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1.Inledning

Gamla Lidingdbron dr den enda fasta forbindelsen for GCM- och spértrafik mellan
Lidingd och Stockholms stad. Ar 2020 ska Gamla Liding&bron ersittas med en ny bro.
Séavil Lidingo stad som Stockholms stad och Stockholms 1én satsar pé att utveckla gang-,
cykel- och kollektivtrafiken, varfor det dr viktigt att den nya bron okar tillgdngligheten och
framkomligheten over Lilla Virtan.
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2.Syfte och avgransning

Syftet med aktuell PM ér att identifiera framtida behov, for att sikerstélla att bron utformas
pa bista sétt avseende kapacitet och attraktivitet. Det vill séga identifiera och tydliggora en

utformning som ger god tillgénglighet, framkomlighet, trafiksédkerhet samt trygghet och
trafikantupplevelse for brons trafikanter. Alternativa lutningar och anslutningar beskrivs
och utvirderas. Vidare utvdrderas konsekvenser for sparvégstrafik och sjofart pa en
oversiktlig niva. For att fa en komplett bild av alternativens for- och nackdelar hdnvisas
till PM Alternativstudie.

Analysen tar sin utgangspunkt 1 befintliga forutsattningar (fysiska forutséttningar,
befolkning, fléden och sé vidare) men bygger ocksa pa antagande och avvigningar
utifran befolkningsprognoser, samhéllstrender, visionsdokument och stdrre planerade
stadsbyggnads- och infrastrukturprojekt vilka beréknas vara genomforda fran 2020 och
framat. Dimensionerande ar for Ny bro 2020 ar ar 2070.

PM Trafik utgér underlag for alternativstudien, det vill sdga bedomningen av vilka
broalternativ som bor utredas vidare, samt for den kravspecifikation som utarbetats i
projektet.

3.Metod

Aktuell PM ir indelad 1 fyra huvudsakliga delar. Inledningsvis presenteras radande
forutsittningar for projektet, sd som befintliga pendlings- och resmoénster, restider

med mera. Vidare redovisas de behov och krav som den nya bron ska uppfylla, 1
kapitlet Utgangspunkter for utformning. Denna del har dven legat till grund for PM
Kravspecifikation. Vidare bedoms ett antal sektioner, lutningar och anslutningar utifrén
dessa utdngspunkter.

Som utgdngspunkt for dimensionering av GCM-vég anvinds:
* Vigars och gators utformning, VGU, Trafikverket och Sveriges kommuner och
landsting, 2012

*  GCM-handboken, Utformning, drift och underhdll med gang- cykel- och mopedtrafik 1

fokus, Sveriges kommuner och landsting, och Trafikverket, 2010,

» Trafik for en attraktiv stad (TRAST), Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting
samt Boverket, 2007

» Tillgdnglighet pd allménna platser, Boverket, 2011

Dessa dokument ar doek inte bindande for kommuner. Liding0 stad och Stockholms
stad har som vighallare mojlighet att utforma Ny bro 2020 och dess géng-, cykel- och
mopedbanor efter den standard som kommunen finner bést. For 6vriga kommunala och
regionala underlagsdokument, se kéllforteckning.
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4.Forutsattningar

4.1 Lidingd

Lidingo stad &dr en mellanstor kommun i Stockholms 1dn med cirka 45 100 invanare'. De
senaste tio dren har invénarantalet pa Lidingd 6kat med cirka 3 900 personer. On har cirka 19
500 bostdder som é&r fordelade pa cirka 5 400 hyresritter, cirka 6 900 bostadsritter samt cirka
7 100 smahus®. Liding6 centrum/Torsvik erbjuder kommersiell service i form av varierad
detaljhandel, dagligvaruhandel och serviceinréttningar.

Enligt Liding6 stads prognoser kommer befolkningen att 6ka med 8 000 invénare fram

till ar 2030. En stor del av denna 6kning kopplas till utbyggnad och fortitning av Lidingd
centrum/Torsvik®. Befolkningsprognosen fram till 2070 &r mer oséker, i detta PM provas tva
rakneexempel med en befolkning pd 61 000 respektive 77 000 invanare.

4.2 Pendlings- och resmonster

Liding0 har fa arbetsplatser sett till antalet invanare, darfor dr arbetspendling till andra
kommuner viktig. Arbetspendlingen fran Liding6 sker framforallt mot Stockholms stad och da
framst in mot Stockholm City*. Ett mindre pendlingsutbyte sker &ven med Solna/Sundbyberg/
Jarva samt med Stockolm Soderort och norra Stockholm.® Se dven PM Malpunktsanalys.

Totalt sett har 60 % av resorna ut fran Lidingd malpunkt Stockholms innestad (alla resor, inte
bara arbetspendling).®

Inom Liding0 dr andelen resor och transporter med motorfordon hog. En resvaneundersékning
frén 2013 visar att 65 % av vardagsresorna inom Liding6 sker med bil, 7 % reser kollektivt,

17 % gar och 9 % cyklar’. For resor 6ver Lidingobroarna forhaller sig fardmedelsfordelningen
enligt figur 1 som baseras pa trafikmétningar genomforda av Stockholms stad och
Trafikforvaltningen. Totalt sker cirka 74 000 resor Gver broarna varje dygn.:

2% ,—1%

= Bil
m Buss
= Lidingdbanan
m Cykel
Gang

Figur 1. Fardmedelsfordelning for resor pa Lidingdbroarna.

1 www.scb.se, Statistiska centralbyran, folkméngd Liding6 2003 och 2013 hdmtat 2014-01-16.

2 www.lidingo.se, Liding0 stad, statistik bostéder pa Lidingd 2013 hdmtat 2014-01-20.

3 Lidingd stad, 2012, Oversiktsplan Liding 2030 antagandehandling

4 Trafikverket, 2013, Rapport atgérdsvalsstudie — Tillgédnglighet for Stockholm, Nacka, Varmdo och Lidingd
5 Lidingd stad, 2013, Resvanor pa Liding6 2013
6

7

8

ibid.

Lidingo stad, 2013, Resvanor pa Liding6 2013

Berdknat med uppgifter fran Lidingd stad, 2012. Trafikmétningar.
Lidingo stad, 2013. Trafikstrategi.
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Idag sker arbetspendlingen i mycket hog grad med bil samt via kollektivt resande med
tunnelbana eller buss frdn Ropsten. Under senare ar har andelen cykelresor dkat pa
Liding0. Storst har 6kningen varit for resor inom Lidingd, men dven for resor ut frdn
Liding0 har cyklandet dkat. Detta &r en positiv trend som ligger i linje med Liding6 stads
arbete for att 6ka antalet resor med gang-, cykel- och kollektivtrafik. Kommunen har i sin
trafikstrategi som mal att 80 % av Liding6bornas arbetsresor ska ske med ging, cykel eller
kollektivtrafik ar 2030.°

I Stockholms ldn cyklar hélften s& manga invénare till jobbet jamfort med Gvriga lan
1 Sverige. Detta beror bland annat pé langa avstdnd samt pa att det till viss del saknas
sammanhingande cykelnit. De senaste tio dren har cykeltrafiken dock okat, vilket ses
som en effekt av satsningar pa utbyggda cykelnit och fler cykelparkeringar. En annan
anledning till den 6kande cykeltrafiken &r tilltagande trdngselproblem for bil- och
kollektivtrafik.'

Stockholms regionala utvecklingsplan RUFS 2010 framhaller vikten av ett valfungerande
kollektiv- och cykeltrafiksystem. Eftersom regionen vixer kommer dessa system att vara
an mer betydelsefulla i framtiden, vilket planeringen av framtidens trafiksystem maste ta
hénsyn till."

4.2.1. GCM-vigniit
Gangnitet pa Lidingd &r val utvecklat, bitvis kombinerade med cykelbanor. Gdngbanorna
ar ibland smala och med stora hojdskillnader.

Cykelvignatet pd Liding0 éar till viss del bristfélligt och 1 behov av upprustning. Ofta
saknas separerade cykelvégar varvid cyklisterna blandas med fordonstrafiken eller
géangtrafik.

Fréan brofastet pd Lidingo leder ett regionalt cykelstrdk langs 6ns nordvistra sida. Straket
ar en kombinerad ging- och cykelvig utmed Islinge hamnvég och Norra Kungsvigen
mot Liding6s norra och nordostra delar. Mot centrala Lidingd och Torsvik sticker sig

en cykelbana i gata upp langs Islinge hamnvig. Denna har en brant lutning pé cirka 7,5
%. Langs Lidingds sydostra kust 16per dnnu ett regionalt cykelstrak. Fran broféstet dr
den kombinerade gang- och cykelvigen léngs Islinge hamnvég tankt att fungera som en
koppling till det regionala strdket som sedan viker av mot syddst, men kopplingen har en
otydlig utformning. Cykelstraket foljer sedan Lidingdbanan osterut. Stréket dr asfalterat
och separerat fran fordonstrafik, se figur 3.

9 Lidingd stad 2013 Liding0 trafik 2030 Lidingd mdter framtiden — en trafikstrategi
10 Trafikverket, 2013, Rapport atgérdsvalsstudie — Tillgénglighet for Stockholm, Nacka, Varmdo och Lidingd
11 Stockholms ldns landsting, 2010. Stockholms regionala utvecklingsplan RUFS 2010
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Figur 2. Gamla Liding6bron tilldter gang, cykel och moped klass II.

Fran brofistet i Ropsten stracker sig ett regionalt cykelstrdk norrut mot Norra Djurgérden
och fortsétter sedan vidare till Stockholms universitet och Danderyds kommun. Soderut
lings Gasverksvagen och Norra Hamnvigen stracker sig ytterligare ett regionalt
cykelstrdk som fortsatter mot Norra Djurgérdsstaden och vidare till Stockholm City.
Kopplingen mellan broféstet och det sddergaende cykelstriket dr idag nagot otydlig och
cyklister korsar Ropstensslingan samt sparvdgen i plan.

Mopeder klass I tillats kora pa cykelbanorna. Moped klass I dr hdnvisade till vagar.
Liding6bron (vdgbron) har en hastighetsbegriansning pa 70 km/h, vilket innebar att

trafikmiljon inte ar lamplig for mopeder av ndgon klass. Detta har till f6ljd att dven

mopeder klass I idag trafikerar Gamla Lidingdbron, trots att det inte &r tillatet.
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4.3 Sparvag

Lidingdbanan togs i drift i sina forsta delar 1914 och trafikerar sedan 6ppnandet 1925
dven gamla Lidingobron. Fram till 2013 trafikerades strackan mellan Ropsten - Gashaga
brygga, med avgangar var 10:e minut i vardera riktning under hogtrafik. I Ropsten finns
anslutning till tunnelbanans réda linje och i vid flera hallplatser finns dven anslutning till
busslinjer.'? Antalet pastigande resenérer pa Lidigdbanans samtliga stationer var under en
vinterdag 2012 cirka 11 400". Av dessa kan den stora merparten antas resa dver Gamla
Lidingdbron, medan en lite andel endast reser inom Lidingo.

I juni 2013 pébdrjades en modernisering av Lidingébanan som innebér att strackan rustas
upp till en modern spéarvég; for nya fordon och med tillgénglighetsanpassade héllplatser.
Vid arsskiftet 2014/2015 berdknas trafiken aterupptas. Lidingdbanan dimensioneras for att
klara femminuterstrafik under rusningsperioden'* varfor ocksa en sparvagnsanskaffningen
utfors for att kunna erbjuda detta utbud. Fore och efter rusningstid ska tagen koras ut ifrén
eller in till depé vilket innebdr en tidvis dnnu tétare trafik. Det hogre kapacitetsbehovet
uppstar nédr Sparvig City kopplas ihop med Lidingébanan samt i samband med
utbyggnaden av 1000 nya bostdder i Aga-omradet/Dalénum. Sparvég City dr en modern
sparvig i centrala Stockholm. Den forsta delen mellan Sergels torg och Waldemarsudde
invigdes 2010 och inkluderade en modernisering av Djurgardslinjen samt en utbyggnad
fran Norrmalmstorg till Sergels torg och en upprustning av sparvagnsdepén Alkarrshallen.
I nista steg avses Sparvig City att byggas ut fran Djurgardsbron till Ropsten via den nya
miljostadsdelen Norra Djurgardsstaden. Genom att koppla Lidingdbanan till Sparvig

City i Ropsten skapas ett ssmmanhdngande trafiksystem dar det blir mojligt att dka fran
Lidingo till centrala Stockholm utan byte.'

4.4 Sjotrafik

Farvattnet under Liding6broarna upphorde att vara allmén farled 1988. Vid denna tidpunkt
hade farledens betydelse for handelssjofarten avtagit och den ansags inte ldngre vara

av viasentlig betydelse for samférdseln. Farvattnet dr saledes inte av visentlig betydelse
for den allminna samférdseln, fiskerindringen, for trafiken med fritidsbatar eller for
sjosdkerheten. '¢

Yrkesfiske forekommer inte i fjirden, men sportfiske ar populért i de norra delarna av
Lilla Virtan och ett trettiotal batklubbar finns i omrddena kring Liding6, Brunnsviken-
Edsviken, Stocksund samt kuststriackan vid Djursholm-Viggbyholm'”.

Gamla Lidingdbrons 0ppningsbara klaff dr sedan 2004 plomberad, pa grund av brister pa
klaffspannet och maskineriet och dirmed f6ljande risk for haveri. Plomberingen innebér
att batar som inte klarar dagens segelfria hojden pa 5,2 meter maste gé norr om Lidingo.
Detta innebér langre vig, sérskilt for trafik till och fran den sddra skdrgarden, jamfort
med vigen sdder om Lidingo. '® Enligt Transportstyrelsens batlivsundersokning fran
2010 anges att cirka 80 % av totalt cirka 100 000 segelbatar ar under 10 meter ldnga.
Dessa batar kan antas ha en masthdjd under 12 meter vilket innebér att det stora flertalet
segelbatar skulle klara en segelfri hojd pa 11,5 meter."”

12 Forstudie Lidingdbanan 2011-08-25, SL

13 www.sll.se

14 ibid

15 ibid

16 Miljodverdomstolen, M508-07, 2008-04-04

17 ibid

18 ibid

19 Livbatsunderokningen 2010, Transportstyrelsen
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Av statistik fran 1998-2003 framgér att bron har Oppnats for 1 genomsnitt 750 batar
arligen, varav cirka 200 batar i samband med kappseglingen Liding6 runt. Med undantag
for sistndimnda batar har saledes mojligheterna till brodppning utnyttjats av cirka 550 batar
arligen, inklusive yrkestrafiken. Statistik fran 2002 pavisar cirka 706 passerade fartyg,
varav 94 i yrkestrafik.?

En pendelbétlinje trafikerar idag under broarna. Batlinjen Storholmslinjen gér mellan
Storholmen och Ropsten med stopp vid Mor Annas brygga, Ekudden och Tranholmen,
Storholmslinjen trafikerar med cirka 6 dagliga turer®!. Vid Ropsten ang6r baten séder om
Gamla Lidingobron. Batlinjen Sjovégen trafikerar strackan Frihamnen-Dalénum-Nacka
stand-Kvarnholmen-Finnboda-Saltqvarn-Allménna grand-Nybroplan, med cirka 19
dubbelturer dagligen2. Resandeutvecklingen pa Sjovagen, som forst var ett forsok men nu
permanenterats, har varit mycket positiv.

Trafikforvaltningen 1 Stockholms lans landsting har genomfort en utredning kring
bétpendling i Stockholm. I utredningen studerades bland annat linjen Hagernds-Ropsten-
Virtan, vilken skulle trafikera under Lidingdbroarna. Denna linje bedoms ge mycket
lagt samhallsekonomiskt utfall bade pa kort och 1dng sikt pa grund av fa resenirer.
Antalet resande bedom i nulédget till ca 40 pastigande/dag och uppskattas ar 2030 till 80
pastigande/dag. *

4.5 Lidingdbroarna och deras naromrade

Mellan Liding6 stad och Stockholms stad finns tva fasta broforbindelser som stracker
sig over Lilla Viértan. Broarna ligger intill varandra. De angor Lidingo pé ons vistra sida
och kopplar samman Liding6é med Ropsten 1 Stockholms stad. Lidingdbron trafikeras

av viagfordon och Gamla Lidingdbron trafikeras av GCM-trafik samt sparbunden trafik

i form av Liding6banan. Kapaciteten for GCM-trafiken pa Gamla Liding6bron &r tidvis
otillracklig*.

Pa Lidingdsidan ansluter Gamla Lidingobron till ytor som i hog grad préglas av
storskaliga trafiklosningar. Det handlar om vigbrons anslutande ramper, det lokala
vagnitet och sparvigsstrackningen. I 6vrigt utmérks platsen av havet och den branta,
delvis klippiga stigningen mot Lidingé centrum/Torsvik.

Pa Stockholmssidan dr miljon delvis liknande da infrastrukturen dr mycket dominerande.
Platsen for anslutningen &r storre och mer 6ppen dn pa Liding6sidan och hér finns
tunnelbanestationen Ropsten samt sluthdllplatsen for Lidingdbanan. Under vigbrons
ramper finns idag stora parkeringsytor och sdder om ramperna en bensinmack samt en del
verksambheter, framst 1 form av industrier.

20 Miljodverdomstolen, M508-07, 2008-04-04

21  www.sjovigen.se

22 www2.ressel.se

23 Utredning om Bétpendling i Stockholm, Trafikférvaltning, SLL 2013-07-09

24 Lidingo stad, 2013, Start-PM Detaljplan for ny bro mellan Lidingd och Stockholm, stadsdelarna Torsvik
och Herserud
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5.Utgangspunkter for utformning

5.1 Tillganglighet
Ny bro 2020 ska vara tillganglig for gdende, cyklister, mopedforare (klass I och klass IT)
och spartrafik samt medge mojligheten till trafikering av sjofart.

5.1.1. Tillganglighet i transportsystemet

Ny bro 2020 ska bidra till 6kad tillgdnglighet 1 Liding6s och Stockholms stads gang-,
cykel- och mopednit samt kollektivtrafiksystem. En separat malpunktsanalys (se PM
Malpunktsanalys) har visat att det finns flera viktiga mélpunkter f6r gang-, cykel- och
mopedtrafik: Dessa ér inte &r alternativskiljande for aktuell utredning.

Enligt Liding6 stads trafikstrategi ska tillganglighetsaspekten beaktas och inarbetas vid
kommande projekt och ombyggnadsplaner inom staden. Tillgéngligheten ska speciellt 6ka
for de oskyddade trafikanterna, med fokus pa dldre, mianniskor med funktionsnedséttning
och barns behov. Planeringen ska uppmuntra ménniskor till att vilja gé och cykla,
exempelvis genom val av lokalisering och utformning av géng- och cykelbanor, 6kad
separeringsgrad mellan fotgdngare och cyklister, belysning, vegetation, dvergangarnas
utformning och sdkerhet samt beldggningsstandard, drift och underhall®. Lidingos

vision dr att regionala resor framst ska ske med kollektivtrafik eller bat. Stockholms
framkomlighetsstrategi anger ocksa att gangtrafikanter ska fa béttre forutsattningar genom
till exempel béttre belysning, stadning och snordjning®. 1 Stockholms Gversiktsplan
ndmns att planeringen maste skapa en stadsmilj6 och en struktur som frimjar géng och
cykel?.

5.1.2. Gangtrafik

Lagkrav

Planldggning ska frimja en frdn social synpunkt god livsmiljo som ér tillgénglig och
anvandbar for alla samhéllsgrupper. Bebyggelse och byggnadsverk ska utformas och
placeras pa ett sitt som &r ldmpligt med héansyn till mdjligheter for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsformaga att anvinda omradet. Byggnader ska vara tillgéngliga
och anvindbara for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga och ha de
tekniska egenskaper som &r vésentliga for detta syfte®.

Platser eller omraden ska vara anvandbara savél for personer med storre utomhusrullstol,
med manuell rullstol eller med rollator for utomhusanvéndning som for personer med
nedsatt syn, horsel eller kognitiv forméaga. Platser och omrdden ska utformas sé att de blir
anvandbara for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga. Gangytor ska
utformas sé att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan ta sig fram och
sa att personer med rullstol kan forflytta sig utan hjdlp. Gangytor ska vara jimna, fasta och
halkfria. P4 6ppna ytor ska sérskilda ledstrak finnas®.

Riktlinjer
Enligt Boverket bor dimensionerande vandmaétt for personer med storre utomhusrullstol
vara en cirkel med diametern 2 meter. Nér nivaskillnader inte kan undvikas bor de

25 Lidingo stad, 2013, Lidingd trafik 2030, Lidingd méter framtiden — en trafikstrategi.
26 Stockholms stad, 2012. Framkomlighetsstrategin sammanfattning.

27 Stockholms stad, 2010. Promenadstaden - Oversiktsplan for Stockholm.

28 Plan- och bygglagen (2010:900)

29 Boverket, 2011, Tillgédnglighet pa allméinna platser (BFS 2011:5 ALM2)
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minimeras och utjdimnas med ramp och trappa. Gangytor bor utformas utan nivaskillnader.
Asfalt, betongmarkplattor och sléta stenhillar dr exempel pa lampliga material.

Gangytorna bor enligt Boverket vara s& horisontella som mojligt och inte luta mer &n 1:50
(2%) 1 langsled®. I VGU*' rekommenderas en maximal lutning pa 2 % for nivaskillnad
over 1 meter for gdende. Framkomligheten i brantare lutningar &n 2 % i lokalnét kan
forbattras med hjilp av vilplan.

Rekommendationer
Ny bro 2020 ska utformas sd att den blir tillgénglig och anvédndbar for alla
samhéllsgrupper.

Ny bro 2020 ska vara anvéindbar savil for personer med storre utomhusrullstol, med
manuell rullstol eller med rollator for utomhusanvéndning som for personer med nedsatt
syn, horsel eller annan orienterings- eller rorelseformaga.

Gangytor ska utformas sé att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan
ta sig fram och si att personer med rullstol kan forflytta sig utan hjélp.
Gangytor bor vara minst 2 meter breda.

Gangytor bor utformas med en maximal langslutning och snedlutning om 2 %. Vid lutning
storre dn 2 % kan framkomligheten for exempelvis med rullstol forbittras med hjilp av
vilplan.

Gangytor ska vara vl atskilda fran cykelbana och spérbana.

5.1.3. Cykeltrafik

Riktlinjer

Vid nivéskillnader pa 8 meter eller mer ar 6nskvirda storsta lutning 2 %, enligt VGU.
Storsta godtagbara lutning dr 7 % vid samma nivaskillnad?.

Enligt VGU utgors lagsta lutningskvalitet pa en cykelforbindelse av dldre (60 ar) kvinnliga
cyklisters forméga att halla 5 km/h i uppforsbacke, se figur 5. Onskvird standard enligt
VGU dér att dldre cyklister ska hélla en hastighet 6ver 15 km/h.

20 Ar 40 Ar 60 Ar
Lutning (%) Lutning (%) Lutning (%)
16 s 16 ™ 16
14 14 * 14
12 }5km/h 12 12
10 10 }5km,h 10
8 8 8 } 5 km/h
6 }10 kmih 6 6
4 4 }10kmh 4
2 et 15 kmh 2 } 5 kmh 2 H 0 kmih
0 0 0
02 4 6 8 1012 02 46 8 1012 02 46 8 1012
Hojdskillnad (m) Hajdskillnad (m) Hojdskillnad (m)
Man  eeeeeaaa- Kvinnor

Figur 4. Prestationsférmaga for olika alderskategorier och kén vid cykling vid olika lutningar och nivaskillnader
(VGU).

30 Boverket, 2011, Tillgénglighet pa allmédnna platser (BFS 2011:5 ALM2)
31 Trafikverket Végars och gators utformning, VGU 2012:179
32 ibid
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Detta innebér att lutningen inte ska dverstiga 8 % for lagsta lutningskvalitet enligt VGU
vid en hojdskillnad pé cirka 7 meter (vilket krdvs for segelfri hojd 11,5 m under bron). Vid
onskvird standard enligt VGU ska lutningen inte 6verstiga 2 % vid en hojdskillnad pa 7
meter.

Vid storre lutningar én 2-3 % bedoms lutningen péverka anvéndbarheten negativt, s att
farre véljer att cykla. Forskning frdn England bekriftar att 6kade lutningar medverkar
till lagre andel cykelpendlare®. Enligt tabellen ovan sjunker cyklisternas hastigheter
vid lutningar 6ver 2 % 1 olika omfattning, beroende pa hojdskillnad, &lder och kon. Det
innebdr att cykelresan Gver bron tar ldngre tid och dr mer anstrdngande for cyklisten. En
hogre bro med storre lutning blir mindre attraktiv for gang- och cykel.

Som jamforelse kan ndmnas att enligt métningar fran 2013 lutar Liljeholmsborn med cirka
5 %, Visterbron med cirka 3 % och Alviksbron (Tvéirbanan mellan St Essingen och Alvik)
cirka 4 %.

Rekommendationer

Vid nivaskillnader pa 8 meter eller mer dr 6nskvérda storsta lutning 2 %. Vid storre
lutningar dn 2-3 % beddms lutningen paverka anvindbarheten negativt, sa att farre véljer
att cykla.

5.1.4. Moped

Lagkrav

Det ar inte tillatet att kra moped klass I pa cykelbana. Moped klass II foljer diremot
samma trafikregler som cyklar, och &r tillatna pd cykelbana, savida inte cykelbanan ar
reglerad med forbud och har en tilldggstavla under vigmaérket for pabjuden cykelbana dar
det stir “ej moped”.

Lidingo stad

Det finns inga sdrskilda riktlinjer for mopedtrafik 1 Lidingds trafikstrategi. Da Lidingébron
(bilbron) har en hogst tillatna hastighet pd 70 km/h &r den inte trafiksdker for mopeder av
klass I. Istdllet ska Ny bro 2020 utformas sé att mopeder 1 bade klass I och klass II kan
tillétas trafikera bron, utan att trafiksdkerheten for 6vriga oskyddade trafikanter forsamras.

Rekommendationer
Moped klass 1 tillats pd bron. Vid utformningen av korbanor ska detta beaktas.

5.1.5. Sjofart
Lagkrav
Vattenoradet under Lidingébroarna utgdr ingen allmén farled.

Nyttotrafiken

En pendelbétlinje trafikerar idag under broarna. Generellt sett dr batar som anvénds

for kollektiva resor, sightseeing och pendling, ldgre dn bétar som dr anpassade for
skargirdstrafik. De ldgre batarna ér enligt en 6versiktig studie, genomford av Tyréns,
mellan 2,70 - 6 meter hoga. Bétar som dven &r anpassade for trafik 1 skdrgédrd &ar vanligtvis
mellan 9 - 10 meter hoga. Merparten av dagens bétar som dr avsedda for pendeltrafik i

33 Parkin m.fl. Estamation of the determinants of... Transportation (2008) 35:93-109
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stadsmilj6 och skérgard klarar en segelfri h6jd om 11,5 meter, likt Lidingobrons.*

Det finns idag ett stort intresse av att utveckla batpendlingen, vilket sannolikt kommer
att paverka bland annat fartygsflottan. Bland annat stills hogre krav pa aretrunt-trafik
med isgaende batar.Vidare har battrafiken idag svért att na upp till den miljostandard som
kollektivtrafiken pa land har géllande fornybara brinslen. For att nd upp till miljomalen
kréavs investeringar 1 fartygsflottan. Nya krav samt det faktum att en stor del av dagens
fartygsflotta bestér dldre bétar gor det svart att forutse vilka krav pa segelfri holjd som
kommer att vara onskvird 1 framtiden.

Pendelbatarna har 1 dagsldget inget uttalat behov av att passera under Liding6broarna. Ett
nytt kajldge norr om Ny bro 2020 for att ersitta befintligt 1age 1 Ropsten dr dock onskvirt.
For att en Oppningsbar bro ska gynna framtida nyttotrafik, kan det eventuellt finnas behov
av Oppning-under morgonens och eftermiddagens rusningstrafik. Detta star 1 konflikt med
rusningstrafiken pa bron.

Trafikforvaltningen i Stockholms lidns landsting har genomfort en utredning kring
batpendling 1 Stockholm. I utredningen studerades bland annat linjen Hagernds-Ropsten-
Virtan, vilken skulle trafikera under Lidingdbroarna. I utredningen bedéms dock linjen
ge mycket 14gt samhéllsekonomiskt utfall bdde pa kort och lang sikt pa grund av fa
resendrer.®

Yrkesfiske forekommer inte i fjarden’®.

Sammantaget bedoms det som svart att forutse nyttotrafikens framtida behov, beroende
dels pa utvecklingen av fartygsflottan, dels pa grund av linjernas rutter och dess
resandeutveckling.

Havsnivahojning

Sveriges meterologiska och hydrologiska institut (SMHI) berédknar att havsnivahojningen
och landhdjningen tillsammans genererar en nettoforandring pd +10 centimeter havsniva
ar 2070 jamfort med idag.’’

Rekommendationer

Lidingdbron har 11,5 meter segelfri hojd och sitter dirmed grénsen for sjofartens
tillgénglighet. Ny Bro 2020 behdver inte dimensioneras for hogre segelfri hojd édn
Lidingdbron. Det finns inte heller 1 dagsldget nagot uttalat behov hos nyttotrafiken av en
hogre segelfri hojd dn Gamla Liding6brons 5,2 meter.

5.1.6. Spartrafik
Tillgéngligheten till spartrafiken kopplas till dess héllplatser och inte till brons utformning.
Spéren ska dock kunna trafikeras av SL/Sparvig City.

34 Sammanstillning undersokning bathdjd och framtida vattenbestand, Tyréns 2014-03-14
35 Utredning om Batpendling i Stockholm, Trafikf6rvaltning, SLL 2013-07-09

36 Miljooverdomstolen, M508-07, 2008-04-04

37 SMHI Rapport Nr 2010-78, Regional klimatsammanstillning - Stockholm
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Rekommendationer
Ny Bro 2020 bor konstrueras sé att SL/Sparvig City kan trafikera banan.

5.2 Framkomlighet

Brons bredd bor medge utrymme for god framkomlighet for cyklar, mopeder och giende,
inte minst dar trafikanterna haller olika hastighet. Bron ska ocksa kunna medge trafikering
med spartrafik. Det dr ocksa onskvirt att bron mdjliggor passager med béttrafik. Idag
passerar inga storre fartyg under bron och framtida behov for battrafik ar oklart.

5.2.1. Gangtrafik
Riktlinjer
Grundvirden for utrymmesbehov enligt VGU? ir:

* {Or gdende ér en bredd pé 0,70 meter
*  {0Or rullstol &r en bredd pa 0,80 meter

Vidare ska det enligt VGU finnas en sidoremsa pa 0,4 m nérmast riacke. Det gor att den
som gar kan rora sig obehindrat utan att slé 1 eller fastna 1 rdcket. Det ska ocksa finnas
utrymme for méte mellan gaende.

En dubbelriktad friliggande gédng- och cykelvidg med mattliga fldden bor ha en 2,0 m bred
gangbana och en 2,25 meter bred cykelbana.

Mellan gangbanan och cykel-/mopedbanan bdr det finnas en skiljeremsa. I Stockholm
stads handbok for utformning av cykelstrak i Stockholm foreslas fem rader av smagatsten
(0,5 m)¥. For bron bor annan materialskiljande beldggning véljas av konstruktions- och
tillgdnglighetsskal. Det ger goda forutsattningar for snérdjning och minskar snubbelrisken
jamfort med en nivaskilljande skiljeremsa.

Uppskattning av framtida floden

Enligt trafikmétningar fran 2010 gar i genomsnitt cirka 600 personer éver bron varje dag®.
Med samma arstidsvariation som for cyklister innebér det cirka 1 650 gaende per dag
under hogsédsong.

Liding06 stad har som mal att 80 % av Lidingéborna ska vilja att resa med géng-, cykel-
och kollektivtrafik till arbetet &r 2030. Detta mal ar dock svart att tillimpa som prognos for
resande pa bron. En resvaneundersokning genomfordes varen 2013, 1 den kan utldsas att
andelen resor med ging-, cykel- och kollektivtrafik ut fran Liding0 ar drygt 47 %. Detta
stimmer dock inte med uppmiitt trafikdata fran Stockholms stad och Trafikforvaltningen
som visar pa cirka 34 %*'. Det finns inga uppgifter om hur stor andel av trafiken pa

bron som utgdrs av arbetsresor och Lidingds mal blir svart att utvardera. For resor

over Lidingobron ar 2030 gors en beddmning att det behovs en fordubbling av andelen
gangresor for att uppna uppstéllda mal.

38 Trafikverket & Sveriges kommuner och landsting, 2004:80, Végars och gators utformning, VGU s. 103;
Trafikverket 2012:179

39 Stockholms stad, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms stad, 2009

40 Det har inte gjorts nagra métningar av antalet gaende ver bron. Istéllet gors en uppskattning utifran tillgéngligt underlag. Ett
antagande gors att gdngandelen over Lidingdbron ar hilften av cykelandelen.

41 Inkluderar ett antagande om 1,29 personer per bil vilket baseras pa manuella rikningar i Géteborg enligt Goteborgs stad 2013,
Trafik- och resandeutveckling.
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Liding6 har idag en befolkning pé cirka 45 100 invénare. Liding6 stad har prognostiserat
att befolkningen &r 2030 uppgar till 53 000 invanare, vilket innebér en 6kning med 8 000
invanare. Till 2070, som &r dimensionerande for Ny Bro 2020, provas tva rakneexempel.
Det ena exemplet utgér fran 61 000 invénare och det andra utgér fran 77 000 invanare.

I tabell 1 illustreras prognos for framtida gangfloden pa Lidingdbron baserat pa dessa
antaganden.

Tabell 1. Rakneexempel for framtida fldden av gaende per dygn.*

Befolkning Hogsdsong Hogsédsong
(dagens andel gang) (framtida andel gang)
45 000 (nulage) 1 650
53 000 (prognos 2030) 1950 3900
61 000 (rdkneexempel 2250 4450
2070)
77 000 (rdkneexempel 2 800 5650
2070)

Ett antagande om att 12 % av dygnstrafiken sker under maxtimmen innebér att det vid
rusningstrafik under hogsiasong ar 2070 passerar cirka 11 gaende i minuten éver Ny bro
2020.

LOS

Level of Service, LOS, berdknas som antal fotgdngare per meter fri gangbanebredd och
minut. Resultatet blir en siffra som anger antal personer per meter per minut (PPMM) .

For att forsta huruvida gangbanan ér tillrdckligt bred for sitt syfte gors en klassificering
och vérdering av PPMM-virdet. Det finns olika skalor att klassificera enligt men ingen

skala finns for narvarande som &r anpassad utifran svenskar eller stockholmare.

For den hdar LOS-analysen har en Londonanpassad metod anvénts ddér PPMM delas in i
elva steg, fran A+ till E utifrdn upplevd tringsel pa gidngbanan (Se textruta nésta sida).
Trangseln grundas pa huruvida de géende kan vilja vdg och ga i 6nskad takt eller inte.

A+ innebdr att <3 % upplever att de inte kan ga i 6nskad takt och vélja vilken vig de vill
ta. E innebir kraftig tringsel, att 100 % upplever att de inte kan ga i 6nskad takt och att
personer som ror sig 1 motsatt riktning mot majoriteten har stora svarigheter att ta sig fram.
I stadsmiljo rekommenderas normalt sett minst nivd B+. B+ innebir att cirka 30 %
upplever att de inte kan gé 1 dnskad takt. Det innebar dock tillrdckligt med utrymme for
majoriteten att kunna gé i normal géngfart och vilja vilken vdg de vill ta.

Jamforelse med andra broar

Som jamforelse kan ndmnas att Liljeholmsbron har en gangbana pa cirka 1,2 meter,
Visterbron cirka 1,2 meter och Alviksbron har en kombinerad géng- och cykelvig pa
cirka 3,6 meter.

Rekommendationer
Gangbanan bor dimensioneras for 5 650 géende per dygn.

LOS bor ligga pa minst niva B+.

42 Framtida andel gang &r det som beddms behdvas for att uppna Lidingds mal om 80 % arbetsresor med géng, cykel och kollek-
tivtrafik.
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Fotgangare per timme/ 60 / fri gangbanebredd = PPMM

Bakom PCL och klassificeringen A till E ligger omfattande undersokningar.
Gaéngtrafikanterna har bland annat tillfrdgats huruvida de kan fardas i 6nskad takt eller om
det upplevt att de behovt ga langsammare péd grund av tréngsel.

Pedestrian PPMM Motsvarar
Comfort Level
(PCL)
A+ 3 Miljon for fotgangarna &r behaglig. Ytorna ar tillrackligt
A 5 stora 1 forhéllande till méngd fotgdngare for att kunna gé i
A- 8 onskad takt.

A+ =<3% upplever begransad rorlighet

A = 13% upplever begrinsad rorlighet

A-=22% upplever begransad rorlighet
B+ 11 Normal gangfart dr fortfarande mojlig men konflikter kan
B 14 uppsté. Det dr mdjligt att ndgra pd grund av detta viljer en
B- 17 annan vag.

B+ =31% upplever begransad rorlighet

B =41% upplever begrinsad rorlighet

B- =50% upplever begrinsad rorlighet
C+ 20 Miljon for fotgdngarna &r betydligt sdimre dn i A och B.
C 23 Majoriteten av de gdende upplever att de stoter in i andra
C- 26 och att de inte kan gé i 6nskad takt.

C+ = 59% upplever begrinsad rorlighet

C =69% upplever begrinsad rorlighet

C- = 78% upplever begransad rorlighet
D 35 Fotgingarna kan inte ldngre gé i 6nskad takt. Det finns ont
E >35 om utrymmer fOr att passera andra eller g& i motsatt riktning

mot majoriteten.

D = 100% upplever begriansad rorlighet

E = 100% upplever begrinsad rorlighet
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I Kapitel 6 Bedomning av sektioner redovisas och bedoms tva alternativ for gdngbanans
utformning.

5.2.2. Cykel- och mopedtrafik

Riktlinjer

Grundvirden for utrymmesbehov enligt VGU for cykel dr en bredd pd 0,75 meter. Enligt
VGU ska det dven finnas ett moétesavstand pa 0,3 meter.

Enligt VGU bor en dubbelriktad friliggande gang- och cykelvdg med maéttliga fldden bor
vara minst 2,5 — 3,0 meter bred. Om en cykelvig utgors av ett regionalt cykelstrak avsett
for arbetspendling med mal att 6ka andelen cyklister, bor bredden vara minst 3 meter.

Det finns idag inte ndgra grundmaétt for moped 1 VGU. I Trafikverkets och SKL:s GCM-
handbok foreslas en bredd pa 0,86 meter.

Lidingo stad

Enligt Liding0 stads trafikstrategi kan olika trafikslag separeras at dér trafikanterna ar
ménga och dir hastigheterna skiljer mycket mellan de olika trafikslagen for att fraimja
framkomligheten. Utmed ett par utvalda strak pa on bor prioriterade cykelvégar anlidggas
dar trafikslagen fysiskt separeras helt. Utmed dessa prioriterade cykelstrak ska cyklisterna
ha mycket god framkomlighet, bdde vad géller kontinuitet och jidmn hastighet. I
trafikstrategin lyfts Lidingdbron sérskilt fram och det patalas att straket kan fa egen bana
skiljt frén gingtrafik och 6vrig cykeltrafik. Nir en ny bro byggs bor detta tas 1 beaktning.

Trafikverket, Stockholms 1éns lansting samt Lansstyrelsen i Stockholms lén

Enligt Regional cykelplan for Stockholms ldn &r strackan mellan Lidingd och Stockholm
ett regionalt cykelstrak. Dessa bor utformas sa att omkorning dr mojlig dven vid mote med
annan cyklist. For att ett strak ska uppna god standard kravs att omkorning ska vara mojlig
dven da den upphinnande cyklisten méter tva cyklister som cyklar i bredd.*

Stockholms stad

Liding0 stad har inga krav eller rekommendationer for cykelbanors bredd. Som
jamforelse presenteras nedan Stockholms stads rekommenderade bredder for cykelstrak.
Pendlingsstrak é&r till for cyklister som har mal i olika kommuner dér resldngden ofta dr 5
km eller ldngre. De ska vara uppdelade i tva falt for att hantera cyklister i olika hastigheter.
Huvudstraken é&r lankar till pendlingsstraken samt till for cykeltrafik mellan stadsdelar.*

Tabell 2. Rekommenderad bredd pa pendlings- och huvudstrak enligt Stockholms stads cykelplan. I cykelplanen
klassas bron till Lidingd som ett pendlingsstrak.

TYP AV CYKELSTRAK PENDLINGSSTRAK HUVUDSTRAK
Enkelriktad cykelbana 2,25 m (3,25 m vid hogre 1,5 m (2,25 m vid hogre

floden) floden)
Dubbelriktad cykelbana 3,25 m (4,5 m vid hdgre 2,5 m (3,25 m vid hogre
floden) floden)
Dubbelriktad gdng- och 5 m (7 m vid fldden 4 m (4,5 m vid hogre
cykelbana >10 000 c/d) floden)

43 Trafikverket, Stockholms ldns landsting samt Lansstyrelsen i Stockholms ldn, 2014, Regional cykelplan for Stockhoklms ldan
44 Stockholms stad, 2012. Cykelplan.
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Uppskattning av framtida floden

Lidingd stad planerar for konkreta insatser som framjar en utveckling mot 6kad
cykeltrafik, bland annat ett par prioriterade cykelstrdk pa Liding6, som ska ge cyklisterna
extra god framkomlighet vad géller hastighet och kontinuitet. Syftet dr att prioritera
arbetspendling eller andra snabba cykelresor®. Stockholm stad planerar for 35 000 nya
arbetsplatser i Norra Djurgardsstaden*. Omradet &r tinkt att fa ett vdl utbyggt cykelnét
och boende pa Liding6 med arbetsplats 1 Norra Djurgardsstaden kommer att fa goda
forutsittningar att arbetspendla med cykel.

Liding6 stad har gjort cykelmétningar for Gamla Lidingdbron. Under 2012 gjordes i
genomsnitt 1 155 cykelresor per dag. Sdsongsvariationen dr dock mycket stor, vissa
vinterdagar cyklar féarre an 10 cyklister pd Gamla Lidingobron medan antalet cyklister pa
véren uppgick till 3 500 per dag*’. Under den mest trafikerade veckan cyklar i genomsnitt
3 300 cyklister per dag. Liding06 stad har som mal att 80 % av Lidingdborna véljer att
resa med gang, cykel och kollektivtrafik till arbetet ar 2030. For att uppna malet bedoms
andelen cykelresor 6ver Lidingdbron behdva fordubblas 1 relation till idag.

Tabell 3. Rakneexempel fér framtida fléden av cyklister per dygn.

Befolkning Hogsdsong Hogsdsong
(dagens andel cykel) (framtida andel cykel)
45 000 (nulage) 3300
53 000 (prognos 2030) 3900 7750
61 000 (rdkneexempel 2070) 4 450 8950
77 000 (rdkneexempel 2070) 5 650 11 300

Jamforelse med andra broar

Som jamforelse kan ndmnas att Liljeholmsbron har en cykelbana pé cirka 2,7 meter,
Visterbron cirka 2,6 meter och Alviksbron har en kombinerad gang- och cykelvég pa
cirka 3,6 meter.

Rekommendationer

Cykel- och mopedbanan bor dimensioneras for 11 300 cyklister per dygn, det vill sdga for
hogsta befolkningsdkning, utifrdn hogsdsong och en 6kad andel cyklister, for att kunna
mota framtidens behov.

I Kapitel 6 Bedomning av sektioner redovisas och beddms fyra alternativ for cykel- och
mopedbanans utformning.

5.2.3. Sjofart
Om Ny Bro 2020 utformas med 6ppningsbar funktion kan framkomligheten for sjofart
paverkas bade positivt och negativt.

Rekommendationer

45 Lidingo stad, 2013, Liding6 trafik 2030, Lidingd méter framtiden — en trafikstrategi.

46 Stockholms stad, informationssida om Norra Djurgérdsstaden http://bygg.stockholm.se/norradjur
gardsstaden, hamtat 2014-02-24

47 Lidingo stad, trafikmétningar 2012

48 Framtida andel cykel 4r det som bedoms behovas for att uppnd Lidingds mél om 80 % arbetsresor med gang, cykel och kollek-
tivtrafik.
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Om Ny Bro 2020 utformas med 6ppningsbar funktion kan, for att forbattra
framkomligheten for GCM- och sparvagspendlare, restriktioner inforas s att Ny bro 2020
inte Oppnas under rusningstrafik, det vill sdga 07.00 — 10.00 och 16.00 — 19.00. Samtidigt
innebér det att mdjligheten for arbetspendling med bat eventuellt begrinsas.

Om Ny Bro 2020 ska kunna 6ppnas bor ett digitalt trafikinformationssystem med
upplysningar om brodppning installeras vid bron samt vid Ropstens station och ldngre in 1
ging- cykel- och mopednitet.

5.24. Spartrafik

Liding6banan trafikerar idag Gamla Lidingobron och klarar upp till 5 % lutning®. For
sparvig dr inte lutning enligt foreslagna nivaer paverkande pa framkomligheten. Daremot
kan en Oppningsbar funktion medfora begransningar 1 spértrafikens framkomlighet om
bron behdver 6ppnas pa dagtid da spértrafiken trafikerar bron.

Rekommendationer

For bésta framkomlighet for spartrafik bor Ny Bro 2020 fa fast konstruktion alternativt
Oppningsbar med restriktionerna att Ny Bro 2020 inte 6ppnas under rusningstrafik, det
vill sdga 07.00 — 10.00 och 16.00 — 19.00. Samtidigt innebir det att mojligheten att
arbetspendla med bét eventuellt begréinsas.

5.3 Trafiksakerhet

5.3.1. Riktlinjer

Enligt VGU ska brons kant forses med gang- och cykelbrordcke®. Narmst racket
ska enligt VGU en skiljeremsa pa 0,4 meter anldggas, vilket skapar en buffert s att
cyklisterna inte fastnar med styre eller pedal 1 ricket.

Mellan gangbanan och cykel-/mopedbanan bdr det finnas en skiljeremsa. I Stockholms
stad handbok for utformning av cykelstrdk 1 Stockholm foreslas fem rader av smagatsten
(0,5 meter)*'. Andra materialval kan bli aktuella pa bron.

Lidingo stad

Enligt Lidingdstads trafikstrategi forordas separering mellan olika trafikslag for att uppnd
hog trafiksdkerhet, 1 prioriterade strak avser detta &ven separering mellan géang- och
cykeltrafik. Andra faktorer som paverkar trafiksédkerheten sd som lutning, belysning,
beldggning etc. ska ocksé prioriteras.

Rekommendationer
Brons kant ska forses med ett gang- och cykelbrorécke.

Spérvigen bor separeras fran ging-, cykel- och mopedbanan med ett riacke for att skapa en
trafiksdker och trygg miljo.

Ju mer cykelbanan lutar, desto hogre hastigheter kan cyklisterna hélla 1 nedférsbackarna.
Lutningen bor darfor inte dverstiga 2 %.

49 Trafikforvaltningen SLL, Projektanpassade riktlinjer Program Sparvig City Rev 2.0 2013-05-07
50 Trafikverket Végars och gators utformning, VGU 2012:179
51 Stockholms stad, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms stad, 2009
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Skyltning av gang-, cykel- och mopedbanorna bor vara tydlig.

Bropelare kan behdva paseglingsskydd for fartyg.

5.4 Trygghet och trafikantupplevelse

5.4.1. Riktlinjer

Enligt VGU bor gatu- och vigrummet utformas sa att det blir begripligt, dverblickbart
och orienterbart vilket stirker kénslan av trygghet. For gdende, funktionshindrade (i
synnerhet synskadade) och dldre bor gaturummet utformas s att man ér skild frén ovriga
trafikantslag vilket skapar trygghet. Gatumiljon bor utformas belyst och dverblickbar utan
dolda prang. Viégar for fotgéngare och cyklister bor vara s& utformade att de kan se andra
trafikanter nar det ar morkt™.

Enligt Boverkets foreskrift Tillginglighet och anvéndbarhet pé allmén plats” ska
belysning pa gdngytorna enligt 14§ vara s& utformad och ha sédan ljusstyrka att personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan anvianda dessa.

5.4.2. Lidingo stad

For att Lidingdborna ska uppleva trygghet vid gang och cykling ska trafikniten vara
belysta och med goda siktlinjer. Gdende ska separeras fran cyklister utmed striackor dér
cyklisternas hastigheter dr hoga och géende kan kdnna oro for att kollidera.

Att trafiksystemet upplevs som tryggt resulterar ocksa att fler viljer cykel som fardsétt,
vilket dr en viktig utgdngspunkt i strategin.

5.4.3. Rekommendationer
Gang-, cykel och mopedbanan ska vara siker, trygg, lattoverskadlig och medge en
attraktiv och trivsam miljo, dygnet runt och 6ver hela aret.

Utformningen av bron har stor inverkan pa trafikantupplevelsen. Cykelpump och
cykelbarometer bor finnas pa bron eller vid broféstet och plats for detta behdver avséttas.
Det finns ocksé mojlighet att ndgon form av viloplatser anldggs pa bron, exempelvis
genom att gdngbanan utformas med bredare partier. Da kan sittplatser arrangeras och
utrymme ges for att vila, titta pa utsikten eller fiska.

5.5 Barnperspektiv

Riksdagen har beslutat att FN:s konvention om barnets réttigheter (dven kallad
barnkonventionen) ska genomsyra samhéllets alla verksamheter. Enligt regeringens
strategi for att stirka barnets réttigheter>* ska barnets basta komma i frimsta rummet vid
alla atgérder som ror barn. Detta kréver kontinuerliga analyser av konsekvenserna av
beslut.

Barns rorelsefrihet har minskat kraftigt under de senaste decennierna. Férre barn
kan och tillats leka i gaturummet och pa egen hand ta sig till mélpunkter som skola,

52 Trafikverket Végars och gators utformning, VGU 2012:179
53 Boverket, 2011, Tillgénglighet pa allména platser (BFS 2011:5 ALM2)
54 Prop. 2009/10:232
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fritidsaktiviteter och kompisar. Detta innebér ett hot mot deras livskvalitet och ger ocksa
negativa konsekvenser i1 form av 6kade kostnader och tidsdtgdng for fordldrar som skjutsar
sina barn.

Barn saknar forutsittningar for att alltid upptriada trafiksékert. Deras syn- och horsel ar inte
fullt utvecklad och de kan inte sprida sin uppmérksamhet, utan dgnar sig 1 hogre grad dn
vuxna at en sak i taget. Ett barn kan inte heller sitta sig in 1 exempelvis bilistens situation
och ta hédnsyn till den. Vidare forvéntar sig barn att vuxna ska folja de regler som géller.
Niér det géller cykling sa stiller detta sdrskilt hdga krav pa trafikmognad.

5.5.1. Rekommendationer

Det ér av stor vikt att Ny Bro 2020 utformas sé trafiksdkert att barn och ungdomar kan
anvanda den pa egen hand. Géende barn bor separeras far cyklister och mopedforare.
Gangbanan bor vara tillrackligt bred for att ge utrymme till ”busande” barn. De barn som
cyklar kan behdva extra vingelutrymme da de har svérare 4n vuxna att hastighetsbedoma
motande cyklister och mopedforare. De kan dven ha svérare att orka cykla 1 uppforsbacke
och att hantera hoga hastigheter 1 nedforsbacke. Vidare dr barn mer beroende av tydlighet
och enkelhet 1 trafikmiljon. En 6ppningsanordning kan vara ett komplicerande element.

5.6 Jamstalldhetsperspektiv

Regeringen har formulerat en vision som ska vara vigledande for det strategiska arbetet
att uppna en okad jamstilldhet: "Kvinnor och mén skall ha samma makt att forma
samhdllet och sina egna liv”.

Generellt sett dr staden 1 minga avseenden anpassad for resor med bil. Den dr dock samre
anpassad for resor kopplade till hemmets obetalda arbete, sa som resor till forskola,
matbutik och servicemalpunkter, vilka oftare gérs med géng, cykel och kollektivtrafik som
huvudsakligt firdmedel. En anpassning av staden sa att den béttre uppfyller de krav som
stélls vid obetalt arbete kopplat till hemmet ar en viktig jamstalldhetsfraga®. Da bro 2020
ar en satsning pa gaende, cyklister och kollektivtrafik bedoms projektet som helhet vara
positivt ur ett jamstilldhetsperspektiv.

5.6.1. Rekommendationer

I de fall riktlinjer for utformning skiljer sig mellan mén och kvinnor (exempelvis avseende
lutningskvalitet, se rubrik 5.1.3 cykeltrafik 1 PM Trafik) ska de hogst stéillda riktlinjerna
ligga till grund f6r rekommendationerna.

Vidare bor projektorganisationen och beslutsfattande organ vara jamt fordelade avseende
kon.

55 Larsson, Anita och Jalakas, Anne 2008 Jamstélldhet ndsta! Samhallsplanering ur ett genusperspektiv
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6.Bedomning av sektioner

Tva alternativa utformningar av gangbana har studerats, ett basutférande med acceptabel
standard samt ett med god standard. For cykel- och mopedbanan har flera moljliga
16sningar identifierats och utdver basutforandet har dérfor tre utformningar studerats 1
denna PM. Alternativen beskrivs och utvérderas utifran rekommendationerna 1 kapitel 5.

6.1 Gemensamt for samtliga alternativ

Gangbanan ar separerad fran cykel- och mopedbanorna i alla studerade sektioner. Olika
principer for separering av fotgéngare och cyklister, s som nivéskillnad, avvikande
material eller malad linje, anses vara olika trafiksdkra. Forskare vid Lunds Tekniska
Hogskola har studerat detta. Avvikande material ansdgs i studien fungera béttre dn
nivéskillnad d& det underléttar snordjning och minskar snubbelriskerna. Den foreslagna
separeringen med 0,5 meter avvikande material bedoms ge vingelmén till sévél fotgéingare
som cyklister och bidra till 6kad trafiksidkerhet och trygghet.

Snordjning kan l16sas genom upplag 1 skiljeremsan vid mindre snoméngder, eller 1 del av
cykelbanan om mer utrymme krévs. Detta bedoms vara mojligt framforallt 1 de bredare
sektionerna, da cykeltrafiken antas vara betydligt lagre vinterid. Vid en smal sektion kan
snon behdva forslas bort.

Sektionerna avser en 14g bro utan lutning. Om ett broalternativ med storre lutning
viljs kan sektionerna behova breddas nagot for att medge storre vingelutrymme 1 sévil
uppforsbacke som nedforsbacke.
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6.2 Gangbana A

Gangbana A ger utrymme for att tva gdende kan motas. Nérmast rdcket mot vattnet finns
en skiljeremsa pa 0,4 meter. Gdngbanan r 1,5 meter bred. Den separeras fran cykel-/
mopedbanan med en 0,5 meter bred skiljeremsa av smégatsten. Halva remsan réknas

till gangbanans bredd, som alltsa blir totalt 2,15 meter. En LOS-analys har genomforts

for alternativet. LOS baseras pa 678 géende per timme totalt i bada riktningarna for 1,5
meter gangbana fri fran foremal som till exempel belysningsstolpar, rdcken, bankar och sa
vidare. Gdngbana A ger LOS A-, det vill sdga den tredje hogsta klassen pa en elvagradig
skala.

Skiljeremsa  G-bana Skiljeremsa

Asfalf Asfalt Smdgafsten
0.40 150 050
/[I' I[I, ’III ’III
/
J J
N TITTT

Figur 5. Gangbana A

Bedomning

Gangbana A ger utrymme for tva gdende som mots. En barnvagn kan vinda pa
gangbanan, medan en storre utomhusrullstol behover anvinda skiljeremsan for att kunna
vianda, vilket ar negativt for tillgangligheten. Gangbanan &r separerad fran cykelbanan,
vilket ger en god trafiksdkerhet. LOS A- innebér god framkomlighet. Maxtimmens floden
kan uppga till cirka 1000 gaende totalt i bada riktningarna innan LOS B+ 6verskrids.
Samtidigt innebar sektionen att tva personer inte kan ga i bredd och méta en tredje person
utan att flytta pa sig, vilket begransar framkomligheten och trafikantupplevelsen.
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6.3 Gangbana B

Gangbana B ger utrymme for tva gaende i bredd att mota en géende i motsatt riktning.
Néarmast racket mot vattnet finns en skiljeremsa pa 0,4 meter. Gdngbanan ar 2,30 meter
bred. Den separeras fran cykelbanan med en 0,5 meter bred skiljeremsa av smagatsten.
Halva denna remsa riknas till gdngbanans bredd, som alltsa blir totalt 2,95 meter. En LOS
analys har genomforts for alternativet. LOS baseras pa 678 giende per timme totalt i bada
riktningarna for 2,3 meter gangbana fri fran foremal som till exempel belysningsstolpar,
racken, bankar och sé vidare. Gangbana A ger LOS A, det vill sdga den nést hdgsta
klassen pa en elvagradig skala.

Skiljeremsa G-bana Skiljeremsa
Asfalt Asfalt
VO.AO ’ 230 ; 050 ;
E l i Id

»)

Racke

Figur 6. Gangbana B

Bedomning

Gangbana B ger utrymme for tva gaende i bredd att mota en géende i motsatt riktning.
Tva rullstolar kan enkelt kora bredvid varandra och en storre utomhusrullstol kan vinda
pa gangbanan. Det ger god tillgénglighet. LOS A innebar mycket god framkomlighet.
Maxtimmens floden kan uppga till cirka 1500 gaende totalt i bada riktningarna innan
LOS B+ 6verskrids. Gangbanan ér separerad fran cykelbanan, vilket ar positivt ur ett
trafiksékerhetsperspektiv.
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6.4 Cykel- och mopedbana A

Cykelbana A ér dimensionerad for mote mellan tva mopeder enligt VGU:s riktlinjer.

Den dr 2,01 meter bred. En skiljeremsa pa 0,4 meter fungerar som buffert mot racket vid
sparvagnen. Cykelvigen skiljs av fran gangbanan med en 0,5 meter bred skiljeremsa av
avvikande material. Halva denna remsa riknas till cykelbanans bredd, som alltsa blir totalt
2,67 meter.

i
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Figur 7. Cykel- och mopedbana A

Bedomning

Trafikanter haller olika hastighet, vilket kriver omkdrningar. I cykel- och mopedbana

A maste omkdrning ske 1 korbana for motsatt fardriktning. Vid hoga fléden av cyklar
och mopeder blir omkdrning omgjlig, vilket ger en otillrdcklig framkomlighet. Det
innebdr dven risk for farliga omkorningar och minskad trygghet. Detta végs delvis upp
av att rusningstrafiken vanligen gér i en riktning pd morgonen och i motsatt riktning pa
eftermiddagen. Cyklar och mopeder (klass 1 och klass 2) kor 1 blandtrafik, vilket medfor
vissa trafiksikerhetsrisker. Eftersom moped klass1 normalt inte kor pé cykelvagar kan
cyklister ha svért att hastighetsbeddma mopederna. Detta kan dven bidra till en otrygg
trafikmiljo.
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6.5 Cykel- och mopedbana B

Cykelbana B dr dimensionerad for mote mellan tvé cyklister och en moped klass 2.
Sektionen har ett korfélt pa 0,75 meter i vardera riktning. Vidare har sektionen ytterligare
ett korfalt pa 0,86 meter, vilket &r ett dubbelriktat korfalt for omkorningar. Mellan de

tre korfilten finns ett motesavstand pa 0,3 meter. Néarmst rdcket mot sparvégen finns

en sidoremsa pa 0,4 meter. Cykelvigen skiljs av frdn gangbanan med en 0,5 meter bred
skiljeremsa av smagatsten. Halva denna remsa riknas till cykelbanans bredd, som alltsa
blir totalt 3,61 meter.
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Figur 8. Cykel- och mopedbana B

Bedomning

Trafikanter haller olika hastighet, vilket krdver omkdrningar. I cykel- och mopedbana B
kan omkorning ske i en fardriktning i taget. Eftersom rusningstrafiken vanligen gér i en
riktning pa morgonen och motsatt riktning pé eftermiddagen bedoms framkomligheten

1 alternativet vara god. Cyklar och mopeder (klass 1 och klass 2) kor i blandtrafik, vilket
medfor vissa trafiksikerhetsrisker. Eftersom moped klass1 normalt inte kor pa cykelvagar
kan cyklister ha svart att hastighetsbeddma mopederna. Detta kan &ven bidra till en otrygg
trafikmiljo.
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6.6 Cykel- och mopedbana C

Cykelbana C dr dimensionerad med ett korfalt for cykel 1 vardera riktning samt ett
snabbkorfilt for cykel och moped i vardera riktning. Korfélten for cykel dr 1.05 meter
var. Snabbkorfilten ar tillsammans 2,47 meter. Narmst rdcket mot sparvédgen finns en
sidoremsa pa 0,4 meter. Cykelvdgen skiljs av frdn gdngbanan med en 0,5 meter bred
skiljeremsa av avvikande material. Halva denna remsa riaknas till cykelbanans bredd, som
alltsa blir totalt 5,22 meter.
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Figur 9. Cykel- och mopedbana C

Bedomning

I cykel- och mopedbana C separeras cyklar och mopeder med olika hastigheter. Cyklister
1 det vanliga korfaltet kan anvanda snabbkorféltet som omkorningsfil. Cykel- och
mopedbana C ger mycket god framkomlighet. Eftersom ett vanligt cykelfalt laggs mellan
snabbfaltet och gadngbanan skapas en buffertzon mellan de snabbaste cyklisterna och
géende. Cykel- och mopedbana C ger god trafiksdkerhet och trygghet. Alternativet kan
dock upplevas som verdimensionerat.
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6.7 Cykel- och mopedbana D

Cykelbana D dr utformad likt cykelbana C, med skillnaden att de tva snabbfalten laggs
nirmast sparvagen.
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Figur 10. Cykel- och mopedbana D

Bedomning

I cykel- och mopedbana D separeras cyklar och mopeder med olika hastigheter.
Snabbfilten kan inte anvdndas som omkorningsfiler. Det innebar att snabba cyklister
maéste valja vanligt korfdlt eller snabbfilt i borjan av bron, samt risk for farliga
omkorningar och farliga byten mellan cykelbana och snabbkorfélt. Cykel- och mopedbana
D ger god framkomlighet men kraver anpassning av anslutande gang-, cykel- och
mopedvégnit. Det kan dock upplevas som dverdimensionerat.

NTKINS



@ LIDINGO STAD

Sida 31 av 37
6.8 Samlad bedomning av sektioner

Sektion Bredd  Tillginglighet =~ Framkomlighet  Trafiksdkerhet Trygghet &
trafikantupplevelse

Tva personer i bredd kan
inte méta en tredje person
utan att flytta pa sig.

Gangbana A [ 215m

Géangbana B [295m

CM-bana A 2,67m

CM-bana B 3,61 m Moped klass 1 i blandtrafik,
i Ovrigt god

CM-bana C 522m

CM-bana D 522m

* Observera att bedomningen endast galler sektioner, inte lutning. Sektionerna avser en lag bro utan lutning. Om ett broalternativ med
storre lutning véljs kan sektionerna behova breddas nagot for att medge storre vingelutrymme i saval uppforsbacke som nedforsbacke.
Lutning bedoms i kapitel 6 bedomning av lutningar.

Sammantaget bedoms i denna PM géngbana B i kombination med cykelbana C vara
mest fordelaktigt utifran tillgédnglighet, framkomlighet, trafiksdkerhet samt trygghet
och trafikantupplevelse. Gangbana B i kombination med cykelbana C ger en totalt
bredd pa 8,17 meter. Det dr bredare &n anslutande gang- och cykelvégar, och bredare én
rekommendationerna fran Stockholms stad avseende pendlingsstrak med fldden over
10 000 cyklar per dygn. Hénsyn maste dock tas till mopeder klass I som normalt inte
trafikerar GCM-banor, vilket stéller stora krav pa en trafiksdker utformning av bron.

Vid bedomningen av vilken utformningen som ar mest fordelaktig for GCM-trafikanterna
har aktuell PM inte tagit hinsyn till andra aspekter, sa som kostnad, samhéllsekonomisk
bedomning och teknisk genomforbarhet. Dessa parametrar maste vigas in innan en
slutgiltig utformning av sektionen gors.
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7.Bedomning av lutningar

Ny bro 2020 kan utformas med olika profiler. Generellt giller att ju hogre segelfri hojd
den fér, desto storre blir dess lutning. Tre profillosningar har tagits fram for utvérdering.
Den forsta profilen avser en bro med ldgsta mojliga lutning, det vill sdga 0,3 %.
Malsittningen for den andra profilen, en mellanhdg bro, dr att uppna en lutning pa 2 %
(vilket dr rekommenderad max-lutning enligt kravspecifikationen). Det tredje alternativet,
en hog bro, har utformats samma segelfria hojd som Liding6bron, det vill sdga 11,5 meter.

De tre olika profilalternativen beskrivs nedan utifrén dess inverkan pd GCM-trafik samt
spér- och sjofartstrafik. Alternativen bedoms utifrdn rekommendationerna i kapitel 5.

Vidare finns det speciallésningar, som presenteras i kapitel 6, vilka kan mojliggora olika
varianter av de tre huvudalternativen, hogre segelfri hojd alternativt siankt lutning. [ PM
GCM beskrivs de olika profillosningarna samt dess lutningar mer i detalj. Dér aterfinns
ocksé en variant av 14g bro med samma segelfria hdjd som Gamla Lidingdbron, det vill
sdga cirka 5,6 meter.

——LAG BRO

— MELLANHOG BRO
FIOG BRO

/ \

Figur 11. Schematisk skiss dver hojderna for broalternativen.

7.1 Lag bro

En lag bro med normal konstruktionshdjd pé 3,5 meter ger lutningen max 0,3 %.
En segelfti hojd om cirka 2 meter uppnés. Som alternativ kan bron utformas med en
Oppningsbar funktion.

Bedomning
En plan bro innebar mycket god tillginglighet for GCM-trafikanter, oavsett alder och
eventuell funktionsnedséttning.

Jamfort med dagslédget sker en forsdmring for sjofarten, vilket innebér begrédnsningar och
inget av undersokta rederier har fartyg som kan passera under bron.

Lag bro innebir goda lutningsforhallanden for spértrafiken.

Om den l4ga bron forses med en 6ppningsbar funktion kan dven storre fartyg passera.
Detta kommer dock forsdmra framkomligheten for alla andra trafikslag.

Siktforhéllandena ldngs med bron blir mycket goda och den laga hojden ar positiv
for utblickar (sikten skyms inte av vigbron). Vindkomforten blir god och eventuell
bullerstérning fran bilbron minskar eller uteblir.
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7.2 Mellanhog bro

En mellanh6g bro med normal konstruktionshdjd pa 3,5 meter ger en lutning pa 2 %. En
segelfri hojd om 7 meter uppnas. Som alternativ kan bron utformas med en 6ppningsbar
funktion.

Bedomning
Alternativet mellanhdg bro haller sig inom ramen for storsta Onskvarda lutning vilket
beddms som positivt for gdng- eller cykeltrafiken.

Nyttotrafiken féar vissa begransningar och kan inte anvédnda alla idag tillgdngliga fartyg.
Alternativet innebér en mojlighet for vissa passagerarfartyg att passera under bron. Den
segelfria hojden dr dock for lag for manga fritidsbatar.

Mellanhog bro innebér acceptabla lutningsforhallanden for spartrafiken.

Om den mellanhdga bron forses med dppningsbar funktion kan dven storre fartyg passera.
Framkomligheten for 6vriga trafikslag forsdmras inte lika mycket som da en 14g bro forses
med Sppningsbar funktion eftersom en mellanhog bro endast behdver 6ppnas for fartyg
som kriver 6ver 7 m segelfri hojd.

7.3 Hog bro

En hog bro med normal konstruktionshdjd pa 3,5 meter ger en lutning pa 3,2 %. En
segelfri hojd om 11,5 meter uppnas, vilket &r den samma som for Lidingdbron.

Bedomning
Gang- och cykeltrafiken far en lutning som overstiger rekommendationerna.

For cyklister medfor detta forsdmrad trafiksédkerhet dd de uppnar hog hastighet i
nedforslutning. I uppforslutning blir det tungt att cykla vilket medfor légre hastigheter och
langre restider som sinker cykelresans attraktivitet.

Alternativet hog bro innebér att vtssa i stort sett alla passagerarfartyg som idag ér i drift i
Stockholm kommer att kunna passera under bron. Ménga, men inte alla, fritidsbatar kan

passera.

Hog bro innebir acceptabla lutningsforhallanden for spértrafiken.
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8.Bedomning av anslutningar

8.1 Brolage norr om befintliga broar
Ny bro 2020 anldggs norr om och parallellt med befintliga broar, inom detaljplan f6r bro.

GCM-trafiken ansluter liksom idag norr om sparviagen, som endast behdver korsas av
trafikanter som ska soderut lings med kusten. Korsningen sker 1 plan, liksom idag.

Bedomning
En korsning i plan innebar mycket 1aga lutningar, vilket ar positivt for tillgdngligheten.

Korsningen med sparvag i plan forutsitts anordnas pa ett trafiksikert sétt, med fallor eller

bommar.
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8.2 Brolage soder om befintliga broar
Ny bro 2020 anldggs soder om och parallellt med befintliga broar.

GCM-trafiken ansluter séder om sparviagen. Trafikanter som ska norrut eller mot Lidingo
centrum korsar sparvédgen i plan. De som ska sdderut 1dngs med kusten behover inte korsa
sparvigen.

Bedomning
En korsning i plan innebar mycket 14ga lutningar, vilket ar positivt for tillgdngligheten.

Korsningen med sparvég i plan forutsitts anordnas pa ett trafiksikert sitt, med fallor eller
bommar.

Anslutning
\Sparvég
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