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INLEDNING

Bakgrund

Nacka kommun utreder en ny broforbindelse mellan
Henriksdal och Sickla med mélet att skapa en ny koppling
mellan Henriksdal och den nya tunnelbanestationen som
planeras i Sickla (se figur 1). Flera olika broalternativ har
utretts varav tva bedoms som ldmpliga att studera vidare.
Dessa tva alternativ analyseras i detta PM.

Utredningens syfte

Syftet med utredningen ar att beskriva och utvardera de tvé
broalternativen utifran flera trafikperspektiv. En kvalitativ
utvirdering har gjorts av alternativen dir de parametrar som
har utvarderats ar:

»  Framkomlighet

» Restid (langd)

» Trafiksdkerhet

e Trygghet

« Tillgdnglighet

« Anslutningar i Sickla/Henriksdal
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NULAGE

Henriksdal ligger pa en h6jd med stora nivaskillnader till
omkringliggande omraden. Omradets topografi skapar
naturliga barridrer mot omgivningarna. Det finns endast en
bilvig till Henriksdal, Henriksdalsbacken, vilken dven har en
gemensam gang- och cykelbana.

Tunnelbaneentréer till den planerade tunnelbanestationen
i Sickla planeras intill Virmdoviagen, en vid korsningen
med Sickla industrivag och en vid korsningen med
Alphyddevigen (se figur 1). I Sickla finns dven ménga
andra mélpunkter sa som handel, arbetsplatser, Gvrig
kollektivtrafik och kultur. Fagelviagen mellan den véstra
tunnelbaneentrén i Sickla och Katarina Taikons torg i
Henriksdal ar ca 400 meter.

Figur 2. GC-bana intill Skinnarviken

Figur 4. Utblick mot enriksdal och
Virmdéleden firdan Alphyddan

Figur 3. Trappa mellan Alphyddevigen
och Alphyddestigen

Figur 6. Skinnarviken och GC-tunnel
under Virmdoleden



Gang och cykel

Dagens cykelkoppling mellan Henriksdal och Sickla

station ar ca 2,4 km ldng och gér via Henriksdalsbacken,
Kvarnholmsvigen och Henriksdalsvigen (se figur 7), vilka
ar utpekade huvudstrak for cykel. Separering mellan gdende
och cyklister saknas ldngs delar av strackan. Storre delen

av strackan har breddmatt som uppfyller Nacka kommuns
standard enligt teknisk handbok. P4 Varmdoviagen forbi den
planerade vistra tunnelbaneentrén i Sickla gar ett regionalt
cykelstrak (se figur 8).

Nirmsta gédngviagen mellan Henriksdal och Sickla station gar
via en trappkoppling intill Svindersviken samt en géngtunnel
under Varmdoleden. Kopplingen har brister vad géller
tillgdnglighet och trygghet.

Framkomligheten for cyklister mellan Henriksdal och Sickla
ar idag begrénsad pa grund av topografin och bristen pé gena
kopplingar. Cykelkopplingen har flera korsningspunkter med
biltrafik och stora nivaskillnader. Separering mellan gédende
och cyklister saknas langs delar av strackan. Storre delen

av strackan har breddmatt som uppfyller Nacka kommuns
standard enligt teknisk handbok.
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Figur 7. Genaste vdgen for cyklister respektive gdende (s
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om kan ta trappor) mellan Henriksdal och Sickla




For géende ar framkomligheten négot battre &n for cyklister
da det finns en trappa mellan Henriksdalsbacken och
Svindersviken som skapar en genare koppling (se figur 7).
Strackan mellan Henriksdal och Sickla ar ca 850 meter

for gdende som kan anvianda trappor. Framkomligheten
forsamras i och med de stora nivaskillnaderna vilket medfor
branta lutningar och langa trappor. Narmsta trappfria vag
for gdende dr samma som den for cyklister.

LY HENRIKSDAL

Regionala cykelstrak

= = Regionala cykelstrak i blandtrafik
— Huvudcykelstrak

= = Huvudcykelstrak i blandtrafik
— Ovrigt cykelvagnit

Figur 8. Utpekade cykelstrak intill utredningsomradet. Roda linjer dr regionala cykelstrak och grona linjer dr huvudstrak for cykel



Kollektivtrafik

Henriksdal trafikeras av busslinjerna 53 och 55 som

gar med 15 respektive 20-minuterstrafik till Karolinska
Institutet respektive Finnberget via Slussen. Darutéver
finns nattbuss 93 samt nértrafiklinjen 469 till Nacka
Sjukhus. Henriksdalskorset nedanfor Henriksdalsberget
har omfattande busstrafik med 6ver 20 busslinjer

med slutdestination Slussen samt olika delar av Nacka

och Varmdo. Har har dven Saltsjobanan en hallplats.
Géngavsténdet till Henriksdalskorset ar relativt 1angt, ca
0,6 km till 1 km mellan Katarina Taikons torg och héllplats
Henriksdal beroende pa fardval. Tillgangligheten ar
bristfallig med branta lutningar, de genaste kopplingarna har
trappor.

Pa Varmdovagen i Sickla gér ett flertal busslinjer. I Sickla
finns dven tvarbanans station Sickla till Solna station via
bland annat Gullmarsplan, Arstaberg, Liljeholmen, Alvik och
Sundbyberg.

Saltsjobanan, mellan Slussen och Solsidan, har en station

i Sickla. Under ombyggnaden av Slussen kor dock inte
tégen till Slussen, Henriksdal, Sickla och Nacka, i stillet kor
ersittningsbussar till och frén dessa héllplatser.

Nir den nya tunnelbanan 6ppnar ar 2030 blir Sickla en
viktig knutpunkt for byte mellan tunnelbana, bussar,
Saltsjobanan och Tvarbanan.

Figur
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Malpunktsanalys

I Henriksdal finns endast ett fatal mélpunkter, en mindre
livsmedelsbutik, busshallplats och en forskola.

1 Sickla finns flera stora malpunkter s& som service, handel,
sparbunden kollektivtrafik, kultur och arbetsplatser (se figur
10). Nir tunnelbanan ar utbyggd till Sickla blir Sickla en
viktig nod for kollektivtrafik. Omrédet utvecklas med allt mer

‘ tR +
service i takt med den omfattande stadsutveckling som pégar . i
i omradet.
Maélpunktsanalysen visar att det finns ett brett utbud av .
service, handel och kapacitetsstark kollektivtrafik inom ett .
nira avstand fran Henriksdal. Idag ar det utbud som finns i N .

Sickla dock svartillgangligt for Henriksdalsborna pé grund av

avsaknaden av gena och tillgingliga kopplingar. H E N RI KS DAL
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Figur 10. Malpunkter i utredningsomradet. Tunnelbanans entréer finns med i mdlpunktsanalysen, men denna éppnar forst dar 2030



BROFORSLAGEN

Tva forslag pa brokoppling mellan Henriksdal och Sickla har
studerats ndrmre utifrén den initiala utredningen. En rakare
och kortare bro som landar pa Alphyddevagen pa Sicklasidan
(Gstliga alternativet) och en langre bro som landar pa
Varmdovagen (vastliga alternativet). Broanslutningarna har
inte studerats i detalj.

Vastliga alternativet — svangd bro

Det vastliga broalternativet innebar en ca 520 meter lang
och 4 meter bred bro med en lutning som varierar mellan

ca 2 och 5 procent (se figur 12 och 15). Pa Henriksdalssidan
finns en trappa mellan Henriksdalsringen och bron vilket ger
en genare koppling, totalt 420 meter.

Figur 11. Passage éver Virmddévigen intill den planerade
tunnelbaneentrén i Sickla ddr det vistliga broalternativet foreslds
landa

10

Figur 12. lllustration som visar de tvd broalternativen. Det vistliga alternativet dr markerat med rosa



I Henriksdal ansluter bron till Henriksdalsbacken. I
Sickla ansluter bron till Virmdévagen och det regionala
cykelstraket som gar dar.

2!

Cykelkoppling
Gangkoppling

Figur 13. lllustration pd det vistliga broalternativet samt
gdng- och cykelanslutningar till malpunkt i Henriksdal (Katarina
Taikons torg) och Sickla (tunnelbaneentrén pa Sickla industrivig)
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Figur 14. Fotomontage pa vdstliga broalternativet (Kdlla: Knight Architects)
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Ostliga alternativet - rak bro

Det ostliga broalternativet innebér en ca 250 meter 1ang och
4 meter bred bro med en jamn lutning pa 4 procent.

Pa Henriksdalssidan ansluter bron till Henriksdalsringen.

I Sickla ansluter bron till Alphyddevagen intill ett befintligt
flerbostadshus (se figur 17). Alphyddevégen ligger pa en hojd
med ca 20 meters nivaskillnad till Virmdévagen dér den
véstra tunnelbanestationen far sin entré. Bron ansluter till en
gronyta med utsiktsplats intill en kvartersgata. Kvartersgatan
har idag flera parkeringsplatser och gangbanor saknas (se
figur 16).

Figur 17. lllustration som visar de tva broalternativen. Det dstliga alternativet dr markerat med blatt



For gaende finns flera alternativa vagar for att ta sig 1 g _,3M L=~ ‘
mellan broféastet pd Alphyddevéagen och de planerade ' ; : .
tunnelbaneentréerna i Sickla (de olika kopplingarna Cykel koppllng
redovisas i figur 19). Den genaste vigen ar via en trappa pa Ga ng koppllng
kvartersmark som kopplar samman Alphyddevigen med
Alphyddestigen. Fran Alphyddestigen nés Sickla station via
en ramp till Varmdovagen. Avstdndet mellan brofistet och
Sickla station (véstra tunnelbaneentrén) ar ca 180 meter via
denna koppling.

&

For cyklister och gdende som inte kan anvidnda trappor néds
den Ostra tunnelbaneentrén via Alphyddeviagen. Avstandet
mellan brofistet och Sickla station 4r ca 450 meter via denna
koppling.

Det finns dven en koppling for gdende via en géangtunnel
under Alphyddevigen som leder vidare till Alphyddestigen.
Avstandet mellan brofastet och Sickla station via
géngtunneln &r ca 450 meter. Kopplingen via tunneln ar
smal med skarpa svangar och branta ramper och ar darfor
mindre lamplig for cyklister.
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26 000 Ltroppn Figur 19. Illustration pd det ostliga broalternativet samt gang- och cykelanslutningar till malpunkt i Henriksdal
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Figur 18. Hojdprofil som visar lutningarna pd det éstliga broalternativet inklusive
trappkopplingen mellan Alphyddevéigen och Alphyddestigen (Kdlla: Knight Architects)



UTVARDERING

I detta kapitel har en kvalitativ utvirdering gjorts av de tva
broalternativen utifran sex parametrar som beskrivs pa

foljande sidor. Parametrarna ar:

framkomlighet

restid

trafiksakerhet

trygghet

tillganglighet

anslutningar i Sickla/Henriksdal

Framkomlighet

For att gdende och cyklister ska ha god framkomlighet kravs
tillrackliga breddmatt, ett ssmmanhéngande nit, separering
mellan trafikslagen samt méjlighet till snéréjning och
halkbekdmpning. For cyklister dr dven generosa kurvradier
viktiga for framkomligheten samt dven for trafiksdkerheten,
tryggheten och tillgdngligheten.

For att skapa god framkomlighet och trygghet for gdende

och cyklister ar det viktigt med ett breddmétt som medger
separering av trafikslagen. Den foreslagna GC-bron kan
jamforas med ett huvudceykelstrak. Enligt Nacka kommuns
riktlinjer ska en dubbelriktad GC-bana med god standard

ha ett breddmatt pa 4,3 meter (2,5 cykel+1,8 gang) pa
huvudcykelstraken. Darutover ska en skyddszon pé 0,5 meter
finnas mellan cykelbana och fast hinder (brorécke). Detta ger
en totalbredd pa 4,8 meter.

Breddmattet pa bron paverkar cyklisters majlighet att ta
sig fram i olika hastigheter och minskar risken att cyklister
nyttjar gdendes utrymme. Brons breddmatt paverkar dven
mojligheterna att lagga snovallar pa bron i samband med
drift vintertid utan att forsdmra framkomligheten och
tillgangligheten for gdende och cyklister.

Idag

Framkomligheten for cyklister mellan Henriksdal och Sickla
ar idag begransad pa grund av topografin och bristen pa gena
kopplingar. Cykelkopplingen gér via Henriksdalsbacken,
Kvarnholmsvigen och Henriksdalsvagen och &r néastan

ca 2,4 km 1ang (se figur 7 pa sid 6). Strackan har flera
korsningspunkter med biltrafik och stora nivaskillnader.
Separering mellan gdende och cyklister saknas ldngs delar

av strackan. Storre delen av striackan har breddmatt som
uppfyller Nacka kommuns standard enligt teknisk handbok.

For géende ar framkomligheten négot battre an for cyklister
da det finns en trappa mellan Henriksdalsbacken och
Svindersviken som skapar en genare koppling. Strackan
mellan Katarina Taikons torg i Henriksdal och den planerade
véstra tunnelbaneentrén i Sickla &r ca 1,2 meter for gaende
som kan anvinda trappor. Framkomligheten forsamras i och
med de stora nivéskillnaderna vilket medfor branta lutningar
och lénga trappor.

Den gangkoppling som finns utan trappor ar densamma
som viagen for cyklister (se figur 7 pa sid 6). Den dr ca 2,4 km
lang och har delvis branta lutningar, vilket innebér att en
tillganglig gangkoppling saknas idag.

[ B WA G L -KV"-
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Vastliga alternativet (svangd bro)

Med en ny gang- och cykelbro forbattras cyklisters
framkomlighet avsevart jamfort med idag till f6ljd av den
betydligt genare kopplingen. Med det vistliga broalternativet
blir kopplingen mellan Katarina Taikons torg i Henriksdal
och Sickla station (vistra tunnelbaneentrén) genare dn i det
ostliga. Avstandet mellan Henriksdal och Sickla minskar
fran ca 2,5 km till ca 0,7 km. Aven giendes framkomlighet
forbéttras avsevart avseende genhet och lutningar.

Det foreslagna breddmattet pa bron (4 meter) uppfyller
inte Nacka kommuns standard fér huvudcykelstrak,
vilket paverkar cyklisters maojlighet att ta sig fram i olika
hastigheter. I och med att cykelstrommarna kommer ga
mest i samma riktning pa morgon och eftermiddag och
da cykelflodet forvantas bli relativt 1agt kan cyklister dock
nyttja motande cykelfilt for omkorning. En GC-bana pa

4 meter bedoms som for smal for att separera gaende och
cyKklister, vilket medfor konflikter mellan trafikslagen. Brons
breddmaétt forsvarar d&ven majligheten att 1agga snévallar
pé bron, i samband med drift vintertid, utan att forsamra
framkomligheten och tillgdngligheten for gdende och
cyKklister.

Ostliga alternativet (rak bro)

Avsténdet mellan Katarina Taikons torg i Henriksdal och
Sickla station (6stra tunnelbaneentrén) minskar fran ca

2,4 km till ca 0,9 km med det Ostliga alternativet. Bron
ansluter till Alphyddevigen pa Sicklasidan. Avstandet fran
anslutningspunkten till Sickla tunnelbanestation ar langt

for cyklister och for gdende som inte kan ta trappor, ca 450
meter. For gdende som kan ga i trappor blir avstandet mellan
brons anslutningspunkt p& Alphyddevégen och Sickla station
ca 180 meter (se figur 19).

Figur 21. Trappor som leder till Henrikssdalsbacken

For gdende som inte kan ga i trappor finns ytterligare en
koppling via en gdngtunnel under Alphyddevagen, denna
koppling utgor dock ingen genare viag. Tunneln dr mindre
lamplig for cyklister pa grund av breddmattet, lutningarna
och tvira svingar.

Figur 22. Gang- och cykelbana lings Henrikssdalsbacken

Da tunnelbanans 6stra uppgangen far en entré pa
Alphyddevigen medfor det Ostra broalternativet att gdende
och cyKklister kan ta sig mellan Henriksdal och Sickla station
utan att korsa Varmdoviagen. Detta &r positivt for gdendes
och cyklisters framkomlighet.

Brons breddmétt dr detsamma som i véstliga alternativet.
konsekvenserna blir diarfor desamma.



Restid

Ungefarliga restider for gang och cykel har beréknats utifran
antaganden som beskrivs nedan. Restiderna illustreras i figur
24. Restiden har riaknats ut mellan Katarina Taikons torg i
Henriksdal och nirmsta tunnelbaneentré i Sickla.

Restid for gang antas vara 1,4 meter/sekund fran Henriksdal
till Sickla och 1,2 meter/sekund i motsatt riktning. Detta da
gangvigarna bitvis har branta lutningar och det tar langre
tid att g& uppfor dn nedfor. For gangtid i trappor gors ett
antagande att det tar 0,6 meter/sekund uppfor och 0,8
meter/sek nedfor trapporna.

Restid for cykel varierar kraftigt mellan olika cyklister och
pé forhallanden s som lutningar och korsningspunkter. Ett
antagande gors har att medelhastigheten for cyklister fran
Sickla till Henriksdal dr 14 km/tim och i motsatt riktning 18
km/tim.

Idag

Cykelkopplingen mellan Henriksdal och Sickla station
(véstra entrén vid Sickla industrivég) ar ca 2,4 km och gér via
Kvarnholmsviagen och Henriksdalsvigen (se figur 24).

Géngvagen via trappkopplingen intill Svindersviken och
tunneln under Varmdoéleden &r ca 1,2 km lng varav ca 100
meter bestar av trappor.

Restid gang: Ca 18 minuter till Henriksdal frén Sickla och ca
15 minuter fran Henriksdal till Sickla.

Restid cykel: Drygt 10 minuter till Henriksdal frén Sickla och
ca 8 minuter fran Henriksdal till Sickla.

Vastligt alternativ (anslutning till Alphyddestigen)
Kopplingen mellan Katarina Taikons torg i Henriksdal

och Sickla station (véstra tunnelbaneentrén) ar ca 700
meter. En gen trappanslutning foreslas mellan bron och
Henriksdalsringen, da blir den totala strickan ca 565 meter,
for gdende som kan ta trappor.

Restid gang:

Via gen trappkoppling mellan bron och Henriksdal, ca 8
minuter frén Sickla till Henriksdal och ca 6:45 minuter fran
Henriksdal till Sickla.

Utan trappor, ca 9:45 minuter fran Sickla till Henriksdal och
knappt 8:30 minuter fran Henriksdal till Sickla.

Restid cykel: Ca 3 minuter fran Sickla till Henriksdal och
drygt 2 minuter frdn Henriksdal till Sickla.

Figur 23. Gangvdg som leder till Henriksdalsbacken

Ostligt alternativ (anslutning till Alphyddevégen)
Kopplingen mellan Katarina Taikons torg i Henriksdal och
Sickla stations Ostra entré, via Alphyddevigen, dr ca 870
meter, varav den nya bron utgoér 250 meter av strickan (se
figur 24).

For géende som kan ta trappor finns en gen koppling mellan
Alphyddeviagen och Alphyddestigen, da blir den totala
strackan ca 520 meter, till Sickla stations vistra entré.

Det finns dven en majlig gadngkoppling via en gdngtunnel
under Alphyddevigen. Den totala strackan via denna
koppling dr ca 900 meter. Kopplingen har brister i form av
hoga lutningar, otrygghet och bristande orienterbarhet.

Restid gang:

Via gen trappkoppling, ca 7:30 minuter fran Sickla till
Henriksdal och ca 6:30 minuter frén Henriksdal till Sickla.

Utan trappor (langs Alphyddevagen), ca 12 minuter fran
Sickla till Henriksdal och ca 10:30 minuter frin Henriksdal
till Sickla.

Via gdngtunneln, ca 12:30 minuter frén Sickla till Henriksdal
och knappt 11 minuter fran Henriksdal till Sickla.

Restid cykel: Knappt 4 min fran Sickla till Henriksdal och ca
3 min fran Henriksdal till Sickla.



- —— Dagens cykelkoppling
Dagens gangkoppling

—— Cykelkoppling vastlig bro
Gangkoppling vastlig bro

—— Cykelkoppling 6stlig bro
Gangkoppling 6st|ig bro

Figur 24. Ungeﬁzrlzga restlder for gdng respektive cykel med dagens kopplmgar mellan Katarlna Taikons torg i Henrzksdal och Sickla stations planerade tunnelbaneentréer, med vistligt
broalternativ och ostligt broalternativ. Spannet mellan restiderna beror pa riktning, ddr den kortare restiden utgor resor fran Henriksdal till Sickla



Trafiksakerhet

For god trafiksdkerhet kravs bland annat majlighet att
separera trafikslag genom tillrackliga breddmatt pa géng-
och cykelbanor samt tydligt utformade korsningspunkter.

Idag

For cyklister mellan Henriksdal och Sickla innebér dagens
koppling en stor omviag samt flera korsningspunkter med
motorfordon. Langs Kvarnholmsvagen ar utrymmet pa
gang- och cykelbanan begrénsat vilket kan leda till konflikter
mellan trafikslagen.

For gaende ar trafiksdkerheten god. Det finns en
korsningspunkter med motorfordon, vid det nya
overgangsstillet som anlaggs 6ver Varmdovagen i hojd med
den kommande tunnelbaneentrén.

Vastliga alternativet (svangd bro)

For cyklister medfor en ny bro att trafiksdkerheten okar i och
med att den nya kopplingen inte har négra korsningspunkter
med motorfordon, forutom den nya passagen over
Varmdovégen i hojd med Sickla station.

D4 gaende och cyKklister inte kan separeras pa bron, till

foljd av breddméttet pa 4 meter, kommer konflikter uppsta
mellan trafikslagen villket medfér en olycksrisk. Sarskilt med
tanke p& brons lutning vilken medfora att cyklister kan ha
hoga hastigheter nedfor.

Ostliga alternativet (rak bro)

Det Ostra alternativet medfor att tunnelbanan i Sickla kan
nés utan att korsa Varmdévagen, da den Ostra uppgéngen
far en entré pa Alphyddevigen. Farre korsningar med
motorfordonstrafik medfor okad trafiksdkerhet. Breddmatt
pé bron och lutningar ar detsamma som i det véstliga
alternativet.

P& Alphyddevigen, dér bron landar pa Sicklasidan finns idag
en parkeringsplats dar gadngbanor saknas. For gdende och
cyklister medfor dagens utformning en trafiksikerhetsrisk
med backande bilar pa ytor dar oskyddade trafikanter

ror sig. Pa Alphyddevégens fortsatta strackning fram till
anslutningen med Viarmddévagen sker cykling i blandtrafik.
Gatan trafikeras av buss och det dr manga parkeringsplatser
langs gatan, vilket paverkar tryggheten och trafiksdkerheten
for cyklister negativt. Gatan har idag en utformning som inte
uppfyller kommunens standard fér huvudcykelstrak enligt
teknisk handbok.



Trygghet

Faktorer som paverkar tryggheten pé en plats ar bland annat
god overblickbarhet, maéjlighet till genvégar, att platsen ar
befolkad och att det finns "6gon péa platsen”.

Stiftelsen Tryggare Sverige har gjort ett trygghetsutlatande
pé och runt en eventuell ny gdng- och cykelbro i Henriksdal.
Rapporten lyfter bland annat vikten av god gestaltning for att
oka tryggheten. Gestaltningen av en plats frimjar trygghet
nir hénsyn tas till detaljer och platsens funktion. Genom
t.ex. gronska, konst, fargsattning, goda materialval, placering
av objekt, mansklig skala, alternativa vigar, mm kan en
miljo skapas som kdnns omhandertagen och kontrollerad
(Trygghetsutlatande Gdang- och cykelbro Henriksdal,
Tryggare Sverige).

Trygghetsanalysen framhaller att det ar vasentligt att
bibehalla en tydlighet omkring brons in-/utgéngar for att
underlitta orienterbarheten i omradet och anvindningen av
bron. Att det finns vagvisning till bron samt information om
vilka omraden som bron gér mellan.

Idag

Dagens géngvig till Sickla ar otrygg med langa strackor dar
alternativa viagar saknas. Det ir relativt f manniskor som
ror sig i omradet under stora delar av dygnet vilket gora att
végen ofta kan vara obefolkad. Da det saknas bebyggelse
langs straket ar det dessutom fa 6gon pé platsen vilket
skapar otrygghet. En del av gdngstraket gar genom en

gang- och cykeltunnel och ett mindre skogsparti vilket ocksa
upplevs som otryggt av manga grupper.

Vastliga alternativet (svangd bro)

Géng- och cykelbron blir 1ang och mojligheten att skapa
alternativa vagar att avvika langs strackan ar begransad.
P& Henriksdalsidan finns dock en genare trappkoppling
som medfor en mojlig alternativ vag vilket 6kar tryggheten.
Det relativt 1dga flodet pa bron utanfor rusningstid gor att
manga grupper kan uppleva den som otrygg under vissa
tider pa dygnet. Dock &r bron 6verblickbar vilket kan vara
trygghetsskapande.

En sé pass lang bro som studeras mellan Henriksdal och
Sickla kan upplevas som otrygg av manga da det ror sig om
en lang striacka dar det saknas sidoutgangar eller alternativa
véagar langs strickan.

Ostliga alternativet (rak bro)

D4 den vastliga bron ar kortare dn den 6stliga kan den
upplevas som tryggare da det inte ror sig om en lika
lang stracka dér det saknas alternativa vagar. Bron blir
overblickbar vilket kan vara trygghetsskapande.

Platsen dar bron landar pa Sicklasidan ar inte sa befolkad
vilket gor att den kan upplevas som otrygg under vissa delar
av dygnet. Da det finns flera olika méjliga anslutningsvégar
mellan bron och tunnelbanan sprids flodena ut vilket innebar
att de olika stréken blir &n mindre befolkade.

Figur 25. Gangtunnel under Virmdoleden




Tillganglighet

I enlighet med Boverkets foreskrifter ska den nya bron
vara tillgdnglig och anvandbar for personer med nedsatt
rorelseféorméaga. Boverkets forfattningssamling ALM 2
innehaller inga foreskrifter eller allmidnna rad avseende
broar, men anger att gangytor ska utformas sa att personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan ta sig
fram och sa att personer med rullstol kan forflytta sig utan
hjalp. ALM 2 ger mgjlighet till undantag fran det generella
kravet att gdngbanor ska vara sa horisontella som mdjligt
(helst 2 procent), om det inte a4r mgjligt att uppfylla med
hénsyn till terrdngen och forhallandena i 6vrigt.

Nacka kommun har inga krav for langslutning pé cykelbanor
men strivan ar att ha sa lite lutning som mojligt da paverkan
pa cykling med lutning ar betydande. Riktlinjen for
langslutningar ar 2—5%.

Lutningen pa gangbanor ska inte ha en langslutning pa mer
an 2% dar det dr majligt med hénsyn till terrang, topografi
och ovriga forhallanden. Detta for att vara tillgangliga

for personer som anviander rullstol och personer med

annan rorelsenedsittning. Om det inte gér att sikerstélla
tillgangliga lutningar pa grund av platsens forutsittningar ar
det viktigt att istéllet anldgga vilplan. Dessa ska vara 2 meter
l&nga och inte luta mer an 2%. Om &ven vilplan ar svart att fa
till behovs andra kompenserande atgiarder sdsom exempelvis
handledare eller sittplatser (Nacka kommuns tekniska
handbok).
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Idag

Dagens gangforbindelse har stora tillganglighetsbrister pa
grund av topografin som medfor branta backar och langa
trappforbindelser.

Ostliga alternativet (anslutning till Varmdévigen)
Bron ansluter till Varmdévagen pé Sicklasidan och dr da pa
samma niva som det planerade dvergéngstillet som ansluter
till Sickla station. Detta innebér att inga lutningar 6verstiger
5 procent pa kopplingen mellan Henriksdal och Sickla
station.

Den nya bron foreslés fa en lutning pa mellan 2,17 - 5,1 %. De
stora nivaskillnaderna medfor att bron blir lang, for att inte
fa for hog lutning. Lutningen medfor ett avsteg fran Nacka
kommuns tekniska handbok, men bedéms som nédvandig
utifrén platsens topografi, for att inte fa en allt for lang bro.
Bron bor utformas med utbuktande delar dar sittplatser

kan inrymmas. For att det ska inrymmas krivs lokala
breddningar av bron.

Vastliga alternativet (anslutning till Alphyddevagen)
Alternativet medfor en kortare bro som ansluter till toppen
av Alphyddevigen. Lutningen dr ungefiar densamma som

det Ostliga alternativet, men med en jamn lutning pa ca

4 procent ldngs hela bron. Den vistra bron ar kortare dn

den Ostliga men den totala strackan till Sickla station blir
langre till f6ljd av att bron ansluter langt ifrdn mélpunkten i
Sickla. Sérskilt 1angt blir avstdndet fér dem som inte kan gé i
trappor. Alphyddevégen dr ca 500 meter ldng och ldngs stora
delar av striackan dr lutningen ca 8 % vilket innebar bristande
tillganglighet for personer med nedsatt rorelseférmaga.

Figur 26. Trappa som kopplar samman Alphyddeviigen med
Alphyddestigen
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Sammanfattande figur

I figur 27 redovisas en
sammanfattande illustration
over gang- respektive cykelviagen
mellan Henriksdal och Sickla
med de tva olika broalternativen

Vastlig bro
ca 520 m lang
lutning ca 2-5 %/

_/Ingen separering .‘,\ 5

| mellan gaende
A\ och cyklister

ENRIKSDAL" & =

Ostlig bro
ca 250 m lang
lutning ca 4 %

Ingen eriﬁg :
mellan ggende och)

Gangtunnel.

Otryggt och
brant lutning

ek . . TR«
1. P e | ’
. 3 ¥ s
R ’ ’*". 3
.{ - ( Brant lutning 5. %«
- o, - W e L
5, 7‘ : . ) ; le oy A*’, Y % ifa 3

ed de tva olika broalternativen

Figur 27. Illustration som sammanfattar gang- och cykelforbindelsen mellan Henriksdal och Sickla
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SLUTSATS

En ny géng- och cykelbro mellan Henriksdal och Sickla skulle
avsevart forbattra kopplingen mellan omradena och skapa
béttre forutsattningar for hallbara resor. Bada studerade
broalternativ innebar forbattrad framkomlighet och kortare
restider jamfort med dagens situation.

Det véstliga alternativet, som ansluter till Varmdovégen,
ger den genaste och tydligaste kopplingen till den planerade
tunnelbanestationen och 6vriga malpunkter i Sickla. Det
innebar en betydligt kortare resvig for bade giende och
cyklister och ger storst effekt pa framkomlighet, restid

och tillgdnglighet. Samtidigt innebar brons breddmaétt och
avsaknad av separering mellan géng och cykel vissa brister,
sérskilt ur trafiksdkerhets- och trygghetsperspektiv.

Det 6stliga alternativet, som ansluter till Alphyddevagen,
ger en kortare bro men en betydligt lingre och mindre
orienterbar vég till Sicklas centrala mélpunkter. Detta
péverkar restiderna negativt for cyklister och for gdende
som inte kan anvinda trappkopplingar. Alternativet innebar
ocksa stora tillganglighetsbrister da Alphyddevigen har
branta lutningar. Sammantaget innebar detta att det 6stliga
alternativet ger en mer begriansad nytta ur béde trafik- och
tillgdnglighetsperspektiv.
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Sammantaget bedoms det vastliga alternativet ge storst
nytta for flest trafikanter. Alternativet bedéms innebira

en mer logisk och anvindarvanlig strackning med battre
orienterbarhet. Den vistliga broférbindelsen medfor en
attraktiv och tillgdnglig koppling for savil cyklister som
géende, inklusive personer med barnvagn och personer med
nedsatt rorelseforméga. Med hansyn till att en ny gdng- och
cykelbro utgor en betydande investering dr det av vikt att
anldggningen kan nyttjas av en bred grupp anvéndare.

Oavsett val av bro blir bron lang och det ar viktigt att den
utformas med fokus pa trygghet och trafiksdkerhet sa att

alla grupper av ménniskor kan och vill anvinda bron under
alla tider pa dygnet. En bredare bro dkar tryggheten da det
mojliggor en tydlig separering mellan gdende och cyklister
samt minskar kénslan av instingdhet. Det md6jliggor aven for
utrymme for sittplatser samt battre forutsiattningar att drifta
bron pa ett effektivt sitt.

Bedomningen &r att &ven med en ny gang- och
cykelforbindelse mellan Henriksdal och Sickla s kommer
de flesta cyKklister fortsatt att ha Stockholms innerstad, eller
malpunkter norr och véster om innerstaden, som malpunkt.
Dessa cyklister kommer troligtvis dven fortsattningsvis cykla
via Henriksdalsbacken, Kvarnholmsvigen och Danviksbron.
Cyklister som anviander den nya bron bedoms framst ha
malpunkter i Sickla och andra platser i Nacka och séderort
sé som till exempel Nacka Forum, Hammarby Sjostad och
Globenomrédet.






