekommenderade åtgärder 
De föreslagna åtgärderna i avsnitt 4.1 utgör en bruttolista och kommer att utgöra ett underlag för 
avsiktsförklaringen som skrivs separat.  

Med utgångspunkt i bruttolistan och mot bakgrund av den utvärdering som gjorts ovan ges i detta 
avsnitt ett förslag till prioriterade åtgärder. Åtgärderna är ett paket som tillsammans bedöms ha 
störst potential att uppnå åtgärdsvalsstudiens mål. De åtgärder som har valts ut bedöms ge störst 
effekt på resandet inom området. Fokus har därför lagts på arbetspendlingen när det gäller 
mobility management eftersom det är en stor grupp med ett dagligt resande i området som går att 
påverka med ett kontinuerligt arbete. MM-arbetet kan utökas till att inkludera besökare till 
centrum, ungdomars resor samt pendlande kommuninvånare som reser eller skulle kunna resa via 
Tumba. Dessa är dock grupper som är något svårare att nå och att formalisera arbetet kring varför 
de inte ingår i dessa prioriterade åtgärder.  

Mer generella och kommunövergripade åtgärder har inte inkluderats, såsom förtätning i 
kollektivtrafiknära lägen och övergripande MM-kampanjer. Inte heller en förändring av 
zonindelningen i Botkyrka kommun har inkluderats då skillnaden i pris endast påverkar 
sällanresenärer och därmed inte bedöms få tillräckligt stor effekt.  

Tabell 3 Förslag till åtgärdspaket för centrala Tumba. 

Föreslagna åtgärder inom området  
1. Attraktiv 
miljö 

2. GC och 
koll mer 
attraktivt 

3. 
Tryggad 
trafikförs
örjning 

4. 
Minskad 
bilandel 

5. Gods - 
effektivar
e och 
färre 
konflikter 

Samhällsplanering 
Koncentrera handeln till Tumba C-tomten för att minska behovet för att 
korsa väg 226 för oskyddade trafikanter. Undvik att exploatera näraliggande 
ABC-tomten med ytterligare bilorienterad handel.            
Utforma avslutningen av Gröndalsvägen öppet så att framtida fortsättning 
till Storvreten inte försvåras.           

Reglering 

Omfördela trafikflödena genom att vägvisa besökare från norra Botkyrka till 
Tumba C via Tumbavägen från Tunarondellen för att avlasta 
Hågelbyleden/Huddingevägen           
Effektivisera användningen av infartsparkeringarna. Inför reglering av 
infartsparkeringarna så att endast de med Accesskort får nyttja parkeringen. 
För biltrafik från platser utanför kommunen bör försök göras att hitta 
alternativa infartsparkeringar.      
Inför parkeringskostnader för anställda i t ex Botkyrka kommunhus och 
Tumba C           
Bättre orienterbarhet och vägvisning i centrala Tumba. Vägvisning till 
destinationer, buss, parkering och för cyklister.            
Justera trafiksignalerna för att åstadkomma ett jämnare trafikflöde och 
bättre framkomlighet.             

Mobility management 
MM-samordnade/mobilitetskontor            
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Ta ett helhetsgrepp om arbetspendlingen till centrala Tumba. Genom att 
starta ett Local Travelplan Network och gemensamt arbeta för en mer 
hållbar arbetspendling kan företagen dra nytta av varandra och fler insatser 
kan samorganiseras.  
De gröna resplanerna kan innehålla kampanjer, parkeringsreglering, 
testresenärsprojekt, hälsotrampare.    
*Subventionerad kollektivtrafik för anställda.  
*Cykla-till-jobbet-kampanj för företag i centrala Tumba.  
*Lånecyklar för anställda vid stora arbetsplatser i närheten av centrala 
Tumba - De stora arbetsgivarna finansierar lånecyklar som fungerar som ett 
komplement till kollektivtrafiken. 
*Testresenärer i kollektivtrafiken för anställda i centrala Tumba             

Förbättringar för gång- och cykeltrafiken 
Bygga bort barriären, som järnvägen utgör för gående och cyklister i 
centrala Tumba, genom att förbättra möjligheterna att ta sig över både till 
fots, cykel och med rullstol samt genom att bredda passagen.           
Förbättra infartsparkeringen för cykel både i centrala Tumba och vid 
busshållplatser i Botkyrka. Även cykelparkeringen vid handeln och bostäder 
förbättras. Parkeringarna ska vara trygga och säkra, rymliga och underhållas 
genom att bland annat rensas från skrotcyklar.            
Prioritera drift av gång- och cykelvägar samt kollektivtrafik.            
Bättre gång- och cykelvägar till centrala Tumba - genare, tryggare, bättre 
belysta och mer attraktiva GC-vägar dygnet runt. Exempel på vägar är 
förbindelsen till Alfa Laval, till Vretarna, och Storvreten.  Tydliga och 
generösa gång- och cykelstråk i Tumba centrum.           

Förbättringar i kollektivtrafiken 
Prioritera busstrafikens framkomlighet i och omkring centrum. 
Kollektivtrafikkörfält på bl.a. Hågelbyleden och signalprioritering, bl.a. ut/in 
från bussterminalen genom signalreglering.            
En snabbare kollektivtrafikkoppling mellan norra och södra Tumba än de 
busslinjer som går där idag.            
Åtgärder för att minska konflikten med godstransporter och stadsmiljön 
Leverans av gods begränsas till vissa tider på förmiddagen.           
Samordning av transporter till Tumba centrum. Verka för att 
Södertörnskommunernas projekt för samorning av de kommunala 
transporterna utökas till att omfatta även handeln i centrala Tumba.             

Rikta om farligt gods från att köra igenom Tumba till att köra till E4 via 
Södertälje och väg 225 från Nynäshamn via Vårsta.            
Ny infrastruktur 
Ny GC-bro över järnvägen vid införande av kollektivtrafikkörfält på 
Hågelbyleden.            

 

Det föreslagna paketet består av en kombination av samhällsplaneringsåtgärder som syftar till att 
öppna för möjligheten till bättre koppling mellan Storvreten och Tumba C samt att inte sprida 
handelsutbudet ytterligare till ABC-tomten och därmed minska attraktiviteten att gå, cykla och 
åka kollektivt till centrala Tumba för att uträtta sina ärenden.  

Genom vägvisning kan trafiken ledas igenom centrala Tumba på ett mer effektivt sätt och även 
dirigera om trafik norrifrån och leda dem till centrum via Tumbavägen vilket avlastar korsningen 
vg 258/väg 226. Även justering av trafiksignalerna har potential att öka genomströmningen i 
korsningen och förbättra framkomligheten för kollektivtrafiken genom bussprioritering. Dessa 
åtgärder medför en viss förbättring i framkomligheten för biltrafiken och kan därmed leda till att 
trafiken ökar något, vilket har medfört att de har bedömts få negativ effekt på vissa mål. 
Trimningsåtgärderna kan dock ses som ett alternativ till större och mer kostsamma åtgärder med 
större negativ effekt på exempelvis minskad bilandel. Förbättrad framkomlighet i korsningen har 
också potential att förbättra framkomligheten för kollektivtrafiken.  
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En viktig regleringsåtgärd är också att se över parkeringsavgifterna i centrum och för de anställda 
i Botkyrka kommunhus.  

Inom mobility management har ett stort antal åtgärder föreslagits, varav flera är kampanjer av mer 
allmän karaktär. Erfarenheter från tidigare projekt visar dock att ett mer fokuserat arbetssätt 
inriktat på vanebilister ger ett bättre resultat. En stor andel av de som reser till centrala Tumba 
varje dag är anställda vid de större företagen och kommunen och ett gemensamt arbete med 
hållbart resande till dessa har potential att flytta vanebilister till mer hållbara färdmedel. En viktig 
aspekt är att detta arbete drivs systematiskt, planeras och följs upp samt kombineras med fysiska 
åtgärder och förbättringar för gång, cykel och kollektivtrafik. För att uppnå detta krävs en 
samordnande funktion med ett långsiktigt uppdrag. Samordnarens uppdrag kan även utvidgas till 
att inkludera andra målgrupper såsom barn och ungdomar som ska till skola och 
fritidsverksamheter, besökare till Tumba C eller boende i Botkyrka kommun som pendlar eller 
skulle kunna pendla via Tumba station.   

De förbättringar för gång, cykel och kollektivtrafik som lyfts fram som viktigast i detta paket är 
att förbättra kopplingen över järnvägen i centrum som idag innebär en barriär framförallt för 
cyklister. Dessa bör även erbjudas goda förutsättningar till infartsparkering i centrum men även 
vid busshållplatser i hela kommunen för att underlätta kombinationsresor och öka 
kollektivtrafikens attraktivitet.  

En analys över restidskvoten till centrala Tumba med cykel och kollektivtrafik jämfört med bilen 
kan ge underlag för utbyggnad eller förbättringar av gång- och cykelvägarna i kommunen vilket är 
en viktig del av paketet. Analysen kan även utgöra underlag för beslut om var kollektivtrafikens 
framkomlighet bör prioriteras och potentialen för en snabbare förbindelse mellan norra och södra 
Botkyrka. För attraktiviteten och framkomligheten är det även viktigt att drift och underhåll av 
gång-, cykel- och kollektivtrafikens infrastruktur prioriteras. Här ingår även cykelparkeringar.  

För att minska konflikten mellan godstrafiken och stadsmiljön föreslås att möjligheten till en 
bemannad leveranspunkt i centrum undersöks och att leveranserna dit förläggs utanför 
rusningstid. Genom samleveranser skulle antalet leveranser minska ytterligare vilket skulle ge en 
mer attraktiv och trafiksäker miljö att vistas i och även ge miljöeffekter. Möjligheten att samordna 
leveranserna bör därför undersökas. För att möjliggöra exploatering närmare väg 226 och 258 
föreslås även att möjligheten undersöks att förlägga rekommenderad led för farligt gods till väg 
225 och E4 via Södertälje istället.  

Denna åtgärdsvalsstudie har fokus på åtgärder inom steg 1-3 vilket innebär att ny infrastruktur 
inte ska övervägas i första hand. Den föreslagna åtgärden att förbättra kollektivtrafikens 
framkomlighet genom bland annat införandet av kollektivtrafikkörfält kommer dock troligen 
innebära att den del av Hågelbyleden som utgörs av en bro behöver breddas för att rymma ett 
kollektivtrafikkörfält, alternativt kan gång- och cykeltrafiken flyttas till en separat GC-bro.  

Sammanfattningsvis ger paketet en kombination av åtgärder som öka effektiviteten i befintlig 
trafikapparat, erbjuder förbättrade möjligheter till att gå, cykla och resa kollektivt till centrala 
Tumba samt inkluderar påverkansåtgärder och parkeringsstyrning som har möjlighet att flytta 
över vanebilister till hållbara färdmedel.  

4.4. Sammanfattnade bedömning 
Sammantaget bedöms paketet ha god potential att verka mot åtgärdsvalsstudiens mål som bland 
annat syftar till att stadsmiljön i Tumba C ska bli mer attraktiv, att det ska bli mer attraktivt att gå, 
cykla och färdas kollektivt till centrum än att ta bilen för inköpsresor och att biltrafikens andel ska 
minska. Dessa tre mål går hand i hand. Genom att göra det mer attraktivt att välja mer hållbara 
färdmedel till centrum och mindre attraktivt att välja bilen minskar bilandelen och trafikmiljön har 
potential att bidra till en attraktiv miljö i centrum. Det rekommenderade åtgärdspaketet har 
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potential att åstadkomma en överflyttning från bil till gång, cykel och kollektivtrafik främst för 
lokala och inkomkommunala resor men även regionala arbetsresor med målpunkt i centrala 
Tumba genom satsningen på arbetsresor.  

För att nå målet om mer effektiva godstransporter och att konflikterna mellan dessa och 
stadsmiljön ska minskas föreslås samordning av leveranserna till Tumba C och att de begränsas 
till att ske vissa tider på förmiddagen. Detta bedöms minska antalet transporter och möjliga 
konflikter med övriga trafikanter. En åtgärd som på sikt bedöms ge Botkyrka kommun förbättrade 
möjligheter att utveckla stadsmiljön i centrala Tumba är att dirigera om farligt gods till andra 
vägar. En osäkerhetsfaktor är genomförbarheten av samtliga åtgärder inom målområdet och vidare 
studier över möjligheten att uppnå målet krävs.   

Måluppfyllelsen för målet att ”trafikmiljön ska bidra till att trafikförsörjningen för Botkyrka som 
helhet ska tryggas” är svårbedömt. Dels är det svårt att beskriva en nivå på trafikbelastning i de 
olika deltransportsystemen, eller acceptabel trängsel i vägtransportsystemet, etc., som motsvarar 
målets intentioner. Dels är det svårt att bedöma studerade åtgärders effekter utan ökad precisering 
av förutsättningar och åtgärdernas omfattning. Det är dock troligt att den upplevda trängseln i 
vägtransportsystemet åtminstone delvis kommer att finnas kvar, trots föreslagna åtgärder. Ökad 
trafikalstring i omlandet bidrar till ökade transporter generellt. Och minskar biltrafiken lokalt, i 
och omkring Tumba centrum, är risken stor att ”frigjord” kapacitet används av andra trafikanter. 
Detta kan delvis motverkas om lokala resor prioriteras i trafikmiljön. 

Inför framtida arbete med val av åtgärder rekommenderas att målen specificeras med undermål 
och indikatorer. Ett exempel på underliggande mål till målet om att det ska vara mer attraktivt att 
gå, cykla eller färdas kollektivt än att bilen till Tumba C för inköpsresor kan vara ett mål om en 
viss restvidskvot eller genhetskvot för GC- och kollektivtrafikresor inom en mils radie från 
Tumba C. Utifrån den här typen av mål kan mer detaljerade studier av nuläget göras, åtgärderna 
specificeras och kostnader och effekter bedömas på ett mer utförligt sätt.  

Kostnaderna för åtgärderna har bedömts mycket översiktligt i utvärderingen ovan. Det saknas 
kunskap om åtgärdernas omfattning och djupare kunskap om kostnaden för majoriteten av 
åtgärderna och det krävs vidare utredning för att kostnadsbedöma dem korrekt. För att få en grov 
uppfattning om inom vilket spann kostnaderna kan hamna har kostnadsnivåerna i tabellerna ovan 
använts. Utifrån dessa uppskattningar kan de föreslagna åtgärderna komma att kosta 35-65 
miljoner kronor. Detta spann inkluderar inte den GC-bro som kan behövas vid införandet av 
kollektivtrafikkörfält på Hågelbyleden. Denna har bedömts kosta över 25 miljoner kronor.   

För att kunna bedöma kostnaderna på ett mer underbyggt sätt skulle det behövas en tydligare 
definition av åtgärderna och deras omfattning, samt en precisering av målnivåer. Exempel på 
uppgifter är antalet kilometer gång- och cykelväg som behöver åtgärdas, omfattning på MM-
paketet mot företagen och längd på kampanjerna.  

Kostnaden kan delas mellan de huvudsakliga intressenterna men det finns även andra möjligheter 
till finansiering av åtgärdspaketet. Aktörer som bedöms dra nytta av de föreslagna åtgärderna 
genom bättre tillgänglighet och förutsättningar att resa med olika färdmedel kan delfinansiera 
olika delar. Det finns även möjlighet att söka medfinansiering från Trafikverket via länsplanen för 
kommuner som vill jobba med steg 1- och steg 2-åtgärder. 

De samhällsekonomiska effekterna av de föreslagna prioriterade åtgärderna är flera. Åtgärderna 
syftar till minskat trafikarbete eller åtminstone en reducerad ökning av trafikarbetet i centrala 
Tumba, vilket har potential att leda till ett effektivare godsarbete och kollektivtrafik än idag. Att 
prioritera åtgärder som prioriterar framkomligheten för kollektivtrafiken och åstadkomma en 
överflyttning från bil till gång, cykel och kollektivtrafik bedöms som mer kostnadseffektivt och 
långsiktigt hållbart än en större ombyggnad av korsningarna i centrala Tumba. 
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Åtgärderna gör också att fler går och cyklar vilket ger hälsovinster för primärt de boende i 
kommunen men även de som reser kollektivt tenderar att gå mer och därmed få hälsovinster 
genom vardagsmotion.  

Av de föreslagna åtgärderna ovan bedöms majoriteten möjliga att genomföra på kort sikt. För att 
få en långsiktig effekt är det dock viktigt att mobility management-åtgärderna ges förutsättningar 
att bedrivas som en långsiktig och kontinuerlig verksamhet.  

Flera av åtgärderna innebär ett delat ansvar mellan intressenterna och även externa aktörer och de 
bedöms få mycket större effekt om de genomförs i samverkan. För genomförandet av åtgärderna 
är det därför viktigt att beslut fattas om ansvarsfördelning, genomförandetid och omfattning men 
också om hur den gemensamma arbetsprocessen ska bedrivas. Åtgärdsstudien föreslås därför 
följas av både prioritering av åtgärder och formandet av en genomförandeorganisation med 
gemensam budget, tydlig ansvarsfördelning och rutiner för genomförande och uppföljning.  
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Bilaga 1 

Beskrivning av identifierade brister  
Identifierade brister för utvecklingen av stadsmiljön i centrala Tumba 
Trafikinfrastrukturen är en barriär som försvårar den lokala tillgängligheten i området och att 
utveckla en attraktiv stadsmiljö i området kring Tumba C. Det är ett regionalt intresse att lösa 
genomfartstrafiken då väg 226 är en viktig infartsled till Stockholm. Detta innebär en konflikt 
med önskan att förtäta i området kring centrum. Kommunen önskar en god tillgänglighet för väg- 
och järnvägstrafik, men önskar överbrygga de nackdelar som infrastrukturen och trafiken medför i 
form av barriärer för den lokala tillgängligheten i staden. Därför är kommunens önskemål att väg 
226 inte ska utgöra transportled för genomfartstrafik mellan Vårsta och Tumba. 

Identifierade brister för gående och cyklister 
För gående och cyklister är en generell brist områdets utformning i 1960-talsanda. Denna 
planering medför att området präglas av stora avstånd, prioritet för biltrafikens framkomlighet, 
och zonindelning av boende och verksamheter vilket ytterligare minskar tillgänglighet för de 
boende och näringslivet. Även höjdskillnaderna i områdets topografi innebär en utmaning för 
tillgänglighet och att skapa stadsmässighet.  

Samtliga korsningar i centrala Tumba är mycket utrymmeskrävande och anpassade främst för att 
tillgodose motortrafikens behov och framkomlighet. För gång- och cykeltrafik kan motortrafikens 
dominans och korsningarnas utformning bidra till att de upplevs som otrygga. I korsningen 
Huddingevägen/Hågelbyleden finns planskildhet för gång- och cykeltrafik, vilket kan uppfattas 
som otryggt.  

Det finns flera övergångsställen i området där det finns trafiksäkerhetsproblem, dessa är det 
signalreglerade övergångsstället över väg 226 mellan Tumba C och Tumba köpkvarter där gående 
går mot rött och det icke signalreglerade övergångsstället vid Hamrabron. Även övergångsstället 
över Storvretsvägen skulle kunna utformas bättre, en del av övergångsstället saknar 
signalreglering och är inte hastighetssäkrat.   

I planbeskrivningen till detaljplan för Yrkesskolan konstateras att förbindelsen för gående från 
gångbanan längs Huddingevägen till Tumba köpcenter inte är bra eftersom den passerar en stor 
parkeringsplats med ojämna asfaltsytor och att det behövs en inbjudande gånginfart från 
Huddingevägen till planområdet för att uppmuntra till gående.111  

För gångtrafiken utgör även järnvägen en betydande barriär. I förstudien för väg 258 konstateras 
att det, trots ett väl utbyggt gång- och cykelvägnät som gör att barn och vuxna kan röra sig 
trafiksäkert i området, är andelen bilresor hög. Trots planskilda korsningar upplevs väg 258 som 
en kraftig barriär. Också för gångtrafik råder höjdskillnader i topografin i området. 

I kommunens cykelplan112 listas följande generella svagheter i cykelvägnätet och befintliga 
förutsättningar: 

• Brister i länkar 
• Trafikverket väghållare för vissa vägar gör det svårt att påverka 
• Långa avstånd mellan kommundelarna 
• Kuperad terräng 
• Otillräcklig skyltning 
• Bristande cykelparkeringar 

                                                           
111 Planbeskrivning, Detaljplan för Del av Kv. Yrkesskolan, Samrådshandling, Tumba, Botkyrka kommun, 2011 
112 Cykelplan för Botkyrka kommun, augusti 2010, s. 12 
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• Dålig marknadsföring av cykel 
• Barriärer 
• Inget nuläge (statistik mm) 
• Bristande underhåll 
• Sämre folkhälsa än länet i stort (2006) 

 
Tumba pendeltågsstation länkar samman norra och södra delarna av området runt spårområdet. 
Järnvägen utgör en mycket betydande barriär som man med stationen har försökt överbrygga, men 
enligt cykelplanen är överfarten dåligt anpassad för cykeltrafikens behov. Den enda möjligheten 
att ta sig över järnvägsspåren i anslutning till stationen och centrum är på den östra gångbron där 
anslutningen på centrumsidan sker genom en hiss.  

Cykelstråket går i centrum längs med butikerna vid bussterminalen vilket gör att det finns risk för 
kollision mellan gående och cyklister samt att cyklisternas framkomlighet försämras.  

I arbetet med detaljplanen för Tumba centrum genomfördes en räkning av gång- och cykeltrafiken 
som visade att cykeltrafiken var mycket begränsad, vilket bedömdes bero på den bristande 
cykelinfrastrukturen i området.113  

Hallundastråket är ett regionalt cykelstråk som passerar genom Tumba längs med Hågelbyleden. 
Utmed sträckan finns siktproblem på vissa platser, och även beläggningen visar på brister på flera 
ställen, och stråket uppfyller inte utformningsprincipen för regionala cykelstråk.114  

Salemstråket som går utmed väg 226 uppfyller inte de utformningsmässiga krav som ställs på 
regionala cykelstråk.115 Cyklister tvingas till inbromsningar och hastighetsanpassningar längs 
sträckan, och det finns brister i trafiksäkerheten. Planering pågår för att bygga en ny gång- och 
cykelväg mellan Tullinge och Skyttbrink vilket innebär att man därmed bygger bort en felande 
länk. Idag kan man cykla till Skyttbrink men inte vidare till Tullinge, vilket gör detta till en 
betydande förbättring. Byggstart sker 2014 eller 2015.  

Stråken möts i centrala Tumba i korsningen väg 258/Storvretsvägen/väg 226. En brist är att 
cykelöverfart över Storvretsvägen saknas (endast övergångsställe finns). 

Identifierade brister för biltrafik 
Idag finns trängselproblematik under eftermiddagarnas högtrafik i korsningen mellan v 226 och 
258 samt anslutningen av KP Arnoldssons väg till väg 226 och Storvretsvägens anslutning till väg 
258. Flera korsningspunkter reglerade med trafiksignaler är lokaliserade inom ett litet geografiskt 
område och under eftermiddagens högtrafik uppstår köbildning från korsningen upp på 
Hågelbyleden. Framkomlighetsproblemen gäller både bussar och övrig fordonstrafik. 

En annan korsning med framkomlighetsproblem är Åvägen/väg 258 där fordon på Åvägen 
upplever problem med att komma ut på väg 258.116 

En identifierad orsak till höga trafikflöden i centrala Tumba är att andelen korta bilresor inom 
kommunen är hög.117 En annan orsak till de många fordonsrörelserna i området är 
infartsparkeringarna kring Tumba station som idag ligger utspridda, vilket genererar söktrafik. 
                                                           
113 Tumba Centrum, Simuleringsrapport, v 1.1, Sweco Infrastructure AB, 2013 
114 Regional Cykelplan, Objektbeskrivningar, Bilaga 4, Regionala cykelstråk, Södra delen av Stockholms län samt 
Stockholms innerstad, Remissversion, 2013-03-25, s.31 
115 Regional Cykelplan, Objektbeskrivningar, Bilaga 4, Regionala cykelstråk, Södra delen av Stockholms län samt 
Stockholms innerstad, Remissversion, 2013-03-25, s.49 
116 Identifierad brist under WS 1 2013-04-26 
117 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden - samrådshandling, Trafikverket, 2011 
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Infartsparkeringarna har en viktig funktion för att attrahera kollektivtrafikresande, men tar 
attraktiv mark i anspråk i centrum. Genomfartstrafiken storlek på de regionala vägarna är okänd.  

Fokus för probleminventeringen är korsningarna i området, vars brister i nuvarande trafiksituation 
redovisas nedan. Men orsaken till problemen kan åtgärdas i ett större omland runtom – och 
påverkar också trafiken och miljön i detta större omland. Förutom de trängselproblem som har 
beskrivits i centrala Tumba där väg 258, väg 226 och det lokala vägnätet möts gör trafikflödet på 
väg 258 att det i rusningstrafik kan vara svårt för fordon på anslutande vägar att komma ut på 
leden.118  

Ett stort antal godstransporter angör dagligen Tumba C för varuleveranser och returer till och från 
butikerna vilket bidrar till störningar i området. Under en vardag bedöms ett köpcentrum med 
cirka 30 000 kvm handelsyta ta emot cirka 50-80 varuleveranser.119 Idag omfattar Tumba centrum 
13 800 kvm handelsyta och detaljplanen avser en knapp fördubbling, d.v.s att 13 700 kvm 
tillkommer.  

Korsningen Huddingevägen/Hågelbyleden 
Under högtrafik är belastningen på korsningen hög. Den stora strömmen av vänstersvängande 
trafik i Hågelbyledens tillfart, i kombination med ett stort flöde i Huddingevägens östra tillfart, 
leder till köbildning på Hågelbyleden. Det uppstår även trängsel i Huddingevägens tillfarter. 

Korsningen är anpassad efter motortrafikens behov vilket ger en utrymmeskrävande utformning 
där motortrafiken helt dominerar. Gång- och cykeltrafiken måste passera korsningen planskilt. 

Kollektivtrafiken har reserverade tillfarter i samtliga korsningsben men drabbas trots detta av 
framkomlighetsproblem till följd av korsningens överbelastning. 

 

 

Figur 3-1 Flygfoto korsningen Huddingevägen/Hågelbyleden 
 

                                                           
118 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden - samrådshandling, Trafikverket, 2011 
119 Peter Scherdin, Ragnsells 2013-06-18 

Hågelbyleden 

Huddingevägen 



67 

Korsningen Storvretsvägen/Hågelbyleden  
Magasinet för Hågelbyledens vänstersvängande trafik är cirka 40 meter långt. Under högtrafik 
överskrider fordonsköerna magasinslängden vilket leder till blockering av körfältet rakt fram i 
riktning mot Huddingevägen. Även trafiken i Storvretsvägens tillfart har framkomlighetsproblem. 

Trängseln i korsningen leder även till framkomlighetsproblem för busstrafiken på Hågelbyleden 
och Storvretsvägen då det saknas reserverade körfält och tillfarter för kollektivtrafik. 

Trafiken som ankommer korsningen västerifrån och ska svänga höger mot Storvreten passerar ett 
obevakat övergångsställe utan cykelöverfart. Korsningen saknar trafiksäkerhetshöjande åtgärder i 
form av hastighetsdämpning. Cykelöverfart saknas även parallellt med östra övergångsstället (som 
regleras med trafiksignaler) trots att Storvretsvägen korsas av ett huvudcykelstråk. 

 

Figur 3-2 Flygfoto korsningen Storvretsvägen/Hågelbyleden. Övergångsstället till vänster regleras inte med trafiksignal. 
 

KP Arnoldssons väg/Huddingevägen 
Framkomlighetsproblem uppstår under högtrafik av köande fordon i västlig riktning på 
Huddingevägen. Fordonsköerna når stundtals förbi korsningen Bryggarevägen/Huddingevägen 
vilket leder till framkomlighetsproblem även på Bryggarevägen. 

Köer bildas även i västerut under högtrafik. Dessa kan växa till Huddingevägens korsning med 
Hågelbyleden.  

I korsningen finns inte reserverade körfält och tillfarter för kollektivtrafiken. Detta medför att 
bussarna drabbas av framkomlighetsproblem i samma utsträckning som övrig trafik. 

En brist i trafiksäkerheten är att den högersvängande trafiken från KP Arnoldssons väg, som leds 
förbi trafiksignalanläggningen, korsar en obevakad gång- och cykelöverfart som saknar 
hastighetsdämpande åtgärder. Vidare saknas cykelöverfart för passage över Huddingevägen, men 
trots detta finns tryckknappar anpassade för cyklister och sänkt kantsten.  

Korsningen är anpassad efter motortrafikens behov. Detta har resulterat i en utrymmeskrävande 
korsningsutformning där motorfordonstrafiken är dominerande. 

Hågelbyleden 

Storvretsvägen 
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Figur 3-3 Flygfoto korsningen KP Arnoldssons Väg/Huddingevägen 
 

Identifierade brister för kollektivtrafik 
En brist när det gäller tågtrafiken är turtätheten vilken kan uppfattas som låg utanför rusningstid. 
Detta påverkar den regionala tillgängligheten för boende i kommunen negativt. Det finns inte 
utrymme för fler tåg i dagens spårsystem under rusningstrafik. När Citybanan öppnar 2018 finns 
möjlighet att öka turtätheten till 10-minuterstrafik i högtrafik med extra insatståg som ger 5-
minuterstrafik under den absoluta högtrafiken. Under lågtrafik finns möjlighet att öka turtätheten 
till 15-minuterstrafik. 

I översiktsplanen nämns ett önskemål om förbättrade väntrum med tillgång till bättre service och 
toaletter då många väntar relativt långa stunder på kollektivtrafiken.120  

Kollektivtrafiken på väg saknar prioritering och påverkas av samma framkomlighetsproblem som 
övrig vägtrafik. I centrala Tumba där väg 258 och 226 möts har busstrafiken prioritet genom att 
endast bussar får köra in och ut från bussterminalen vid Tumba torg. Bussarna drabbas trots detta 
av trängselproblem. Övrig fordonstrafik är hänvisad till KP Arnoldssons väg längre österut.  

Bussar har egna höger- och vänstersvängsmagasin i korsningen Dalvägen/Hågelbyvägen, men 
ingen signalprioritering. Med två bussar i kö i magasinen kan inte biltrafik köra om.  

I Förstudie väg 258 Hågelby konstateras att Tumba och Hallunda knyts samman med flera 
busslinjer som trafikerar Hågelbyleden, varav vissa trafikerar Alby och Eriksberg. Korta avstånd 
mellan hållplatserna ger hög tillgänglighet och korta gångavstånd, men systemet med många 
busslinjer innebär ofta många byten och systemet kan upplevas som oöverblickbart. Alby och 
Tumba ligger också i olika kollektivtrafikzoner vilket gör att en resa inom området kan kännas 
omotiverat dyr och påverkar troligen viljan att använda kollektivtrafik för resor mellan de norra 
och södra delarna av Botkyrka.121   

                                                           
120 Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag mars 2013, s. 19 
121 Förstudie Väg 258 Hågelbyleden - samrådshandling, Trafikverket, 2011 
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Identifierade brister för miljön orsakade av trafiken  
Buller 
Fordonstrafiken och järnvägstrafiken är de största bullerkällorna i Botkyrka kommun. Buller från 
Dalvägen, Hågelbyleden, Huddingevägen och pendeltågen innebär att större delen av området för 
åtgärdsvalsstudien påverkas av buller som överstiger riktvärden. 

Luftkvalitet 
En kartläggning av Stockholms läns luftkvalitet vad gäller kvävedioxid och partiklar från 2010 
visade på relativt låga halter i centrala Tumba, under den nedre utvärderingströskeln (dvs under 
den nivå vid vilken kommunen blir skyldig att börja mäta för att kontrollera halterna).122  

 Klimat 
Transportsektorn står i dag för cirka 60 procent av de klimatpåverkande utsläpp i länet som inte 
ingår i utsläppshandeln. Utsläppen ökade med elva procent mellan 1990 och 2008123.  

För att nå såväl EU:s som de svenska nationella målen om begränsad klimatpåverkan krävs en rad 
åtgärder och styrmedel för att åstadkomma ett transportsnålt samhälle, även med den förväntade 
tekniska utvecklingen av fordon och bränslen. Trafikverket bedömer att det nationella målet går 
att nå, om en kombination av transportsnålt samhälle och tekniska åtgärder genomförs redan till 
2030. Detta innebär bland annat att biltrafiken måste minska med 20 procent till 2030, vilket 
kraftigt avviker från de prognoser som ligger till grund för regionplanering och pågående 
åtgärdsplanering. För lastbilstransporterna gäller att de inte får öka124. Det finns idag ingen 
översättning eller tolkning av vad denna minskning av biltrafiken respektive minskade 
trafiktillväxt för lastbilstrafiken motsvarar i Stockholms län, eller i sydvästra delen av länet där 
Botkyrka kommun ingår. I ett regionalt perspektiv kan Stockholmsöverenskommelsens mål om 
minskad klimatpåverkan från regionens transporter med 30 procent år 2030 klaras om åtgärderna i 
RUFS2010 kombineras med ett paket kraftfulla ekonomiska styrmedel125. 

  

                                                           
122 Anders Forsberg, Botkyrka kommun 2013-04-24 
123 http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2011/klimat-och-
energistrategi-Sthlm-2011-remissversion.pdf 
124 Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lösningar till 2025 och utblick mot år 
2050. Huvudrapport. Trafikverkets publikation 2012:100. 
125 Källa: RUFS 2010. 

http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2011/klimat-och-energistrategi-Sthlm-2011-remissversion.pdf
http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2011/klimat-och-energistrategi-Sthlm-2011-remissversion.pdf
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      Bilaga 2 

Önskvärd utveckling och övergripande mål 
Att Stockholmsregionen ska verka för att utveckla regionala stadskärnor är den bärande tanken i 
den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2010. Syftet är att motverka att bebyggelse och 
verksamheter sprids ut samt att minska trycket på den centrala regionkärnan. Den regionala 
utvecklingsplanen redovisar utveckling av åtta yttre regionala stadskärnor utöver den centrala 
regionkärnan. Tumba C är inte en av de utpekade regionala kärnorna enligt RUFS2010 men 
belägen nära och med goda förbindelser med väg- och spårtrafik till två av dessa, Södertälje och 
Flemingsberg126.  

Nationella mål 
En utgångspunkt för alla åtgärder inom transportområdet är de nationella transportpolitiska målen 
som regering och riksdag antagit127. Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att 
säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 
medborgare och näringsliv i hela landet.  

  

Figur 3-1 De transportpolitiska målen. Källa: Näringsdepartementet. 

Under det övergripande målet finns ett funktionsmål och ett hänsynsmål. 

Funktionsmål tillgänglighet: Transportsystemets utformning, funktion och användning ska 
medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt 
bidra till utvecklingskraft i hela landet.  

Hänsynsmål säkerhet, miljö och hälsa: Transportsystemets utformning, funktion och användning 
ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljökvalitetsmålen 
uppnås och till ökad hälsa. 

De nationella miljökvalitetsmålen 
Transportsektorn har påverkan på möjligheterna att nå de flesta av de 16 nationella 
miljökvalitetsmålen. För denna åtgärdsvalsstudie bedöms följande framförallt vara relevanta att 
beakta:  

                                                           
126 RUFS 2010. 
127 Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter - infrastruktur för hållbar tillväxt 

http://www.regeringen.se/sb/d/11033/a/112429
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Begränsad klimatpåverkan 
I juni 2009 fattade riksdagen beslut om en ny klimat- och energipolitik för Sverige. Visionen är att 
Sverige år 2050 inte ska ha några nettoutsläpp av växthusgaser. I regeringens klimatproposition, 
som antogs av riksdagen, föreslås följande mål till år 2020128 129: 

- utsläppen för Sverige bör för år 2020 vara 40 procent lägre än utsläppen år 1990. Målet gäller 
för de verksamheter som inte omfattas av systemet för handel med utsläppsrätter. Minskningen 
sker genom utsläppsreduktioner i Sverige och i form av investeringar i andra länder eller flexibla 
mekanismer som CDM.  

- andelen förnybar energi år 2020 bör vara minst 50 procent av  den totala energianvändningen, 

- andelen förnybar energi i transportsektorn år 2010 bör vara minst 10 procent, 

- ett mål om 20 procent effektivare energianvändning bör sättas upp till år 2020. Målet uttrycks 
som ett sektorsövergripande mål om minskad energiintensitet om 20 procent mellan 2008 och 
2020. 

God bebyggd miljö 
Målet ställer krav på att platser där människor vistas ska ha en god ljudmiljö och vara fri från 
betydande buller från trafiken och ska uppnås inom en generation, dvs. till år 2020. Boverket har 
konkretiserat det långsiktiga målet utifrån de riktvärden för buller som riksdagen ställt sig bakom. 
Dessa riktvärden är vägledande vid nybyggnad eller väsentlig ombyggnad av väg eller järnväg. 
Till år 2020 ska ingen i sin boendemiljö ha bullernivåer överstigande: 

- 30 dBA ekvivalentnivå inomhus 

- 45 dBA maximalnivå inomhus nattetid 

- 55 dBA ekvivalentnivå utomhus (vid fasad) 

- 70 dBA maximalnivå vid uteplats i anslutning till bostad.  

God bebyggd miljö innehåller flera etappmål varav ett handlar om buller: Antalet människor som 
utsätts för trafikbullerstörningar överstigande de riktvärden som riksdagen ställt sig bakom för 
buller i bostäder ska ha minskat med 5 procent till 2010 jämfört med 1998.  

Frisk luft 
Det nationella miljökvalitetsmålet för frisk luft är att "luften ska vara så ren att människors hälsa 
samt djur, växter och kulturvärden inte skadas". Inriktningen är att miljökvalitetsmålet ska nås 
inom en generation, dvs. till 2020. 

Regionala mål i regionplanen (RUFS2010) 
I den regionala utvecklingsplanen för Stockholms län, RUFS2010, presenteras visionen att 
Stockholmsregionen ska vara den mest attraktiva storstadsregionen i Europa. RUFS 2010 anger 
som grundläggande princip att transportsystemet ska byggas ut med kollektivtrafiken som bas130. 

RUFS2010 lyfter fyra mål som sammantaget uttrycker de attraktiva värden som bör känneteckna 
Stockholmsregionen:  

                                                           
128 http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2011/klimat-och-
energistrategi-Sthlm-2011-remissversion.pdf 
129 I Stockholmsöverenskommelsen ingår som mål att de klimatpåverkande utsläppen från trafiken i Stockholm 
ska minska med 30 procent till år 2030 
130 Regionalt trafikförsörjningsprogram för Stockholms län. September 2012. Trafiknämnden, Stockholms läns 
landsting.  

http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2011/klimat-och-energistrategi-Sthlm-2011-remissversion.pdf
http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2011/klimat-och-energistrategi-Sthlm-2011-remissversion.pdf
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• En öppen och tillgänglig region 

• En ledande tillväxtregion 

• En region med god livsmiljö 

• En resurseffektiv region 

6 strategier ger vägledning för hur regionens utmaningar ska hanteras:  

• Öka uthållig kapacitet och kvalitet inom utbildningen, transporterna och bostadssektorn 

• Utveckla idéer och förnyelseförmåga 

• Säkra värden för framtida behov 

• Vidareutveckla en flerkärnig och tät region 

• Stärk sammanhållningen 

• Frigör livschanser 

Strategierna konkretiseras av ett antal planeringsmål för 2030, vilka ska fungera som styrmedel 
och en hjälp för uppföljning av planen. Några av dessa är: 

• Transportsystemet bidrar till en ökad regional tillgänglighet. 

• Kvaliteten i resor och transporter är generellt god och särskilt hög till och inom 
regioncentrum och till övriga regionala stadskärnor. 

• Privata och offentliga aktörer samspelar för att utveckla regionens näringsliv. 

• Värdefulla natur-, kultur- och rekreationsmiljöer värnas och vidareutvecklas. 

• Bebyggelsemiljöer och transportsystem är energieffektiva. 

• Regionen påverkar klimatet väsentligt mindre.  

• Transporternas risker och negativa effekter på miljön har minskat. 

• Östra Mellansverige har sammanlänkade marknader för arbete, bostäder, utbildning och 
företagande. 

• Bebyggelsen utvecklas i samspel med kollektivtrafikens utveckling. Människor i regionen 
har god tillgång till arbetsplatser, grönområden, vatten och teknisk försörjning. 

• Regionen erbjuder konkurrenskraftiga och tillgängliga näringslivsmiljöer. 

• Bebyggelsestrukturen är mer ytsnål och energieffektiv och bättre anpassad till 
kollektivtrafiken. 

Styrmedel behövs för att nå målen i RUFS2010 
I ”Känslighetsanalyser Trafik inför RUFS2010” gjordes trafikanalyser som grund för det förslag 
till transportsystem som redovisas i RUFS2010131. Ett regionalt mål om en utsläppsminskning 
med 40-50 procent per invånare eller totalt cirka 30 procents reduktion jämfört med 2005 års nivå 
har använts som restriktion. Transportsystemet som redovisas i RUFS2010 förutsätter styrmedel 

                                                           
131 Känslighetsanalyser trafik inför RUFS2010. Stockholms läns landsting, RTK 2009. 
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för att RUFS 2010 ska uppfylla redovisade mål. De ekonomiska styrmedel som analyserats som 
förutsättning för regionplanens måluppfyllelse är fördubblade kilometerberoende kostnader för 
bilåkande, samt ett avgiftssystem bestående av kombinationer av områdesavgifter och 
kilometeravgifter132. I detta delas länet in i två avgiftsområden, en inre (nuvarande) tullring och en 
yttre innanför de yttre tvärlederna (B). En kombination av en ökning av den kilometerberoende 
kostnaden för bil med 30 procent och en inre områdesavgift på 140 kronor och en yttre 
områdesavgift på 70 kronor per dygn, anges bidra till att reduktionen av koldioxidutsläppen med 
åtminstone 30 procent jämfört med 2005 kan uppnås. 

Det är baserat på dessa antaganden som transportsystemet når de planeringsmål som antagits i 
RUFS 2010 och förslaget i sin helhet kan ses som ett åtagande för att nå målen. En utveckling 
utan denna typ av styrmedel innebär att målen för RUFS 2010 inte kan nås: ”Att endast förändra 
utbud eller taxor för kollektivtrafiken ger med dagens beteende begränsade effekter och räcker 
således inte för att nå den önskade 30-procentiga reduktionen. I analyserna antas 
kilometerkostnaden för bil vara oförändrad – en ökning av drivmedelskostnaden balanseras av en 
minskning av drivmedelsförbrukningen. Likaså antas trängselskatten vara oförändrad. I 
förhållande till den antagna ekonomiska utvecklingen och med ökade inkomster blir det därmed 
relativt sett billigare att åka bil. Det gör att biltrafiken ökar.” 133 

Målbild i det regionala trafikförsörjningsprogrammet 
Landstinget har en vision att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva 
storstadsregion. Kollektivtrafiken har en viktig roll att bidra till att uppfylla den visionen, och för 
att göra det krävs en attraktiv kollektivtrafik i ett hållbart transportsystem. Den målbild som tagit 
fram inom ramen för det regionala trafikförsörjningsprogrammet134 utgår ifrån 3 olika perspektiv 
och 6 olika funktionsområden som täcker in de olika funktioner och egenskaper som 
kollektivtrafiken behöver kunna uppfylla och bidra till. Dessa mål påverkar ambitionsnivån i 
planeringen och utformningen av den framtida kollektivtrafiken i Stockholms län på olika sätt. 

 

Figur 3-2 Övergripande mål för kollektivtrafiken i Stockholms län (källa Regionalt trafikförsörjningsprogram för Stockholms 
län) 

För de olika målen i det regionala trafikförsörjningsprogrammet har i flera fall kvantitativa 
målsättningar satts, vilka ska ligga till grund för planeringen av kollektivtrafiken, t ex: 

                                                           
132 Bilaga 3, ”Känslighetsanalyser trafik inför RUFS 2010”. 
133 Bilaga 3, ”Känslighetsanalyser trafik inför RUFS 2010”. 
134 Regionalt trafikförsörjningsprogram för Stockholms län. September 2012. Trafiknämnden, Stockholms läns 
landsting. 
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• Ökad marknadsandel: I Trafikförsörjningsprogrammet slås fast att målet till 2030 är att 
kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska öka med 5 procentenheter från 
dagens nivå.  

• Förbättrade restidskvoter i starka stråk och mellan de regionala stadskärnorna. Ambitionen 
är att restidskvoten mellan de regionala stadskärnorna, exklusive den centrala stadskärnan, 
ska vara högst 1,5 i högtrafik. Det är även viktigt att kärnorna, för att uppnå sin tänkta 
funktion, har en hög och tydlig trafikering över hela dygnet. 

• Komfort och trängsel: För att skapa en attraktiv kollektivtrafik med hög komfort ställs 
krav på beläggningen och tillgången till sittplatser i kollektivtrafiken. 

• Effektivitet: En god beläggningsgrad, bra framkomlighet och höga medelhastigheter är en 
förutsättning för att kollektivtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv. Kollektivtrafiken ska 
bidra till ett yt- och resurseffektivare transportsystem i hela länet. 

Lokala mål för Botkyrka kommun 
Mål för markanvändning i Botkyrka kommun 
Botkyrka kommuns översiktsplan135 är ett långsiktigt strategiskt dokument med huvudfokus på 
kommunens fysiska utveckling med år 2040 som tidshorisont. I översiktsplanen anges att ny 
bebyggelse, såväl bostäder som verksamheter, i första hand ska lokaliseras inom befintliga 
stadsbyggnadsområden eller i direkt anslutning till denna.  

För lägen nära kollektivtrafikens knutpunkter ska bebyggelsestrukturen framöver förtätas, och fler 
lägen ska ges tillgång till bra kollektivtrafik för att på så sätt stärka kollektivtrafikens attraktivitet 
gentemot bilen. 

Förtätning leder till både ekonomiska och miljömässiga fördelar. Ytterligare en fördel är att 
investeringar inom befintlig bebyggelse kan bidra till en förnyelse av de stora stadsdelar från 
miljonprogramsåren som finns i Botkyrka. 

Utöver förtätning av redan i anspråkstagen mark i kollektivtrafiknära lägen ska en mer 
sammanhängande stadsbygd med väg- och bebyggelsestruktur som länkar samman stadsdelar med 
varandra skapas. 

Ett av målen med detaljplanen för Tumba centrums utveckling är att locka fler besökare till 
Tumba C för inköp, bl a från Salem och norra delen av Botkyrka (Alby) istället för att dessa som 
idag ska göra inköp i Skärholmen/Kungens Kurva. 

Mål för utveckling i Botkyrka kommun 
Kommunen har anslutit sig till deklarationen Ålborg+10, som innehåller åtaganden utformade för 
att städer och kommuner i Europa ska utvecklas på ett hållbart sätt. Ett hållbart Botkyrka 
formulerar 6 avgörande utmaningar att hanteras i ett generationsperspektiv. Inom dessa utpekade 
områden måste en nuvarande svag eller dålig utveckling först bromsas och sedan vändas till en 
hållbar utveckling. Den generation som föds nu måste kunna växa upp i ett Botkyrka som mer och 
mer präglas av följande136: 

1. Botkyrkaborna har arbete 

2. Botkyrkaborna känner sig hemma 

                                                           
135 Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, mars 2013. 
136 Botkyrkas gröna värden. Naturvårdsprogram för Botkyrka kommun. Antaget av kommunfullmäktige 2010-
11-25 
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3. Botkyrka har de bästa skolorna 

4. Botkyrka bidrar inte till klimatförändringarna 

5. Botkyrkaborna är friska och mår bra 

6. Botkyrkaborna har förtroende för varandra och för demokratin 

Botkyrka kommun vill att bostadsbyggandet ska öka, till att börja med till 350 nya bostäder per år, 
och ger utrymme för 20 000 nya bostäder under 30 år. Det motsvarar ett genomsnittligt tillskott av 
650 bostäder per år. Men kommunen råder inte ensam över genomförandet. Regionala och 
nationella infrastruktursatsningar, var hushållen efterfrågar bostäder och var byggare och 
fastighetsbolag är beredda att investera är andra avgörande faktorer.137 

 

Figur 3-3 Befolkningsprognos och antal bostäder för Botkyrka kommun. Källa: Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, 
mars 2013, s. 46. 

För kommundelen Tumba/Vårsta innebär prognosen ytterligare 34 900 invånare för ett scenario 
med lågt bostadsbyggande, och ytterligare 42 000 invånare med högt bostadsbyggande. 
Invånarantalet år 2012 uppgår till 26 250 personer.  

Mål för trafik i Botkyrka kommun 
Tumba ska växa genom förtätning. Tumba centrum, Tumba köpcenter och stråket däremellan ska 
bli mer attraktivt och enklare att ta sig fram i till fots och med cykel. Kollektivtrafik, handel och 
service ska stärkas. 

Lokalt ska gång, cykel och lokala busslinjer prioriteras framför framkomlighet med bil. Med bra 
förutsättningar för att gå, cykla och åka kollektivt kan behovet av parkeringar, både 
bostadsparkeringar och infartsparkeringar, på sikt minskas. På kort sikt bör det enligt 
översiktsplanen finnas plats för infartsparkeringar, men på lite längre sikt kommer parkeringen på 
dessa ytor att ersättas av bostadsbebyggelse på grund av kollektivtrafiknära lägen. 

Cyklandet i kommunen ska enligt översiktsplanen och cykelplanen ökas genom förbättringar i 
cykelnätet tillsammans med marknadsföring och beteendepåverkande åtgärder, och de regionala 
cykelstråken ska få ökad betydelse för arbetspendlingen. Botkyrka kommun ska vara en kommun 
med bra förutsättningar för cyklister med cykelvägar som är attraktiva, framkomliga, trafiksäkra 
och sammanhängande. 

Kommunen önskar locka fler besökare till Tumba C för inköp, bl a från Salem och norra delen av 
Botkyrka (Alby) istället för att dessa som idag ska göra inköp i Skärholmen/Kungens Kurva. 

                                                           
137 Botkyrkas Översiktsplan, Samrådsförslag, mars 2013, s. 46. 
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Sambandet mellan Salem och Tumba ska stärkas, det ska bli lättare att kunna ta sig till centrala 
Tumba med kollektivtrafik och cykel för att uträtta ärenden, handla, etc. 

Mål för cykeltrafik i Botkyrka kommun 
I upprättad cykelplan138 för Botkyrka kommun behandlas mål och strategier för utvecklingen av 
cykeltrafiken i Botkyrka kommun. Cykelplanen syftar till att skapa bättre förutsättningar för ökad 
och säkrare cykeltrafik samt att erbjuda kommunens invånare bättre förutsättningar för att välja 
cykeln som transportslag för främst korta resor.  

De övergripande målet i planen är att öka cykelresandets andel av det totala resandet. Detta ska 
ske genom att: 

• Botkyrka kommun ska vara en kommun med bra förutsättningar för cyklister med 
cykelvägar som är attraktiva, framkomliga, trafiksäkra och sammanhängande. 

• Marknadsföring till kommunens invånare om kommunens cykelmöjligheter. 

Delmål för att uppnå ett ökat cyklande: 

• Inga cyklister ska skadas allvarligt eller dödas i trafiken. Oro för olyckor ska inte hindra 
människor att cykla. 

• Drift och underhåll av huvudcykelnätet prioriteras före bilnätet i väghållningen och 
signalerar status för cyklister. 

• Hela cykelnätet ska vara belyst och med god sikt. 

• Tydlig skyltning till viktiga målpunkter, så att såväl nya som gamla cyklister enkelt kan 
hitta i cykelnätet. 

• Tillgång till trygg cykelparkering av god kvalitet nära viktiga målpunkter. 
Cykelparkeringar vid kollektivtrafikhållplatser håller särskilt hög standard. 

• Kommunen ska långsiktigt arbeta med marknadsföring och beteendepåverkan som ett 
komplement till fysiska åtgärder. 

• Cykling är en naturlig och självklar del i samhällsplaneringen, i alla skeden och på alla 
nivåer. 

• Uppföljning av indikatorer skall göras 1 gång/år och resultatet kommuniceras till såväl 
ansvariga politiker som de tjänstemän som berörs. 

Störst potential att öka cykelresandet finns genom att föra över de korta bilresorna till och från 
arbetsplatser, skolor och knutpunkter för kollektivtrafik. 

Mål för klimat i Botkyrka kommun 
Botkyrka kommun antog 2009 en klimatstrategi med fyra mål: 

a. Fossilbränslefri kommunal organisation senast år 2015 

b. Fossilbränslefritt Botkyrka senast år 2030 

c. Klimatneutral kommunal organisation senast år 2020 

d. Klimatneutralt Botkyrka senast år 2040 

                                                           
138 Cykelplan för Botkyrka kommun, Botkyrka kommun, 2010 
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Inom den här åtgärdsvalsstudien är det främst mål b som ska beaktas. Med fossilbränslefritt 
Botkyrka senast år 2030 menas bland annat att ”alla resor och transporter där kommunens 
medborgare, företag och andra verksamheter har möjlighet att välja ska ske utan fossilbränslen.” I 
strategin konstaterar kommunen att 75 procent139 av kommunens koldioxidutsläpp kommer från 
transporterna och att resandet behöver utvecklas mot mer hållbara resealternativ. En av 
kommunens viktigaste uppgifter bedöms vara samhällsplaneringen eftersom var bostäder, 
arbetsplatser och handelsområden byggs påverkar möjligheten att minska utsläppen. Enligt 
strategin måste fler av de dagliga resorna ske med kollektivtrafik, gång eller cykel och med bilar 
som har låga utsläpp per kilometer.140  

Botkyrka kommuns övriga miljömål 
För att skapa en gemensam plattform för det framtida naturvårdsarbetet och för att värna 
Botkyrkas natur- och kulturmiljövärden, har kommunen tagit fram fyra övergripande mål141: 

1. Tillgodose Botkyrkabornas behov av natur – nu och i framtiden 

2. Värna och utveckla naturvärdena 

3. Värna och utveckla de gröna kulturmiljövärdena 

4. Öka kunskapen om och förståelsen för naturen 

Dessa övergripande mål är kopplade till ett antal handlingsvägar, dvs konkreta åtgärder, vilka 
också framstår som delmål och där ett flertal har bäring på trafik och utformning av 
trafikinfrastruktur: 

Tillgodose Botkyrkabornas behov av natur – nu och i framtiden 

• Öka tillgängligheten till natur–, kultur– och rekreationsområden 

• Tillgängliggöra och utveckla naturområden för personer med funktionsnedsättning 

• Skapa gröna stråk genom tätorter och ut på landsbygden 

• Värna och skapa tysta områden 

• Värna naturens miljöförbättrande funktioner (s.k. ekosystemtjänster) 

• Slå vakt om estetiskt tilltalande naturmiljöer 

Värna och utveckla naturvärdena 

• Säkerställa särskilt värdefulla naturområden och naturobjekt 

• Utveckla naturvärdena 

• Gynna typiska naturtyper för Södertörn 

• Bevara livskraftiga populationer av rödlistade arter 

• Minska barriäreffekter 

• Motverka fragmentering av värdefulla naturmiljöer 

                                                           
139 SCB-statistik från 2004, från Klimatstrategi för Botkyrka, Botkyrka kommun 2009 
140 Klimatstrategi för Botkyrka, Botkyrka kommun 2009. 
141 Botkyrkas gröna värden. Naturvårdsprogram för Botkyrka kommun. Antaget av kommunfullmäktige 2010-
11-25 
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• Minska närings– och föroreningsbelastningen på vattendragen 

• Hushålla med befintliga yt– och grundvattenresurser 

• Öka inslaget av vattenmiljöer i landskapet och värna vattendragens naturliga sträckning 
och flöde 

• Säkerställa geologiska objekt som har höga pedagogiska och vetenskapliga värden 

• Ta hänsyn till naturvärden vid ändrad markanvändning, t.ex. vid återställande av täkter 

Värna och utveckla de gröna kulturmiljövärdena 

• Värna kulturlandskapets kontinuitet och läsbarhet 

• Säkerställa värdefulla naturvärden i kulturmiljöer 

Öka kunskapen om och förståelsen för naturen 

• Öka kunskapen om kommunens natur 

• Arbeta aktivt med utbildning och information 

• Utvärdera naturvårdsarbetet genom miljöövervakning 

• Öka dialogen 

Kommunen har även mål kopplade till miljö i dokument som avfallsplan, dagvattenstrategi, 
energieffektiviseringsplan vilka också behöver beaktas i utvecklingen av trafiksystemet samt 
samhällsplaneringen i stort. 

  



79 

      Bilaga 3 

Bruttolista föreslagna mål för åtgärdsvalsstudien workshop 1 
Mål för utveckling av centrum/stadsmiljön i Tumba C 

• Tumba C ska vara en attraktiv miljö för att vistas, mötas, arbeta och leva i. Involvera 
medborgarna i utformningen såväl som i genomförandet.  

• Bygga blandad bebyggelse i området (attraktiva lägenheter i attraktiva kollektivtrafiknära 
områden). 

• Tumba centrum ska vara attraktivt för ungdomar. (Kan mätas med antalet 
medlemmar/aktiva i idrottsföreningar) 

• Öka attraktiviteten för gående och cyklister till- och inom centrumområdet. 

a. Öka attraktiviteten hos Tumba C som kollektivtrafiknod och resecentrum. 

b. Öka attraktiviteten hos Tumba C som boendemiljö för arbetstagare med 
arbetsplatser nära centrum. 

• Tumba ska ha en attraktiv boendemiljö för studenter med bra förbindelser till högskolan i 
Flemingsberg.  

• Storvreten, Tumba C, Centrum-Munkhättevägen (Xenter m.m.) och ABC-Tomten länkas 
ihop och får tydliga lokala kopplingar. Fokusera på cyklister och fotgängare.   

Mål för handel 
• Skapa en handel som är unik och har mer av säregen kulturprägel - ”Långt ifrån lagom”. 

• Attraktiva gångmiljöer till ABC och Tumba C 

• Attraktiva cykelmiljöer till ABC och Tumba C. P-möjligheter ingår i en attraktiv miljö. 

• Ta fram program för att öka etablering av handel och företag i Tumba C.  

Mål för trafik 
Bättre framkomlighet för buss, bil och näringsliv. 

• Biltrafiken ska minska – både av miljö- och trafiksäkerhetsskäl (Kan mätas med 
färdmedelsandelar, trafikarbete, antal fordonspassager). 

• Resor till Tumba C med bil för de som bor i närheten ska minska, t.ex. de som bor inom 5 
km från centrumet. (Mäts med enkäter) 

• Försöka föra över resenärer som bor nära Tumba C från att ta bilen till kollektivtrafiken 
till att gå, cykla eller ta bussen. 

• Minska kötider: bil och buss 

• Minska incidenter  

• Minska ”korta” bilresor inom Tumba. (Flytta från bil till koll&gång&cykel) 
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• Attraktivare cykel i närområdet (Tumba) 

• Ännu bättre busstrafik – särskilt norr-söder på Hågelbyleden 

• Minska genomfartstrafiken som inte har start o målpunkter i regiondelen. 

• Lättare och mer överskådligt för gång och cykel (överbrygga barriäreffekterna) 

• Tumba centrum ska ha en överskådlig och orienterbar trafikmiljö. 

• Förflytta transporter av farligt gods till Södertörnsleden när den är färdigbyggd.  

• Underlätta för gående, cyklister och kollektivtrafikresenärer att ta sig till stationen. 

• Underlätta bytena. 
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      Bilaga 4 

Bruttolista föreslagna åtgärder workshop 2 
Åtgärdsförslag genererade på workshop 2 

Mera aktiviteter och service i Tumba särskilt för ungdomar 
Ha ett förråd till Idrottshallen där man kan lämna sina hockeytrunkar. 

Förbättra och gör stråket i väster över järnvägen attraktivare och tydligare för att öka handel i 
kombination med idrottsaktiviteter norr om järnvägen (idrottshallen, fotbollsplan, Sven Tumbas 
park etc.) 
En stillastående trafik kan skapa otrygghet, ett jämnt flöde är bättre – åtgärder för att få bättre 
flöde naturligtvis primärt 
Minska skjutsandet! Bättre länkar och parkeringsmöjligheter. 
Öka attraktiviteten för kollektivtrafik. Både genom information, utformning, service och genom att 
förbättra kapaciteten genom ökat antal avgångar och längre tåg. Tydliga taxor och information om 
hur man reser och hur lång tid resorna tar.   
Trimma trafiksignalerna för bättre flyt. Måste göras kontinuerligt.  
Ändra utformningen i korsningen KP Arnoldssons väg-Grödingevägen och Grödingevägen-
Gröndalsvägen. Skapa en tydligare och tryggare trafikmiljö för samtliga trafikanter. 
Överbrygga nivåskillnaderna i centrum och vid buss- och pendeltågsterminalerna. 
Förbättra infartsP-möjligheter för cykel (tak och låsa fast ram) 
Drift och underhåll av gc-vägar prioriteras. Slinguppvärmda stråk genom centrum? 
Förbättra möjligheterna för parkering av cyklar för handel, arbetsplatser och bostäder 
Förbättra cykelvägarna till och genom Tumba centrum. Gena cykelvägar. 
Se över cykelstråk  och komplettera med länkar och bygga bort barriärer 
Bredda passagen över järnvägen för gång och cykel. Dygnetruntpassage. 
Förbättra gång- och cykelförbindelserna till Vretarna. Vretarna ligger nära Tumba centrum men 
terrängen gör det otillgängligt för cyklisten 
Förbättra gång- och cykelförbindelserna mot Storvreten och över järnvägen. 
Bättre cykelvägar. 
Cykelvägar med bra standard. 
Cykelparkering med bra standard för handel, kollektivtrafik och bostäder 
Förbättra passagerna över KP Arnoldssons väg och spårområdet för fotgängare och cyklister. 
Bra trygg och säker parkeringsmöjlighet. Säkra, rymliga parkeringar, inga skrotcyklar. Bra skötsel. 
Gör gångvägen längs med järnvägen från den östra pendeltågsuppgången österut till Alfa Laval 
tryggare och mer attraktiv hela dygnet och året runt. 
Enkelt avhjälpta hinder – öka tillgängligheten för att minska transportbehov och ökad rörlighet för 
alla. 
Säkra och gena kopplingar mellan olika funktioner inom och mellan områdena i och kring Tumba C. 
Behövs fysiska åtgärder som inbjuder till att gå eller cykla i och till Tumba C 
Belysning på gc-vägnät. 
Ta fram åtgärder som skapar trygga miljöer. 
Bättre gångvägar.  
Tydligare, mer generösa gångstråk genom centrum 
God tillgänglighet till butiker. Korta avstånd med info om kollektivtrafikens avgångar i närheten av 
butiker 
Bussprioriering ut/in från bussterminalen genom signalreglering. 
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Ett attraktivt resecentrum. Skyltar som informerar om avgångar. Plattformarna ska vara rena och 
snygga. Det ska vara upplyst och lätt att hitta. Stråken ska leva dygnet runt. De delen av gallerian 
vid busshållplatsen ska vara öppna och transparanta. 
Rusta upp busshållplatserna och pendelstågsstationen. 
Viktigt med trygga vänthallar för kollektivtrafiken, dygnet runt! 
Det är problematiskt att det är flera zoner att ta sig mellan Tumba och Norra Botkyrka. Ersätt 
zonsystemet med en lokal avgift för just den förbindelsen. 
Prioritera busstrafikens framkomlighet i och omkring centrum. Busskörfält och signalprioritering. 
Kollektivtrafikkörfält på Hågelbyleden 
Stombusslinjer (inklusive trafiksignalprioritering) 
Samtransporter  

Rikta om farligt gods från att köra igenom Tumba till att köra till lE4 via Södertälje. 

Ha en omlastnings- och distributionscentral. 
Samordning av transporter till Tumba centrum. Om t.ex. Spendrups kör ut varor till ICA kan de lika 
gärna köra ut till systembolaget. Styrning av tider för transporter, för att undvika att köra då det är 
som mest trafik 

Bilfria dagar/veckor för skolskjutsar? 
Bilpool i Tumba C för både boende och företag 
Uppmuntra butiker till hemkörning av varor tex mat 
Cykelservice vid centrum/terminalen 
Hemkörning av varor från Tumba C.  
Tydliggör, synliggör och marknadsför Tumba C utåt. Bättre information, tydligare skyltning både 
för centrum, till näraliggande och fjärrmål samt för kollektivtrafiken. 
Inför bilpooler med parkeringsplatser nära bostaden/arbetsplatsen. 

Försök få kunder att handla mindre och oftare för att möjliggöra att handel genomförs med 
kollektivtrafik, gång och cykel (lättare att bära, går att handla i farten på vägen hem o.s.v.) 
Arbetsplatser: Undvik gratis parkering utanför arbetsplatser.  

Arbetsplatser: Delfinansiera kollektivtrafikkort/cykel. 
Mobility managment för de stora arbetsgivarna i Tumba som Botkyrka kommun och Alfa Lavall. 
Arbetsgivarna kan göra en mängd mindre insatser som att köpa en cykel eller utrusta 
medarbetarnas cyklar med elmotorer. De skulle även kunna arbeta för att stimulera samåkning. 
Minska antalet parkeringsplatser för arbetande. 
Arbetsgivare uppmanas uppmuntra till cykel till jobbet. Kampanj och säker cykelparkering 
Lånecykelsystem mellan Alfa Laval och Tumba C 

Arbetsplatser: Förbättra möjligheterna till cykelparkering. 
Stora arbetsgivare kan hålla med lånecyklar för arbetsresor och resor till och från arbetet. 
Cykelkartor och information om nya cykelvägar 
Cykelkampanjer samtidig med P-åtgärder 
En cykel ingår i lägenheten för varje student 
Hyrcyklar 
Cykelapp, resväg, parkering, pump (servicestation) 
Lånecykelsystem i Tumba C 
Prova på kort på kollektivtrafiken 

Utbildning i att resa kollektivt 
Fler funktion på accesskortet tex infartsparkering, cykelparkeringsgarage, bilpool, gymet 
Kollektivtrafikkampanjer samtidigt med P-åtgärder 
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Bygg om korsningen mot Dalvägen och Huddingevägen. Så att det blir en planskild korsning och 
mata ABC tomten med en infartsgata som går mellan sluttningen upp mot Storvreten och 
bebyggelsen.  En sådan ombyggand behöver inte begränsa möjligheten att bygga ut Tumba 
centrum. 
Planskild (ombyggd korsning) väg 226 och väg 258. 
Sänka/däcka över väg 226 för att möjliggöra korsning i plan för oskyddade trafikanter. (Steg 4-
åtgärd) 
Planskild (ombyggnad) korsning väg 226 och väg 258 på lång sikt 
Linbana mellan Storvreten och Tumba C 
Se över zonindelning  

 Zonindelningen tas bort för att underlätta kollektivtrafikresor 
Farligt gods bort från Dalvägen 

Parkeringskostnader för anställda i t ex Tumba C kommunhus 

Reglera infartsparkeringarna så att det krävs ett SL kort för att parkera där. Detta är en modell som 
Stockholms stad håller på att utvärdera 
Flytta farligt gods till väg 225 från Nynäs via Vårsta 

Leverans av gods (till ett framtida) vissa tider på förmiddagen  
Reglerade infartsparkeringar 
Infarts-P görs om så att endast de som reser med kolltrf har möjlighet att parkera (ändra i 
detaljplan till kvartersmark) 
Genomfartstrafik förbjuden, gäller över 3.5 ton 

Minska hastigheten på KP Arnoldssons väg för en attraktivare miljö 
Satsa på närbutiker för att minska behovet av externhandel 
Strategisk placering av samhällsfunktioner nära terminalen. Ökad effektivitet. Ex. vårdcentral. 
Övergripande planering. Sträva mot att förtäta istället för att bygga nya bostadsområden utanför 
befintlig infrastruktur. Satsa på att bygga där det finns bra tillgång till kollektivtrafik och bra 
tillgång på gång- och cykelvägar. Undvik att planera för externhandel. 
Koncentrera handeln till Tumba C-tomten för att minska behovet för att korsa väg 226 för 
oskyddade trafikanter. 
Lätt-tillgängliga funktioner i centrum och ett bra utbud med viktiga samhällsfunktioner som bas. 
Undvik att exploatera näraliggande ABC-tomten med alltför bra bilparkering som underminerar 
resandet med gc och kollektivtrafik. 
Vägvisning, destinationsskyltning; Buss, Parkering, Cykelvägar 
Bra orienterbarhet i och omkring Tumba C 
Skylta Tunarondellen för att styra delar av trafiken norrifrån via Tumbavägen till Tumba och Salem. 
”Showroom” i Tumba C och sen hemkörning av varor 
Kartlägg behov av service för omstigande vid Tumba. 
Prioriterar drift av gc-vägar och kollektivtrafik. (Jmf. ”Jämställd snöröjning” projekt i Karlskoga) 
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     Bilaga 5 

Trafikanalys – centrala Tumba 

Analys av resandet till och från centrala Tumba 
 

För att få en bild av resandet med till och från Tumba med bil och kollektivtrafik har en analys av 
resorna år 2008 gjorts med hjälp av en resematris som tillhandahålles av Trafikförvaltningen på SLL. 
Matrisen utgår från den nationella resvaneundersökningen RES 05/06 och är kalibrerad mot dagens 
resande. Stockholms län har delats in i zoner, så kallade VIPS-områden, och matrisen visar hur 
resandet fördelar sig mellan dessa zoner utifrån resornas start- och målpunkter under morgonens 
högtrafik, d.v.s. mellan kl. 6.00-9.00.  

För att få en uppfattning om hur resandet kan komma att förändras görs även en utblick mot 2030.  
Det finns även en resematris för 2030 som är en framskrivning av dagens resande. Den tar även 
hänsyn till planerade förändringar i markanvändning fram till år 2030 enligt RUFS 2010, samt de 
infrastrukturinvesteringar som finns med i de statliga infrastrukturplanerna för år 2010-2021. 

Centrala Tumba har för denna analys definierats som de områden som visas i Figur 1. Områdena har 
namngetts enligt följande: Tumba kommunhus, Tuna och Tumba bruk norr om järnvägen och Tumba 
C söder om järnvägen. Området Tumba bruk har en lite större utbredning och resandet till och från 
Vretarna inkluderas därför i statistiken. 

 

Figur 4 Avgränsning av centrala Tumba i analysen av vilka bilresor som startar och slutar i centrala Tumba. 
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4.1. Bilresor 
Under en vardagsmorgon mellan kl. 6 och 9 startar cirka 1 900 bilresor i centrala Tumba. Under 
samma period har knappt 1 600 bilresor mål någonstans i centrala Tumba. Av dessa resor är det 
drygt 200 som både startar och slutar inom centrala Tumba. Det är alltså något fler som pendlar ut 
än som pendlar in till Tumba och endast en liten del av det totala bilresandet sker inom centrala 
Tumba. 

 

Figur 5 Fördelning mellan pendlingsresor med bil som startar eller slutar i centrala Tumba vardagar mellan kl. 6 och 9 (år 
2008) 

En indelning i resor som har mål inom centrala Tumba, övriga mål i kommunen och mål i övriga 
kommuner i länet visar att en majoritet av resorna (6 av 10 resor) som startar i Tumba har mål 
utanför kommunen. En fjärdedel har mål inom kommunen och en av tio resor sker inom centrala 
Tumba. Se Figur 3. 
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Figur 6 Mål för de cirka 1 900 resor som startar i centrala Tumba vardagar mellan kl. 6 och 9 (år 2008) 

Av de resor som har Tumba som mål har hälften startat utanför kommunen, en tredjedel inom 
kommunen och 1-2 resor inom centrala Tumba. Se Figur 4. De resor som startar och slutar i centrala 
Tumba (cirka 200 resor) syns i båda diagrammen.  

 

 

Figur 7 Startpunkt för de cirka 1 600 resor med mål i centrala Tumba som sker vardagar mellan kl. 6 och 9 (år 2008) 

Eftersom resematrisen är en modell baserad på olika parametrar innebär det att uppgifterna inte är 
exakta. Det är därmed inte möjligt att analysera resandet inom centrala Tumba mer i detalj.  
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De viktigaste start- och målpunkterna för resor till och från centrala Tumba visas i Figur 5och Figur 6. 
Storleken på punkterna visar hur många bilister som reser till eller från en zon där antalet resor är 
fler än tio.  

Kartorna visar att resor som startar i centrala Tumba i relativt stor utsträckning slutar i centrala 
Tumba eller dess närhet. Viktiga målpunkter är också Tullinge och Södertälje samt norra Botkyrka 
och mål omkring Skärholmen och Kungens kurva. I områden utanför kartorna finns inga större 
målpunkter.  

 

Figur 8 Mål för resor som startar i centrala Tumba. 
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Figur 9 Startpunkt för resor med mål i centrala Tumba. 

Analysen visar en skillnad mellan zonerna när det gäller antal resor som startar respektive slutar i 
zonerna i centrala Tumba. Tumba kommunhus och Tumba C är mål för en stor andel resor medan 
relativt få resor startar där. I Tumba bruk och Tuna, som karaktäriseras av bostadsområden, startar 
relativt många resor men få har målpunkter där i morgonrusningen.    

4.2. Slutsatser för biltrafiken idag 
Uppgifterna från resematrisen visar att det finns en potential att minska bilresandet eftersom en stor 
andel av resorna sker på relativt korta avstånd. Ungefär hälften av de bilresor som har mål i centrala 
Tumba startar i kommunen. Av dessa sker cirka 15 procent inom centrala Tumba vilket innebär ett 
avstånd under 3 kilometer och i genomsnitt cirka 1-2 kilometer vilket innebär en promenad på 15-20 
minuter eller 5-10 minuters cykling. Nästan hela centrala Tumba ligger inom 2 kilometers radie 
fågelvägen från Tumba station, se Figur 7.  
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Figur 10 Avgränsningen av centrala Tumba samt en cirkel som visar 2 km radie från Tumba station.   

För resandet både till och från Tumba bör det finnas en potential att flytta resor från bil till 
kollektivtrafiken. De framtagna kartorna visar att de viktigaste start- och målpunkterna finns inom, 
eller i närheten av, centrala Tumba vilket talar för att dessa skulle kunna ske till fots, cykel eller med 
kollektivtrafik. Även många av de något längre resorna borde kunna ske med kollektivtrafik. Detta 
gäller främst de med målpunkt i Tullinge och Södertälje men en förbättring och marknadsföring av 
kollektivtrafikförbindelserna till norra Botkyrka, Skärholmen och Kungens Kurva har också potential 
att flytta över resande till kollektivtrafiken.    

4.3. Kollektivtrafikresor 
För samma tidsperiod och typ av resor har uppgifter om antal resor med kollektivtrafiken och 
biltrafiken tagits fram för år 2008 och år 2030. Matrisen för år 2030 baseras på en framskrivning av 
dagens resande och som även tar hänsyn till planerade förändringar i markanvändning fram till år 
2030 enligt RUFS 2010 samt de infrastrukturinvesteringar som finns med i de statliga 
infrastrukturplanerna för år 2010-2021.  

Analysen visar att fördelningen mellan kollektivtrafik- och bilresor är jämn för resor som har mål 
inom centrala Tumba. Hälften görs med kollektivtrafik och hälften med bil och denna fördelning 
bedöms kvarstå år 2030. Se Figur 8. 

Resor som startar i centrala Tumba har en högre andel bilförare än kollektivtrafikresenärer. Ungefär 
en tredjedel av resorna sker med kollektivtrafiken och till år 2030 visar matrisen att andelen kan 
komma att stiga till knappt hälften. Se Figur 9. 
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Figur 11 Fördelning mellan bil- och kollektivtrafikresor för resor som startar i centrala Tumba år 2008 och 2030. 

 

Figur 12 Fördelning mellan bil- och kollektivtrafikresor för resor med mål i centrala Tumba år 2008 och 2030. 

En analys av färdmedelsfördelningen till olika destinationer från centrala Tumba visar att bilandelen 
är relativt hög till alla destinationer utom centrala Stockholm, se Figur 10 och 11. Matrisen visar att 
resandet bedöms öka och att kollektivtrafikandelen ökar till majoriteten av de viktigaste 
destinationerna.  

En jämförelse med resor med mål i centrala Tumba visar liksom redovisningen av endast bilresorna 
ovan att majoriteten startar i kommunen eller dess närhet.  
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Figur 13 Mål för resor som startar i centrala Tumba 2008. 

 

Figur 14 Mål för resor som startar i centrala Tumba 2030. 
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Figur 15 Startpunkt för resor med mål i centrala Tumba år 2008. 

 

Figur 16 Startpunkt för resor med mål i centrala Tumba år 2030. 
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Parkeringar i centrala Tumba 
En parkeringsinventering genomfördes 2013-08-20 då en nummerskrivning av de parkerade 
bilarna gjordes för att undersöka var bilarna kommer ifrån. Inventeringen gjordes på 
infartsparkeringarna, de större arbetsplatserna (Alfa Laval, De Laval, kommunhuset och Crane 
Currency) samt Tumba centrum och Tumba köpcenter. Resultatet visas i Tabell 1. Totalt finns det 
drygt 2 400 parkeringsplatser på de aktuella platserna som i genomsnitt har en beläggning på 
knappt 70 procent. Störst andel av parkeringsplatserna står arbetsplatserna för, se Figur 14. 

 
Figur 17 Antal parkeringsplatser, fördelning mellan verksamheterna i centrala Tumba. (N=2 423) 

Inventeringen visade på en hög beläggning på infartsparkeringarna. Beläggningen var något lägre 
på KP Arnoldssons väg men detta kan troligtvis härledas till att den inventerades senare på 
eftermiddagen då flera redan hämtat sin bil.  

Vid arbetsplatserna finns sammanlagt drygt 1 400 arbetsplatsparkeringar som i genomsnitt hade 
60 procents beläggning vid inventeringen.  

Vid centrumanläggningarna inventerades sammanlagt drygt 600 parkeringsplatser för besökare. I 
Tumba centrum användes omkring hälften av parkeringarna och vid Tumba köpcenter var 
beläggningen något högre, cirka 70 procent.  

Tabell 4 Parkeringsinventering tisdagen den 20 augusti 2013.  

  
Antal 
platser 

Antal 
tomma 
platser 

Antal 
parkerade 
bilar Beläggning 

Arbetsplatser (inventerade kl 09:00-13:00) 
Alfa Laval 566 275 291 51% 
Tumba Östra (oklar tillhörighet) 58 32 26 45% 
De Laval 430 128 302 70% 
Kommunhuset 218 47 171 78% 
Crane Currency 135 52 83 61% 
Handelns parkeringar (inventerade kl 16:30-17:30) 
Tumba centrum 453 221 232 51% 

58%26%

16%

Arbetsplatser Handeln Infartsparkering
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Tumba köpcenter 183 54 129 70% 
Infartsparkeringar (inventerade 10:00-12:00, KP Arnoldssons väg 16:15) 
Hans Stahles väg 68 4 78 115% 
Bryggarvägen 147 0 147 100% 
KP Arnoldssons väg 49 13 36 73% 
Munkhättevägen Ö 116 2 114 98% 
Summa 2423 828 1609 66% 

 

Startadress för bilarna i centrala Tumba 
Vid inventeringen antecknades bilarnas registreringsnummer och adresserna de är skrivna på 
beställdes från Transportstyrelsen. Med bilarnas hemmahörighet som underlag kan en översiktlig 
bedömning göras av var de som kör bil till de olika destinationerna i centrala Tumba bor. Utifrån 
denna information kan sedan en bedömning göras av vilka typer av åtgärder som kan vara 
verkningsfulla för att minska biltrafiken i trafikapparaten.  

Av de cirka 1 600 fordonen som registrerades återficks adresser av cirka 1 500 fordon varav cirka 
10 procent bedömdes vara leasing- och förmånsbilar. I Tabell 2 och Figur 15visas övriga 
registrerade bilar och var de hör hemma. Inventeringen visade att bilar på infartsparkeringarna och 
handeln främst kom från adresser inom kommunen medan de som parkerade vid arbetsplatserna i 
större utsträckning kom från adresser utanför kommunen.  

Tabell 5 Geografisk tillhörighet för bilar på parkeringarna i centrala Tumba 2013-08-28 baserat på postort och postnummer. 

  
Centrala 
Tumba 

Övriga delar av 
Botkyrka 
kommun 

Utanför 
kommunen Summa 

Arbetsplatser 19 174 536 729 
Handelns parkeringar 27 165 119 311 
Infartsparkeringar 26 227 84 337 
Summa 72 566 739 1377 

 
Figur 18 Geografisk tillhörighet för bilar på parkeringarna i centrala Tumba 2013-08-28 baserat på postort och postnummer. 
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Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1.
Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 50 00. 
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