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BAKGRUND OCH SYFTE

Tyres6 kommun énskar utveckla omradet Lindalshojden i den nordvéastra delen av kommunen.
Exploateringen ar framfor allt tankt att besta av kontor, smaindustri samt mer besoksintensiva verksamheter i
bottenvaning som till exempel restaurangverksamheter och liknande. Planomradet ska aven ge
forutsattningar for att etablera tva drivmedelsstationer och en nyetablering av dagens brandstation.

Uppdragets grunduppdrag har haft i syfte att studera:
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Overgripande trafikforing for hela omradet for respektive trafikslag.

Studier av trafiksakerhet inom dagens vagnat utifrin STRADA-data.

Placering och utformning av nytt/nya hallplatslagen utifran kopplingar till dagens kollektivtrafik.
Studier av forutsattningarna for placering av brandstation i omradet.

Parkering och mobilitet med utgangspunkt i kommunens interna riktlinjer for parkering och mobilitet.
Trafikalstring samt ev. kapacitetsstudier i ett antal korsningspunkter.

Granskning av foreslagen strukturplan inklusive korsningsutformning samt placering av in- och
utfarter med utgangspunkt i aktuella handbocker, riktlinjer samt kérspar.

Under utredningens géng har ett antal olika forslag till strukturplan utretts i samarbete med Tyres6 kommun
och andra projektmedlemmar. Huvudsyftet med PM:et i detta skede ar darfor att redogora for hur slutligt
forslag till strukturplan i Lindalshdjden uppfyller de punkter som listas ovan. Férslag till utformning och
stéllningstaganden som tagits fram i tidigare skeden i utredningen finns med i detta PM som underlag.



SAMMANFATTNING

Denna trafikutredning har undersokt de trafikala férutsattningarna for féreslagen strukturplan (daterad 2024-
10-21) i detaljplan for Lindalshsjden. Omradet ar idag oexploaterat och det finns darfor goda forutsattningar
for att kunna félja gallande planeringsunderlag vid utformning av ny vagstruktur och nya fastigheter. Inom
utredningen rekommenderas féljande atgarder kopplade till det undersokta forslaget:

Gang- och cykeltrafik

Identifierade behov av ytterligare ytor for gang-/cykelbanor bor ses 6ver for att kunna uppna de krav som
finns i teknisk handbok vad géller drift och trafiksédkerhet.

Kollektivtrafik

1 Utformning av hallplatslaget rekommenderas enligt enkel stopphallplats med hansyn till
utrymmesbehov.

f Aven tva olika placeringar har studerats med hansyn till de utformningskrav som finns for
fickhallplatser.

1 Ett nytt hallplatslage behover samordnas med dragningar for fastighetsgranser och gang- och
cykelbanor.

1 Vidare studier kravs for att avgéra om omradet kan trafikeras med befintlig linje, tillskapad linje, eller
om planomradet kan férsorjas med befintliga hallplatser.

1 Mojlighet till hallplatslage utmed Tyresévagen har studerats utifrdn hallplatstyp avskild hallplats.

Motortrafik

1 Samtliga korsningspunkter har studerats med hjalp av 6versiktliga kdrsparsanalyser for att identifiera
problempunkter. Det identifierades att samtliga tillskapade korsningar hade behov av utdkningar
med hansyn till fordonens utrymmesbehov. Utredningen redovisar évergripande behov av utékningar
med hjalp av korspar.

1 Tre alternativ presenteras med hansyn till angoéringslosning for 1angre fordon inom omradet.

1 Vidare studier kravs kopplat till angéring inom omradet och till enskilda fastigheter i ett framtida
skede. Framfor allt nar det finns tydligare forslag pa fastigheternas utformning.

1 Befintlig upplagsytas anslutning mot vagnatet studeras och rekommenderas att flytta langre 6sterut.

Parkering

Se bilaga Parkeringsutredning

Kapacitet

Korsningarna inom och i anslutning till planomradet bedoms klara av foreslagen exploatering.
Brandstation

Utifran befintliga forutsattningar for brandstationen i Tyresté beddms liknande forutsattningar kunna tillskapas
i Lindalshojden. Rapporten ger rekommendationer pa hur brandstationen och anslutande vagnat bor
utformas.



NULAGESBESKRIVNING

Det tilltankta planomradet &r belaget i den nordvastra delen av Tyres6 kommun. Omradet avgransas av
Grustagsvéagen, Toresjovagen samt vag 229.

Figur 1. Planomradets geografiska placering (gul markering). Bakgrundskarta: Lantméteriet.



GANG OCH CYKEL

| dagslaget finns flera gang- och cykelkopplingar i anslutning till planomrédet. En sarskilt viktig lank ar gang-
och cykelvagen utmed Grustagsvagen som kommer vara en viktig koppling for det framtida planomradet. De
primara gang- och cykelvagarna som pekas ut i Figur 2 &r separerade och har god standard. Utover detta
finns aven flera informella stigar och gangvéagar i skogsomraden i anslutning till planomradet.

Legend
w= Primar GC-viag
1 111 Stigar
@ Passageiplan
il 1[ Planskildhet
Planomrade
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Figur 2. Primart gang- och cykelnat. Bakgrundskarta: Lantmateriet.

TRAFIKSAKERHET

Inom ramen for uppdraget har trafiksakerheten studerats utifran STRADA-data som redovisar inrapporterade
olyckor. Olycksstatistiken omfattar alla inrapporterade olyckor som skett till polis eller sjukvard mellan aren
20147 2023. | Figur 3 redovisas uttagsomradet.

Totalt har det inrapporterats 44 olyckor under perioden varav majoriteten har varit lindriga olyckor. Utéver
detta har det skett 12 mattliga olyckor och 2 allvarliga skador. Framsta orsaken, ungefar 23%, av alla olyckor
har varit singelolyckor med motorfordon (S). Dessa tycks intraffat utmed Tyresévagen, Grustagsvagen samt i
anslutning till korsningspunkter i uttagningsomradet. Utdver detta har det skett flera olyckor inom kategorin
cykel-motorfordon (Cc). Utifran uttagsomradeskartan tycks detta ha skett i anslutning till 6vergéngsstallen
dar cyklister korsar bilvagen. Utbver dessa utgors antalet olyckor framfor allt av singelolyckor bland
fotgdngare och cyklister.

I anslutning till planomradet har de tva allvarliga olyckorna utgjorts av en singelolycka med motorfordon, som
intraffade vid korsningen Grustagsvéagen/Toresjovagen déar en forare krockat med ett tréd. Den andra
allvarliga olyckan intraffade mellan cykel och motorfordon vid cirkulationsplatsen Tyresévagen/Skrubba
Malmvag. | 6vrigt har det skett singelolyckor (S, G2) samt en olycka vid mote (M) utmed Grustagsvagen.
Dessa har varit lindriga och har inte bedomts paverkats av vagomstandigheter. Utifran trafiksdkerhetsdata
beddms det inte finnas nagra sarskilda trafiksakerhetsbrister i anslutning till planomradet.



T B 3 T N
5 5 H %\\ o Z/G(’:Ileallsanlé\gﬁn'QJ\_ TN
S.0pr e == s Lt POt e
o 500 > S > L 1
. 3 < o
' ot t ot
+ +

Figur 3. Geografisk avgransning av STRADA-uttag.



KOLLEKTIVTRAFIK

Kring planomrédet finns flera hallplatser som ligger inom 400 meter (fagelvagen). Planomradet bedoms

darmed ligga inom nara avstand till kollektivtrafik. Narmast planomradet trafikerar linje 816, 821 och 890
(nattbuss). Utmed Tyresovagen trafikerar flera busslinjer, dock finns det i dagslaget ingen hallplats som

direkt ansluter dessa linjer till planomradet.

N

Storkallan (trafikeras ej;
(=) 801

=) Busshallplats
— Busstrafik (linje)

[7] upptagningsomrade (400m)
=== Planomrade

0,5 Kilometer

Figur 4. Omkringliggande busstrafikering och busshallplatser. Planomradet har markerats med rott streck.

Det finns ett relativt stort utbud av kollektivtrafik i naromradet. Under for- och eftermiddagens rusning finns
flera avgangar mot Gullmarsplan samt Tyreso centrum. Det tar ungefar 30 minuter fran hallplats
Linblomsvégen till Gullmarsplan, vilket ar relativt lang tid, och ungeféar 10 minuter till Tyrest centrum. Utbudet
skulle behéva kompletteras med snabbare bussfoérbindelser till framfér allt Gullmarsplan.

Tabell 1. Sammanstéllning av turutbud langs narliggande linjer.

Trafikering Turtathet FM Turtathet EM
814 Gullmarsplan i Sédra Hedvigslund 20 min 20/30 min
816 Gullmarsplan i Tyresd centrum 30 min 15min| rusning,
annars 30 min
. 30 min i rusning, 0 min i rusning,
821 Gullmarsplan i Nacka sjukhus nir I. g S0miniru I. d
annars 60 min annars 60 min
890 30 min natt mot lI6rdag/séndag/helgdag

(Stockholm C) Gullmarsplan i Tyrest Kyrka

(nattbuss) 60 min under vardagsnéatter

Planomradet ligger inom 400 meter fran narmsta hallplats och bedoms ha férhallandevis god tillganglighet till
kollektivtrafik. De kollektiva kopplingarna bedéms vara goda med flera avgdngar mot Gullmarsplan och
Tyreso C.
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MOTORTRAFIK

Planomradet kommer i huvudsak ansluta till det kommunala vagnatet. Tyresévagen som avgransar omradet
i norr tillhor statligt vaghallarskap.

vaghallare

- Statlig
- Kommunal
—— Enskild

Figur 5. Vaghallare. Kalla: NVDB.

Utmed det anslutande vagnatet (Grustagsvagen) ar den skyltade hastigheten 50 km/h. Medelhastigheten
langs Grustagsvagen uppgar till ungefar 55 km/h (85-percentil 63 km/h) utifrén trafikmatning langs
Grustagsvagen (ar 2023). Vid platsbesok noterades att hastighetshallningen bland fordon langs
Grustagsvagen var forhallandevis hog.

Hastighetsgrans
—— Gangfart— 80
30 — ap
40 100
50 — 110
— B0 — 120
70 == Awikande 2

/7
4

Figur 6. Skyltad hastighet. Kélla: NVDB.

Trafikmangder samt andel tung trafik har sammanstéllts langs narliggande vagar. Matningarnas metod

varierar vilket anges med hjalp av matningstyp (se Figur7) . Typ OM2tningo innefattar ¢
sl angm2tningar under | 3ngre perioder vilket bed°®ms utg
uppskattade trafikmangder utmed statligt vagnat som har hamtats fran Trafikverkets vagtrafikflodeskarta.

Typ OR2kningod utg®°r uppskattade trafikm2dngder fr-n gen
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detta uppdrag. Vid platsbestket rdknades antal fordon i korsningen Grustagsvagen/Toresjovagen under
eftermiddagens rusning (16:00-17:00) en vardag i februari. Trafikmangden under maxtimmen for
Toresjovagen v och 6 har raknats upp for att motsvara trafiknivan vid genomférd matning langs
Grustagsvagen. Darmed finns en viss osékerhetsfaktor i dessa méatningar.

| de fall vardagsdygnstrafik finns tillganglig s& har det redovisats (AVDT)?, i évriga méatningar redovisas
arsmedeldygnstrafik (ADT).2

Tyresévagen
Typ Métning 1 Grustagsvigen |
Aot 25000 Matning
Sus Tung 5% 4080
Tyresovagert, avfart i =i
4 Typ Bedémning
. Tyresdvigen, 2600
J Typ  Beddémning| Tung  12%
A 2400
Tung 175%

Tyresévagen, pafart
Typ Matning
ADT 2100

Tyresovagen, avfart 4 Tung 8%
Typ Bedémning
ADT 3000

o Tung  12%

isvagen ¥ Toresjsvagen -
Tores)o §

Skrubba Malmvig Téresjévagen, v Toresjovagen, 6
Typ  Métning Typ  Rakning Typ  Rakning
AVDT 8000 AVDT 4400 AVDT 1850
Tung 1% Tung - Tung

usbeaswoIaUl

LANTMATERIET

Figur 7. Sammanstallning av trafikmangder langs nérliggande vagar.

Upplagsyta

Direkt soder om planomradet, i anslutning till Téresjévagen, finns en upplagsyta som nyttjas av Stockholms

stads parkférvaltning och i samband med vintervaghallning. Ytan forutsatts anvandas for detta aven i

framtiden nar planomradet ar utbyggt. Infart till ytan sker via en anslutning som ligger strax séder om
korsningen mellan Téresjévagen och Grustagsvagen, se Figur 8.

Infartstrafik fran trafikplats Hedvigslund och Grustagsvagen korsar tva gang- och cykelbanor. Trafik
osterifrdn korsar en gang- och cykelbana. Fordon som fardas fran trafikplatsen bedoms ha begransad
uppsikt 6ver gdende och cyklister pa gang- och cykelbanorna i hogersvangarna. Med hansyn till

olycksstatistiken bedéms dock inte dagens trafiksituation med in- och utfart till upplagsytan i nara anslutning
till korsningen vara en risk for trafiksdkerheten. For en beskrivning av framtida trafiksituation efter att planen

har genomférts, se stycke Upplagsyta sdder om Toresjovagen i kapitlet Struktur.

1 AVDT, &rsvardagsdygnstrafik, &r den trafikmangd som férvantas under en genomsnittlig vardag
2 ADT, &rsdygnstrafik, &r det genomsnittliga trafikflddet per dygn matt som fordon per dygn
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Figur 8. Upplagsyta (rétt) soder om Téresjovagen med infart i anslutning till korsningen med Grustagsvagen. Gréna pilar visar gang- och
cykelbanor. Orangea pilar visar infartsvagar till upplagsytan.

Enligt uppgifter fran Stockholms stad trafikeras ytan av langa och tunga ekipage framst i form av lastbilar och
entreprenadmaskiner. Vintertid uppgar transporterna som mest till cirka 20 lastbilar i veckan medan det
sommartid forekommer cirka 10 lastbilar och 20 6vriga fordon per vecka. Den storsta delen av trafiken till
upplagsytan bedéms komma fran trafikplatsen véaster om planomradet.
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STRUKTURPLAN

Inom ramen for utredningen har ett antal olika utkast till planférslag studerats pa workshoptillfallen och
lopande under planprojektets gang tillsammans med Tyres6 kommun och arkitekter. WSP har utrett tidigare
planférslag med héansyn till aktuella trafikala aspekter och lamnat synpunkter/kommentarer i form av analyser
och forslag pa justeringar. Fokus har legat pa trafiksakerhet och framkomlighet for de olika trafikantgrupper
som kommer att rora sig till, fran och inom planomradet. Den strukturplan som ses nedan i Figur 9 utgor det
aktuella forslaget for utbyggnad i Lindalshéjden som tar hansyn till de trafikfrdgor som utretts i samrad med
Tyrest kommun. | detta kapitel redovisas hur de trafikfunktioner som kommer att finnas i omradet hanteras
inom strukturplanen parallellt med tidigare genomférda analyser som legat till grund for utformning och
stallningstaganden.

Forslaget innebar att planomradet ansluter till Grustagsvagen via tva huvudsakliga vagkopplingar i 6stra och
sOdra delen av planomradet. Genom omradet leds en primér lokalgata som verksamheter och funktioner
ansluter till, antingen genom in-/utfarter direkt mot gatan eller genom gemensamhetsanlaggningar pa
kvartersmark. Utéver det centrala omradet finns aven mindre tilltinkta verksamhetsytor som ansluter till
befintligt vagnat. Langs med Tyresovagen i norr finns aven ett foreslaget lage for framtida busshallplats.

Teckenforklaring
. Verksamheter
i Drivmedelsstation

- Brandstation

Figur 9. Strukturplan daterad 24-10-21 med foreslagen markanvandning.
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GANG OCH CYKEL

Gang- och cykelbanor foreslas anlaggas pa norra sidan av Toresjovagen dster om Grustagsvagen, for att
skapa en starkare koppling mellan planomradet och dsterut (bostadsomradet Lindalen och vidare mot
Tyreso centrum).

Gang- och cykelbanorna foreslas halla 3,5 meters bredd, vilket ar samma bredd i dagslaget langs med
Grustagsvagen. Detta uppfyller inte kommunens krav pa nya gang- och cykelvagar enligt kommunens
tekniska handbok, dar rekommenderad minsta bredd for gang- och cykelbanor &r 3,8 meter exklusive
skyddszon.

Gangbanor langs med gator i omradet foreslas pa foljande strackor:
A Sbdra/dstra sidan av den nya lokalgatan
A Nordvastra sidan av Grustagsvagen

A Norra sidan av Toresjovagen

Overgangsstallen for att sammanbinda de nya gangbanorna med géng- och cykelbanan pa Grustagsvagen foreslas pa tre platser. En
oversikt av alla ovanstaende kopplingar redovisas nedan i Figur 10.

é Teckenfoérklaring )

mmm Nya gangbanor
Overgangsstallen

mmm Befintliga GC-banor

Nya GC-banor

WV,

<
1o

NSt
O

Figur 10 7 Gang- och cykelbanenat i sodra delen av planomradet.

I norr foreslas en gang- och cykelpassage langs med befintlig gang- och cykelbana pa Grustagsvagen for att
mojliggbra ny anslutning in mot verksamhetsytor dster om vagen. Norr om verksamhetsytorna ligger en
mojlig dst-vastlig forbindelse mellan Grustagsvagen och Malmvéagen/Erstaviksvdgen som kan genomféras
ifall en ny busshallplats langs med Tyresovagen anlaggs (se vidare om detta i avsnittet Kollektivtrafik). Norr
om Tyrestvagen anlaggs i sa fall behtvs dven en gangkoppling till det andra hallplatslaget som ligger i
Nacka kommun. En 6versikt av dessa kopplingar ses nedan i Figur 11.
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a Teckenforklaring
B Nya gangbanor

Overgangsstallen
B Befintliga GC-banor
k Nya GC-banor )

Figur 11. Gang- och cykelbanenat i norra delen av planomradet. Streckade linjer avser mojliga kopplingar ifall ny busshallplats anlaggs
langs med Tyresdvagen.

Kopplat till strukturplanen finns gatusektioner framtagna dar en av dessa avser den grand som forbinder
Grustagsvagen med den nya lokalgatan. Granden planeras for att 6ka tillgangligheten fér gdende i omradet
och for att kunna hantera dagvatten. Sektionen och dess lage i omradet redovisas nedan i Figur 12. Ovriga
gatusektioner redovisas i avsnittet Motortrafik nedan.

(o)
~

=] (=
=3 o @
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=.
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Figur 12. Gatusektion Grand (vanster) och dess placering i planomréadet (hoger).
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Lutningar och tillganglighet

Gatans langslutning avgors av det trafikslag som har krav p& minsta langslutning. For att en yta ska vara
tillganglig for rullstol far l1angslutningen inte vara storre an 2 %. Det &r inte mojligt att gora alla ytor tillgangliga
for rullstol men man bor sarskilt prioritera det pa viktiga gangstrak och gangstrék nara publika malpunkter.
Figur 13 visar 6nskvarda storsta lutning och stdrsta godtagbara lutning kopplat till dimensionerande trafikslag
utifrAin kommunens tekniska handbok.

Dimensionerande Onskvird storsta lutning ~ Storsta godtagbara lutning

trafikslag

Rullstol 2% 2%
Gaende 5% 8 %"

Buss 5% 7%

Sopbil 5% 8,3 % (1:12)

Figur 13. Onskvérda storsta lutning och storsta godtagbara lutning koppla till dimensionerande trafikslag. (Teknisk handbok, Tyreso
kommun).

Lutningen pa de priméara gangstraken varierar inom planomradet, se Figur 14. Utdver granden éverskrids

2 % lutning p& utmarkerade strackor, vilket &r god standard for gadende, men mindre god for rullstol.
Gangstrak kan eventuellt justeras for att battre tillgangliggoras for rullstol. Fér ang6ring av motorfordon ligger
lutningarna i linje med riktlinjer i teknisk handbok. Vagen upp mot fastigheten langst vasterut lutar med 5 %,
vilket motsvarar stérsta godtagbara lutning i anslutning till korsning fér motorfordon.3

Figur 14. Lutningar inom planomréadet utmed priméra strak.

8 Tyreso6 kommun. Teknisk handbok i Kapitel 4 Gata. Sida 25 (56).
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KOLLEKTIVTRAFIK

Mojlighet till ny hallplats utmed Grustagsvagen har studerats i relation till den planerade exploateringen.
Bade hallplatstyp enkel stopphallplats samt fickhallplats har studerats. Utifran utformningsanalys
rekommenderas i detta skede att ett nytt hallplatslage utmed Grustagsvéagen utformas som enkel
stopphallplats. Fickhallplatser ar generellt sett utmanande for kollektivtrafikens framkomlighet. Enkla
stopphallplatser kan battre prioritera kollektivtrafikens framkomlighet och trafiksakerheten bland gdende och
cyklister.

Fickhallplats

Eftersom trafikflodet forvantas 6ka pa Grustagsvagen studeras anldggandet av en fickhallplats.
Fickhallplatser upplevs som val skyddad for vantande resenérer genom att den ligger indragen fran 6vrig
trafik. Hallplatstypen har fordelen att stérningen pa kérbanan blir liten.

| strukturplanen har tva 25 meter langa hallplatslagen placerats utmed Grustagsvagen i hojd med ny
tillfartsvag i den sodra delen av planomradet. Utifran Trafikforvaltningens typutformning for fickhallplats
behover foreslagen hallplats justeras med hansyn till placering och utformning. Hallplatslage for fickhallplats
behover utifran Rigata Buss uppga till ungefar 56 meter i langd och 3 meter i djup.

€ _ 2140m
T T
1.0m () ]
4 140m 2160m 1
30m SR [ oingoana
inkdrningsstracka anpassningsstracka [:] utkoérningsstracka

Figur 15. Typutformning fickhallplats (Region Stockholm).

Utover detta kravs aven yta i anslutning till hallplatslagena for att inrymma vaderskydd/plattform samt

gang/cykelbana bakom hallplatslaget. | detta fall bedoms det vara aktuellt att ta hojd for vaderskydd vid
tillt2ankt h=l1lplats. Om et t enérerlpdrpardagsdygn boghdliplatsiaget 12 0 p - st
vaderskydd. Vaderskydd b°r vara placerat 02,35 m, me n
for att driftmaskinen ska kunna snérdja.*

Utover detta behéver gang- och cykel kunna passera bakom hallplatslagena. Narliggande gangbana ska

vara plan, hardgjord och halkfri. Forekommande cykelbana ska placeras bakom vaderskydd utan konflikt

med av- och péastigande. En skyddszon pa minst 0,4 m ska finnas mellan cykelbana och vaderskydd eller

racke. H-lIlplatsplattform med v&2derskydd b°r ha bredd
Detta innefattar avstand mellan kantsten och vaderskydd (2 m), standard vaderskydd (1,7 m) samt

sakerhetszon mot cykelbana (0,5 m) = 4,2 meter. Som l4gsta niva kan dimensionerna omfatta avstand

mellan kantsten och vaderskydd (1,2 m), smalt vaderskydd (1 m) samt séakerhetszon (0,5 m) = 2,7 m.

4 Region Stockholm. (2023). Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik.
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Figur 16. Exempel pa hallplatsplattform med smal plattform (Region Stockholm).

Utifran detta har tva alternativa placeringar av fickhallplats utmed Grustagsvéagen studerats. Gemensamt for
alternativen ar att det kravs ytterligare yta mellan héllplatsen pa norra sidan av Grustagsvagen och planerad
fastighetsgrans for att inrymma gang- och cykelbana. Det kravs 1 meter sakerhetszon mellan vaderskyddet
och cykelbana utifrin kommunens tekniska handbok. Plattformen och vaderskydd har utgatt ifrdn miniminiva
(2,7 meter). Aven vid sodra sidan av Grustagsvagen behoéver befintlig gang- och cykelvég justeras sé att den
passerar bakom det sodra héllplatslaget. Forutsatt att ytor bakom hallplatslagena sakerstalls for gang- och
cykeltrafik sa bedoms bada alternativen som gangbara, utan storre for- eller nackdelar mellan dem.

Alternativ 1 innebar att placera fickhallplatserna pa vardera sida av Grustagsvagen. | detta forslag placeras
hallplatslagena nara varandra mellan de tva dvergangsstallena utmed Grustagsvagen.

Behov av yta fér GC mellan hallplats och fastighetsgrans

Plattform m véaderskydd (2.7 m)

Fickhallplats

Behov av yta fér GC mellan hallplats och fastighetsgrins

Figur 17. Alternativ 1 i Hallplatsutformning med fickhallplats pa motsatt sida av Grustagsvagen.

Alternativ 2 innebar att forskjuta ena hallplatslaget langre dsterut. Detta alternativ separerar hallplatslagena i
storre utstrackning. | detta alternativ hamnar tilltdnkt utfart mot Grustagsvagen i viss konflikt med det ostra
hallplatslaget. Det vill sdga, i alternativ 2 bedéms det inte vara lampligt med utfart till Grustagsvagen i hojd
med det 6stra hallplatslaget.
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Utfart sammanfaller med hallplatsléage s

Behov av yta fér GC mellan hallplats och fastighetsgrans

Plattform m vaderskydd (2.7 m)

Fickhallplats

Figur 18. Alternativ 2 i Forskjutna hallplatslagen.

Enkel stopphallplats

Enkel stopphallplats har fordelen att hallplatsen kréaver mindre yta da bussarna angor i korfaltet. Enligt
RiGata-buss galler dock att om hallplatstiden dverskrider 30 s bor hallplatsen inte vara utformad som enkel
stopphallplats. Dessa typer av hallplatser har darmed en storre inverkan pa det 6vriga motortrafiksflodet
jamfort med en fickhallplats.

Enkla stopphallplatser kraver att korbanan for bussen uppgar till 3,25 meter i hojd med hallplatsen samt en 3
meter bred mittrefug mellan bussarna for att ge sikt mellan korsande gaende och genomkoérande bilister nar
buss star i motsatt riktning. Den totala bredden av vagen behdéver darmed uppga till ungefar 10 meter i hojd

med hallplatsen, jamfort med dagens bredd om 7 meter.

Gang-
passage z3m [:
) 123.0m
*

= s

- | N o e
—

gangbana

—

gangbana

Figur 19. Typutformning enkel stopphaliplats (Region Stockholm).

En enkel stopphéllplats hade eventuellt kunnat tillskapas i hojd med 6vergangsstallet direkt séder om
planomradet utmed Grustagsvagen. Detta for att centrera hallplatsen till det gang- och cykelstrak som finns
direkt norr om hallplatsen. Férdelen med detta forslag ar att hallplatsen inte ar lika ytkravande i jamférelse
med fickhallplatsforslagen. Dock behdver gang- och cykelbanor justeras for att inrymma vaderskydd och
plattform. Detta alternativ &ar forenligt med utfart mot Grustagsvagen i det lage som redovisades i Figur 18.

Avstandet mellan stopphallplatsen och narliggande trevagskorsning uppgar till ungefar 95 meter. Risken att
angoring av buss i 6stgdende riktning skulle skapa koer som stracker sig till den tillskapade
trevagskorsningen bedéms som Iag, i synnerhet kolangder upp mot 95 meter. Med hansyn till langa
fordonstag och lastbilar sa finns det majlighet att flytta hallplatsen langre 6sterut. Dock bedoms hallplatsen
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ha bast placering i anslutning till det féreslagna 6vergangsstallet. En faktor som kan paverka valet av denna
utformning ar narheten till den nya brandstationen i och med att mittrefugen hindrar omkaérning.

Plattform m vaderskydd (2.7 m)

Plattform m vaderskydd (2.7 m)

Figur 20. Overgripande skiss och féreslagen placering av enkel stopphéllplats.

Utifran denna jamforelse beddms enkel stopphallplats vara lampligt for platsen. Fickhallplatser ar generellt
sett utmanande for kollektivtrafikens framkomlighet. Enkla stopphallplatser kan battre prioritera
kollektivtrafikens framkomlighet och trafiksakerheten bland gaende och cyklister. Dessutom har enkla
stopphallplatser mindre utrymmeskrav jamfort med fickhallplatser, vilket kan vara fordelaktigt givet planerade
fastighetsgranser samt befintligt GC-bana utmed Grustagsvagen.

Trafikering

For att mojliggora en ny hallplats utmed Grustagsvagen kravs antingen en justerad linjedragning av en
befintlig busslinje, alternativt inférandet av en ny busslinje som kan trafikera omradet. Exakt hur omradet kan
tankas trafikeras behdver diskuteras vidare i dialog med Trafikférvaltningen SL. Om en ny busslinje kan
tankas trafikera omradet behover vidare studier sakerstalla att bussen har en plats att reglera pa. Det vill
saga, om aktuell hallplats utgor sluthallplats behévs sannolikt en vandplats med méjlighet till reglering i nara
anslutning till sluthallplatsen eller en plats dar bussen kan sta utan att hindra annan trafik. En reglerhallplats
behover nédvandigtvis inte inrymmas i anslutning till planomradet, utan det beror pa hur linjedragningen for
en tilltankt ny trafikering utmed Grustagsvagen hade sett ut.

Tillganglighet till befintliga hallplatser

| nulagesanalysen identifierades att planomradet redan idag tacks inom 400 meter (fagelvagen) fran befintlig
kollektivtrafik. Detta innebar att planomradet har god tillganglighet till narliggande kollektivtrafik, forutsatt att
det finns tydliga och gena gangkopplingar mellan planomradet och narliggande busshallplats. Det finns
darmed skal att géra en bedémning om befintliga hallplatser racker for att kollektivtrafiksforsorja
planomradet, vilket hade inneburit att en ny hallplats utmed Grustagsvégen inte behover anlaggas.

Dock finns det férdelar med att anlagga ny héllplats i narmre anslutning till planomradet for att forbattra
forutsattningarna till hallbart resande. Detta behdver dock stallas mot de behov av atgarder som en ny
hallplats ar behaftad med, till exempel anlaggning, linjeféring och trafikering.
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Ny hallplats utmed Tyresdvagen

Inom ramen for detta uppdrag har méjligheten till att anlagga en ny hallplats utmed Tyresoévagen studerats.
Det lage som har varit intressant att studera ar i den norddstra delen av planomradet, mellan planerade
fastigheter samt Tyresévagen. Eftersom hallplatsen placeras utmed en storre motortrafikled sa behover
hallplatsen utformas som avskild hallplats. Avskild hallplats ska vara utformad med planskild gang- och

cykelférbindelse tvars motorvag och métesfri vag.

| detta fall mgjliggérs detta genom befintlig planskildhet via Grustagsvagen som leds under Tyresdvagen
strax vaster om hallplatsens placering. Gang- och cykelvagen, och sarskilt den planskilda korsningen,
behover vara attraktiv. Det ska inte vara lockande att gena éver kérbanan. Utformningen for avskild hallplats

har utgétt fran typritning i RiGata-Buss.

8.7.10 Avskild héllplats

| )
\ . DewijA -
A—\’\ Dt S»m‘ ]
‘ - — 2 ] ] ey 000
o | Detalj 8
- = ] o e
eocee | e
R oingbana < o
Detalj A Detalj B
%m,.,
Vagren + Korbana

Figur 21. Typritning av hallplatstyp avskild hallplats.®

Utifran utformningskraven i typritning avskild hallplats har en hallplats placerats utmed Tyresdvéagen, i hojd
med den norddstra delen av planomradet. | detta lage kan man i stor utstrackning inrymma de funktioner
som kravs for avskild hallplats. Lutningen langs foreslagen gangbana mot hallplatslaget pa den sodra delen
av Tyresovagen uppgar till ungefar 2%. Det ar viktigt att gangbanan inte 6verskrider 2% lutning, d& det
annars riskerar att forsvara framkomligheten for personer i rullstol till exempel. Det har inte funnits tillgangliga
hojddata for marken invid det norra hallplatslaget. Utifran kartbilder ar det dock sannolikt att en framtida

gangvag hade behovt ha en annan strackning for att undvika allt fér stora lutningar.

| 6vrigt hamnar den s6dra gdngbanan mot det sodra hallplatslaget forhallandevis nara fastighetsgransen for
den nya intilliggande fastigheten. Det kan finnas skél att se éver placeringen av fastighetsgréans och undvika
att placera fasaden allt fér nara gangbanans planerade dragning. Detta for att undvika tillskapandet av

trdnga utrymmen som kan upplevas otrygga/instangda.

5 Region Stockholm. (2023). Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik.
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Gangvag

Figur 22. Foreslagen placering av avskild hallplats utmed Tyres6vagen.
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MOTORTRAFIK

En oversiktlig korsparsanalys har gjorts for att identifiera tidigare problempunkter i korsningarna och
angdringsgatorna i planomradet. D& korsningarna ska trafikeras av olika fordon har kérspar korts med olika
typfordon. Under utredningens gang har anpassningar gjorts i strukturplanen for att tillgodose utrymme for
vissa fordonstyper. Vilka fordon det galler framgar i respektive korsnings delavsnitt nedan. Kérspar for de
olika korsningspunkter som varit i behov av justerad utformning presenteras tillsammans med eventuella
konfliktpunkter.

Foljande fordonstyper har anvants i kérsparsanalysen som fungerat som underlag vid revidering av
korsningsutformningar i planomradet:

1 Lps (lastbil med pahang- eller slapvagn) i 16 meter
1  A-dubbel (lastbil med pahangsvagn och en dolly med tillkopplad pahangsvagn) i 35 meter
1 AB-dubbel (lastbil med link-pahangsvagn och pahangsvagn) i 34,5 meter

Initialt genomfordes korsparsanalyser for typfordon Lps och ett typfordon som motsvarar A-dubbel®. | ett
senare skede undersoktes korspar for AB-dubbel i forhallande till de redan framtagna kérsparen. Vid
jamforelse visade det sig att utrymmet som kravs for AB-dubbel i princip motsvarade korspéren for Lps. Lps
har darfér varit dimensionerande i de flesta av de tillskapade korsningspunkterna och bedéms kunna hantera
trafik med AB-dubbel i planomradet. Detta utgar aven fran teknisk handbok som anger att korsningar mellan
huvudgator och industrigator liksom korsningar i industriomraden ska dimensioneras for typfordon Lps,
utrymmesklass A.” Storre typfordon (A-dubbel/AB-dubbel) har angivna angéringsvagar som presenteras i
avsnitten nedan.

198 1 14.63 I 14.63 _ 229 13.00
: ‘ 0.91 12.34 1.37 091 1234 == | 160 .75
H #0.15 [l J H-0.21
X .@ @. ! | e i @"E) () I=(c) (C)I- e 4
070 3712 305 140 345
A-dubbel (35 meter) Lps (16 meter)
12.00 15.00 9.59 0.61 7.94
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Lbn (12 meter) Boggibuss (15 meter) Ledbuss (18 meter)

Figur 23. Sammanstalining av olika typfordon som har anvants i kérsparsanalyser.

& | borjan av kérsparsanalysen fanns inte tillgang till kérsparsmodeller for den svenska standarden fér AB-dubbel, varfor ett amerikanskt
typfordon anvandes som ersattning. Typfordonet motsvarade matten for A-dubbel och benamns som det i detta PM.

7 Utrymmesklass A innebar att fordon framfors i egna korfalt utan att kérareor behéver inkrakta p& vagrenar,

GC-banor, trafikdar, skiljeremsor eller motriktade korfalt med undantag for svéang i korsning nar motriktat korfalt korsas.
Utrymmesklassen beddms ge god trygghet/sékerhet och kérkomfort.
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Fyrvagskorsning 1 Lokalgata/Grustagsvagen

Korspér har har testats med samtliga tre fordonstyper (10 km/h). |
tidigare forslag till strukturplan var inte utrymmet i korsningen
tillrackligt for nagot av typfordonen. Strukturplanen har sedan dess
uppdaterats och korsningen (se Figur 24 till héger) ar nu anpassad
for trafik med typfordon Lps och AB-dubbel. | nedanstdende stycken
redovisas den korsparsanalys som legat till grund for
korsningsutformningen dar nagot storre fordon tidigare varit
dimensionerande.

Korsparsanalysen har utgatt fran att genomfora korspar som
uppfyller utrymmesklass A i samtliga relationer i korsningen. Utifran
detta har det varit mojligt att peka ut hur pass mycket korsningens
yta behéver dkas. Detta ar viktigt for att inte riskera att underskatta
korsningens ytbehov i framtida skeden. | Figur 25 redovisas en
sammanstallning av samtliga kérspar for fordonstyp Lps i
fyrvagskorningen med syfte att redovisa det ytbehov som uppstar.
Korspar for AB-dubbel ryms inom dessa kérspar och de bedoms
darfor fungera aven for detta stérre typfordon.

Figur 24. Oversikt av ny fyrvagskorsning med
Grustagsvagen i norra delen av planomradet.
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Foéreslagen utformning

Br@ddoknmg

Ytbehov utifran korspar

Figur 25. Sammanstallning av korspar (Lps) i fyrvagskorsningen Lokalgata/Grustagsvagen. Notera att vandmajlighet inom fastigheten i

Ost behover sakerstallas.

Trafikering av 35-metersfordon (A-dubbel) har &ven studerats i fyrvagskorsningen. Dessa har en angiven
korvag som illustreras i Figur 26. Samma korvag galler aven for typfordon AB-dubbel som alltsé inte ror sig
norr om denna korsning. Fordonen kommer att svanga vanster séderifran fran Grustagsvagen in mot
omradet, samt in och ut till den 6stra fastigheten soderifrdn. Dessa fordon &r ytkravande och tar mycket plats
i korsningen. Vid trafikering av 35-metersfordon krévs ytterligare breddning i korsningen. Denna bredddkning
behdver nédvandigtvis inte vara asfalterad, utan hade kunnat utgéras av breddade stédremsor/annan korbar

yta.

Foreslagen utformning

Breddokning

Ytbehov utifran kérspar

Sidoférflyttning av GC

Figur 26. Sammanstalining av korspar (A-dubbel, 35 meter) i fyrvagskorsningen Lokalgata/Grustagsvagen. Notera att vandmojlighet

inom fastigheten i Ost behover sékerstéllas.

Utifran dessa korsparsanalyser ar det mojligt att illustrera det ytbehov som uppstar utifran trafikeringen av
storre fordon. | Figur 27 redovisas den befintliga utformningen enligt strukturplanen samt stédlinjer som
motsvarar de yttre granserna for korsparen. Detta bor inte tolkas som exakta granser, utan linjerna syftar till
att redovisa det 6vergripande ytbehovet som kravs for att mojliggora trafikeringen av fordonstyperna. Syftet
har varit att ge input till vidare arbete sa att ytbehovet i korsningar inte underskattas.
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~ Ytbehov utifrdn korspar

Figur 27. Overgripande ytbehov utifrin genomférda kérspér. Bla linje indikerar ytbehov for trafikering av Lps/AB-dubbel vilket uppfylls i
nuvarande strukturplan. Rosa linje indikerar ytbehov for trafikering av A-dubbel (35 metersfordon).

Trevagskorsning i Lokalgata/Grustagsvagen
Korspar har testats med alla tre fordonstyper (10 km/h). Aven
har har utformningen pa korsningen anpassats jamfort med
tidigare forslag och kan nu hantera typfordon Lps och AB-
dubbel. Korsningens utformning syns i Figur 28 till hoger. |
styckena nedan redovisas korsparsanalysen som genomforts
for att visa vilket ytbehov som kravs for att mojliggora
trafikering av fordonstyperna.

| Figur 29 visas ytbehovet for trafikering av Lps i
trevagskorsningen, vilket vid jamforelse aven motsvarar
behovet for AB-dubbel. Utifrdn analysen &r det tydligt att det
kravts breddning av den korsningsutformning som féreslogs i
ett tidigt skede i strukturplanen. Detta har inneburit att ytor for
trad samt féreslagen fastighetsgrans har behovt justeras.

Figur 28. Oversikt av ny trevégskorsning med
Grustagsvagen.
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Foreslagen utformning

Breddokning |

Ytbehov utifran kérspar

Figur 29. Sammanstalining av korspar (Lps/AB-dubbel) i trevagskorsningen Lokalgata/Grustagsvagen. Observera att AB-dubbel-fordon

endast kommer att svanga hoger ut fran lokalgatan.

| denna trevagskorsning kommer A-dubbel (35 metersfordon) enbart behdva svanga hoger fran lokalgatan
nar det lamnar planomradet. Denna svangrorelse kraver aven den ytterligare korbar yta (se Figur 30).
Korsparet har genomforts sa att svangande fordon inte inkraktar allt for mycket pa motriktat korfalt. Detta tar
ytor for trad i ansprak och tar ytterligare kvartersmark i ansprak.

A- ‘ Foreslagen utformning

»

AN

ereasoomo [

Ytbehov utifran korspar

Figur 30. Sammanstalining av korspar (A-dubbel, 35 meter) i trevagskorsningen Lokalgata/Grustagsvagen.

| Figur 31 redovisas den tidigare utformningen enligt strukturplanen samt stédlinjer som motsvarar de yttre
granserna for korsparen. Detta bor inte tolkas som exakta granser, utan linjerna syftar till att redovisa det

Overgripande ytbehovet som kravs for att mojliggora trafikeringen av fordonstyperna.
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Ytbehov utifran korspar

2

Figur 31. Overgripande ytbehov utifrdn genomférda kérspar enligt tidigare strukturplan. BI& linje indikerar ytbehov for trafikering av Lps,

rosa linje indikerar ytbehov for trafikering av A-dubbel (35 metersfordon).
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Ny anslutning till Grustagsvagen i
Lokalgata/Grustagsvagen

Korspar har genomforts med ett LBn-fordon som &r en 12
meter lang lastbil. Initial analys visade att anslutningsvagen
inte mojliggjorde god trafikering av denna fordonstyp. LBn
kunde inte méta andra fordon och tog storre yta i ansprak. |
Figur 32 till hoger syns det nu gallande forslaget till utformning
som anpassats efter LBn.

Korsparsanalys genomfordes med syfte att mojliggéra mote
mellan LBn och personbil. Utifrdn detta trafikeringsupplagg var
det mojligt att identifiera hur anslutningsvagen behovde se ut. |

Figur 33 redovisas ytbehoven som uppstar nar in- och
utkdérande LBn-fordon behéver méta personbil (P) utmed

Figur 32. Oversikt av ny anslutning mot Téresjovéagen.

anslutningsvagen. Utifran detta behovde det ske viss breddokning for att mojliggéra méte mellan LBn och
personbil. Ett alternativ var att studera en mer rak anslutning mot Grustagsvagen. Framfor allt for att

underlatta for utkbrande lastfordon som ska svanga héger mot cirkulationsplatsen vasterut.

Ytbehov utifran korspar | EEINCEENaEN

Lbn utfart

Breddokning

\

mm

A

= |

Personbil infart

=

' N Personbil utfart S

Ytbehov utifran koérspar
Lbn infart

Figur 33. Sammanstalining av korspar (LBn och P) i ny anslutning Lokalgata/Grustagsvagen.

| Figur 34 redovisas utformningen enligt den tidigare strukturplanen samt stédlinjer som motsvarar de yttre
granserna for kérsparen. Hela anslutningsvagen har behovt flyttas ett steg norrut for att méjliggora for LBn

som ska svanga hoger fran anslutningsvagen.

Ytbehov utifran korspar

Figur 34. Overgripande ytbehov utifran genomférda kérspar. Bl& linje indikerar ytbehov for trafikering av LBn. Bakgrund: Strukturplan
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Befintlig trevagskorsning i Toresjovagen/Grustagsvagen
Linjetrafik trafikerar idag bade Grustagsvagen och Toresjovagen men nyttjar
inte den befintliga korsningen i svangrelationen sdder till 6st och 6st till séder.
Busstrafikering kan komma att bli aktuellt senare och av den anledning har
korspar testats i den befintliga trevagskorsningen vid Toresjovagen i
Grustagsvagen. Korspar har testats med bade ledbuss och boggibuss.
Analysen visar att bada fordonstyperna kan trafikera den befintliga
korsningen pa ett Gnskvart satt. Det vill sdga, den befintliga korsningen kan
hantera ett scenario dar busstrafik trafikerar korsningen i samtliga relationer,

aven om visst svep kan ske dver motsatt korriktning.
Figur 35. Oversikt av befintlig korsning
Toresiovaaen/Grustaasvéaaen.

Svang fran Grustagsvagen till Téresjévagen (boggibuss) Svang fran Grustagsvagen till Téresjévagen (ledbuss)

Figur 36. Korspar for befintlig korsning Toresjovagen/Grustagsvagen (boggibuss och ledbuss).

Upplagsyta séder om Toéresjévagen

Med hansyn till den nagot begransade sikten, det
korta avstandet mellan korsande gang- och
cykelbanor vid in- och utfart samt den 6kning av
antal gdende och cyklister som forvantas i och med
planens genomférande kan det finnas en risk att
trafiksékerheten blir samre med dagens utformning
efter planens genomférande. Det har darfor
undersokts om upplagsytans anslutning mot
vagnatet kan justeras.

Det har undersokts om det gar att flytta in- och
utfartens placering vaster om korsningen. Med
hansyn till brandstationens ténkta placering och

den skyddszon som foreslas pa Toresjovagen Figur 37. Oversikt av upplagsytans anslutning mot Toresjovagen. Kalla
bakgrundsbild: Lantmateriet.
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