Henriksdal-Kvarnholmen
Trafikstrateql

SWECO ﬁ



Bestallare Nacka kommun

Olivia Hallberg, Trafikenheten

Martin Nilsson, Trafikenheten

Torkel Lindgren, Planheten

Tove Mark, Planenheten

Henrik Svensson, Enheten for strategisk stadsutveckling

Medverkande

Uppdrag Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
Konsult Sweco Sverige AB
Ali Esmaili, uppdragsledare och utredare
Martin Larsson, utredare
Bjorn Sax Kaijser, utredare

Daniel Henricson, kalkyl
Oskar Malmberg, granskare

Datum 2025-12-16

SWECO 2§ NACKA



SAMMANFATTNING

Nacka kommun planerar fér en stor mangd ny bebyggelse
inom omradet Henriksdal-Kvarnholmen. Kommunen har
tagit fram tre utvecklingsscenarier for omradet som
beskriver olika nivaer av exploatering med varierande
omfattning av nya bostader och verksamheter. Utdver dessa
scenarier har ett jamférelsealternativ tagits fram som
beskriver den planerade bebyggelsen baserat pa de
detaljplaner som redan har vunnit laga kraft

Trafikstrategin for Henriksdal-Kvarnholmen har tagits fram
for att ge Nacka kommun ett samlat beslutsunderlag infor
den fortsatta stadsutvecklingen i omradet. Syftet ar att
analysera hur dagens och framtidens trafik kan hanteras pa
ett robust och hallbart satt och att féresla atgarder som
sakerstaller god framkomlighet, trafiksakerhet och
tillganglighet nar omradet vaxer.

Arbetet ar uppdelat i tva delar. | del 1 analyseras
trafiksituationen i fyra olika bebyggelsescenarier och hur
olika atgardspaket paverkar trafiksystemets funktion.
Resultaten visar att Henriksdalskorset redan i dag ar en
tydlig flaskhals dar begransad kapacitet leder till kder pa
Kvarnholmsvagen och paverkar framkomligheten. Gang-
och cykelstraken har bristande standard och bristande
trafiksakerhet, och de stora hojdskillnaderna i omradet
skapar barriarer som gor att hallbara transportval férsvaras.

Trafikanalyser visar att om inga atgarder genomfors
forsamras restiderna kraftigt i samtliga scenarier. Om
atgarder som studerats genomfors kan restiderna hallas pa
ungefar samma niva som i dag, aven vid omfattande
exploatering. En forutsattning for detta ar att trafikalstringen
i omradet reduceras. Atgérder i Henriksdalskorset minskar
dessutom omfdrdelningar via Svindersviksbron, vilket
innebar positiva effekter bade for trafiksakerheten och for
framkomligheten forbi Ebba Braheskolan.

| del 2 fordjupas utredningen i ett scenario (scenario A).
Fordjupningsarbetet ar i form av mer detaljerade
utformningsfdérslag och uppdaterade trafikanalyser. Fokus
ligger pa Kvarnholmsvagen, Henriksdalskorset och de
viktigaste straken for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

De kompletterande analyserna visar att dubbla korfalt i
cirkulationsplatsen vid Hastholmsvagen endast har en
marginell paverkan pa framkomligheten, eftersom kderna i
huvudsak skapas uppstroms fran Henriksdalskorset. Ett
kollektivtrafikkorfalt mellan Hastholmsvagen och
Danvikshemsvagen kan ge kortare restider for busstrafiken
vid hog belastning, men nyttan minskar om atgarderna i
Henriksdalskorset genomfors.

Det samlade atgardspaketet i scenario A omfattar
kapacitetshéjande ombyggnad av Henriksdalskorset, ett
sammanhangande gang- och cykelstrak med hdg standard
langs Kvarnholmsvagens norra sida,
tillganglighetsanpassade och mer forbattrade
busshallplatser, en ny séker och effektiv korsningslésning
vid Danvikshemsvagen samt forbattringar vid Ebba
Braheskolan. Tillsammans skapar atgarderna férutsattningar
for att bibehalla dagens framkomlighetsnivaer trots en
kraftigt 6kad bebyggelse, samtidigt som sakerheten och
tillgangligheten for oskyddade trafikanter starks.

Den samlade analysen visar att scenario A med atgarderna
1-6 utgor en fungerande I6sning for att hantera den
planerade utvecklingen i Henriksdal-Kvarnholmen.
Framkomligheten i Henriksdalskorset ar avgorande for hela
trafiksystemets funktion och atgarderna dar ger storst effekt
pa bade kapacitet och restider. Samtidigt ar
trafikalstringsreducerande atgarder en forutsattning for
denna slutsats. Exempel pa atgarder ar férbindelser mot
Sickla, sasom gang- och cykelbroar och hisslésningar som
forbattrar kopplingarna till kollektivtrafik och minskar
bilberoendet och darmed trafikalstringen.

Sammantaget skapar strategin goda forutsattningar for ett
framtida trafiksystem som stddjer bade stadsutvecklingen
och en mer hallbar resandeutveckling i omradet.
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1. INLEDNING

1.1. BAKGRUND OCH SYFTE

Nacka kommun planerar fér en stor mangd ny bebyggelse
inom omradet Henriksdal-Kvarnholmen. Nu pagar en
omprovning av den foreslagna bebyggelsen for att
sakerstalla en robust trafiksituation for samtliga trafikanter.

Uppdraget syftar till att ta fram en fordjupad analys av den
nuvarande och framtida trafiksituationen inom omradet
Henriksdal-Kvarnholmen. Analysen ska ligga till grund for
forslag pa atgarder som sakerstaller att trafiken fungerar val
bade pa kort och lang sikt.

1.2. LASANVISNINGAR

Rapporten inleds med en beskrivning av forutsattningar for
uppdraget, tidigare utredningar som har genomférts och en
beskrivning av den aktuella trafiksituationen i omradet.

Del 1 i rapporten utreder atgarder for fyra olika
bebyggelsescenarier i Henriksdal-Kvarnholmen. For
respektive scenario har en samlad effektbeddémning gjorts
vilket ligger till grund for en férdjupad utredning av ett av
dessa scenarier.

Del 2 ar en fordjupad utredning av det utvalda

bebyggelsescenariot. | del 2 sker forbattringsatgarder i
utformningsférslag samt uppdaterade trafikanalyser.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen




2. FORUTSATTNINGAR

| féljande kapitel redogors de planeringsunderlag och
utredningar som utgjort viktiga underlag for denna
utredning.

2.1. PLANERINGSUNDERLAG
NACKA KOMMUN

Nacka kommuns tekniska handbok innehaller hanvisningar
till gallande lagar och forordningar, generella
branschriktlinjer samt kommunspecifika krav kopplade till
anlaggning och drift av allmanna anlaggningar. Den riktar
sig bade till kommunens anlitade konsulter, entreprendrer
och till den egna kommunala verksamheten.

Trafikenheten ar ansvarig for del 7 i den tekniska
handboken. Del 7 beskriver riktlinjer for utformning och
anlaggning av gator och vagar samt dess komponenter.

Nacka kommun arbetar for att skapa en framkomlig,
tillganglig och saker trafikmiljo av god kvalitet. | samband
med Nackas utveckling behdéver en trafikmiljé som framjar
hallbart resande och goda majligheter fér alla manniskor att
resa i kommunen sakerstéllas. Gatan fyller ocksa en social
funktion som motesplats i staden vilket ar en viktig aspekt
att beakta vid ny- och ombyggnation.

Styrande och kravstallande dokument utdver teknisk
handbok:

e Madbel och materialbibliotek for Nacka kommun

e Parkeringspolicy

¢ Rekommenderade parkeringstal for bostader i Nacka

e Cykelstrategi Nacka

e Cykelprogram for Nacka kommun

o Trafikforingsprinciper under byggtid

e Framkomlighet i Nacka

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

OVRIGA STYRDOKUMENT

VGU ar Trafikverkets och SKR:s nationella regelverk och
vagledning for hur vagar och gator ska utformas for att
uppna god trafiksékerhet, tillganglighet, framkomlighet och
trivsel i trafikmiljon. Dokumentet innehaller riktlinjer for bland
annat geometrisk utformning, hastigheter, siktférhallanden,
gang- och cykelmiljoer, kollektivtrafiklésningar och
korsningsutformning.

| ett stadsbyggnadsprojekt fungerar VGU som ett stod for att
ta fram trafiklosningar som ar bade sakra och funktionella. |
praktiken innebar det att:

Dimensioner och standarder for gang-, cykel- och
korbanor satts utifran rekommendationer i VGU,

vilket hjalper till att skapa trygga och tillgangliga strak
for alla trafikslag.

Hastighetsnivaer och gaturum kan utformas enligt
VGU:s principer sa att utformningen stddjer 6nskad
trafikfunktion och stadskaraktar.
Korsningar och hallplatser kan utformas med ratt
matt, siktkrav och tillganglighetsanpassningar.
Samordning mellan trafikslag underlattas genom
riktlinjer for hur exempelvis buss, cykel och gaende
ska separeras eller samsas i olika miljoer.

Typ av Typ av separering Minsta standard God standard
cykelstrak
Regionalt Dubbelriktad ging och 4,3 meter 5,3 meter (3,5 cykel, =1,8
cykelbana (2,5 cykel + 21,8 ging) gang)
Regionalt Enkelriktad cykelbana 3,8 meter 4,8 meter
jimte gangbana (2,0 cykel + 21,8 ging) (3,0 cykel + 21,8 ging)
Regionalt Dubbelriktad cykelbana 3,25 meter 4,5 meter
Regionalt Enkelriktad cykelbana 2,25 meter 3,25 meter
Regionalt Cykelfilt 1,7 meter 1,7 meter
Huvud Separerad dubbelriktad 4,05 meter 4,3 meter
gang- och cykelbana (2,25 cykel + =18 ging) | (2,5 cvkel + =1,8 giing)
Huvud Separerad enkelriktad 3,4 meter 3,8 meter
cykelbana (1,6 cykel + =1,8 gang) (2 cykel + =1,8 ging)
Huvud Oseparerad ging- och 3 meter 4 meter
cykelbana
Huvud Cykelfilt 1,25 meter 1,5 meter
Ovrigt Oseparerad ging och 2,5 meter 4 meter
cykelbana
Svrigt Cykling kan ske i
blandtrafik vid 30km/h

Figur 2. Nacka kommuns riktlinjer for bredd pa gang- och cykelbanor.
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RiGata Buss ar Region Stockholms tekniska riktlinjer for
hur gatumiljoer ska utformas for att ge en effektiv, tillganglig
och trafiksaker busstrafik. Riktlinjerna omfattar bland annat
krav och rekommendationer for kollektivtrafikkorfalt,
hallplatser, vandslingor, kérbarhet, geometri, drift och
underhall samt framkomlighetsatgarder.

| stadsbyggnadsprojekt fungerar RiGata Buss som ett
centralt planerings- och projekteringsunderlag nar busslinjer
ingar i gatustrukturen. | praktiken anvands det for att:

o Dimensionera och utforma hallplatser sa att de méter
dagens krav pa tillganglighet, komfort och kapacitet.

o Sakerstalla god framkomlighet genom att ge stod for
utformning av kollektivtrafikkorfalt, signalprioritering
och geometri som majliggor smidiga svangar och
moten.

« Utforma gator sa att bussar kan trafikera sakert och
effektivt, exempelvis vad galler kurvradier, lutningar
och hinderfria ytor.

o Samordna kollektivtrafikens behov med 6vriga
trafikslag, sa att gaturummet utformas fér bade
funktion och trygghet i en tat stadsdel.

2.2. TIDIGARE UTREDNINGAR

TRAFIKUTREDNING FOR HENRIKSDAL-
KVARNHOLMEN (AFRY, 2024).

Innehaller en nulagesanalys samt en dvergripande
genomgang av den planerade utvecklingen inom omradet.

HENRIKSDALSBERGET, EFFEKTER AV NYA GANG-
OCH CYKELFORBINDELSER (TRIVECTOR, 2023)

Omfattar en utredning och utvardering av hiss- och
broatgarder som kopplar samman Henriksdalsberget med
omgivningen.



3. NULAGE
31.  GANG- OCH CYKELTRAFIK

Omradet Henriksdal-Kvarnholmen praglas av en kuperad
topografi, vilket medfor betydande utmaningar for bade
gaende och cyklister. De branta lutningarna och stora
hojdskillnaderna paverkar framkomligheten och
tillgangligheten, samtidigt som de skapar mojligheter for
gangtrafiken. Genom trappor och gangvagar kan gaende
ofta ta genare vagar, medan biltrafiken tvingas till langre
omvagar.

Kopplingarna fér gang- och cykeltrafik till angransande delar
av Nacka och Stockholm ar i dagslaget begransade. For
cyklister utgér Henriksdalskorset, Svindersviksbron och
gang- och cykelstraket langs Svindersviken de enda
befintliga férbindelserna mellan omradet och omgivande
stadsdelar.

Kvarnholmsvagen fungerar som huvudstrak for cykeltrafiken
i omradet och har en central funktion for att koppla samman
viktiga malpunkter sasom bostadsomraden, skolor, service
och arbetsplatser. Kvarnholmsvagen ar utpekat som
huvudcykelstrak i Nacka kommuns cykelprogram vilket
staller hdga krav pa utformningsstandard. | programmet
anges att det finns stora forbattringsbehov langs strackan
och att det bor ske vidare utredning for att sakerstalla god
standard for cyklister. Idag uppfylls inte de krav som stalls
pa ett huvudcykelstrak pa grund av underdimensionerad
bredd pa cykelbanan, avsaknad av separering mellan
gaende och cyklister, och brister i utformningen av
korsningspunkter. Vidare hamnar cykelstraket pa flera
platser i konflikt med busshallplatser och dess vaderskydd.
Sammantaget medfor detta att trafiksakerheten for cyklister
ar bristande pa Kvarnholmsvagen.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Vid Ebba Braheskolan hanvisas cyklister till blandtrafik.
Strackan ar formellt reglerad som gangfartsomrade, aven
om gatans utformning inbjuder till hogre hastigheter. Under
morgon- och eftermiddagstimmarna uppstar periodvis
trangsel till foljd av lamning och hamtning vid skolan.
Trafiksituationen kan upplevas som rorig och otrygg, sarskilt
nar angdérande bilar férsamrar sikten eller blockerar
Overgangsstallet och busshallplatsen.
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Olycksstatistiken visar dock att inga faktiska trafikolyckor
har intraffat pa platsen, vilket indikerar att det framst handlar
om en upplevd otrygghet snarare an bristande
trafiksakerhet.

‘Danvikshem [+

.’b‘ L

Figur 3. Huvudstrak och lokala strak for gaende och cyklister inom utredningsomradet.



3.2 BEFINTLIG OCH PLANERAD
KOLLEKTIVTRAFIK

Kollektivtrafikutbudet i omradet bestar av Saltsjobanan,
pendelbatar och buss.

Den narmaste stationen pa Saltsjébanan ar Henriksdal och
trafikstart for strackan till Slussen planeras till ar 2028.

| samband med ateréppningen infors nya tag som majliggor
tatare avgangar, med 12-minuterstrafik under hogtrafik.
Saltsjobanan ger forbindelser till bland annat Slussen,
Sickla och Nacka, och utgor darmed ett viktigt
pendlingsalternativ for resor mot centrala Stockholm.

Tunnelbanans bla linje kommer att fa sina geografiskt
narmaste stationer i Sickla och Jarla, med planerad
trafikstart omkring ar 2030. Vidare finns aven en station i
centrala Nacka (Nacka forum). Linjen ger direktférbindelse
till T-Centralen och Fridhemsplan samt till storre
arbetsplatsomraden som Kista, Solna och Sundbyberg.
Tillgangligheten till tunnelbanestationerna i Sickla och Jarla
begransas av bade topografi och vattenbarriarer, vilket
troligen innebar att resandeunderlaget fran Henriksdal-
Kvarnholmen blir begransat. Hallplatsen i centrala Nacka
kan nas med buss.

Inom omradet finns tre pendelbatsbryggor: Kvarnholmen,
Finnboda hamn och Saltsjoqvarn. Battrafiken trafikerar linjer
mot bland annat Nybroplan med cirka 15-30 minuters
restid. Under rusningstid erbjuds avgangar med 15-
minuterstrafik, vilket ger en konkurrenskraftig restid till
innerstaden.

Busstrafiken utgor ett centralt inslag i kollektivtrafiksystemet.
Langs vag 222 trafikerar flera Nacka—Varmdobussar med
god turtathet, och inom omradet finns aven lokala busslinjer.

Sammantaget beddms omradets vastra delar ha mycket

god tillgang till kollektivtrafik, medan tillgangligheten i de
Ostra delarna ar nagot mer begransad.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

CUHONCEQ

Teckenforklaring

Tunnelbana

Saltsjobana &
Tvarbana
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radie fr. spartrafik

Figur 4. Befintlig och planerad kollektivtrafik inom utredningsomradet och dess naromrade.




3.3. MOTORFORDONSTRAFIK

Omradet Henriksdal-Kvarnholmen har i dagslaget endast
tva forbindelser for motorfordonstrafik till angransande delar
av Nacka och Stockholm: Henriksdalskorset och
Svindersviksbron som kopplas samman med
Kvarnholmsvagen som fungerar som huvudvag genom
omradet.

Henriksdalskorset utgor den vastra kopplingen mellan
omradet och vag 222 (Varmdodleden). Trafikplatsen ar en
komplex fyrvagskorsning med ett hogt flode i samtliga
tillfarter. Enligt trafikmatningar fran september 2025 kor
drygt 6 000 fordon in eller ut fran omradet via
Henriksdalskorset per vardagsdygn. Pa vag 222 passerar
samtidigt drygt 30 000 fordon per vardagsdygn.

Svindersviksbron utgor den dstra forbindelsen mellan
omradet och vag 222 (Varmdoleden). Trafikmatningar fran
september 2024 visar att cirka 4 000 fordon passerar dver
bron per vardagsdygn. Séder om bron ar vagen utformad
som en kapacitetsstark 1+1-vag med fa korsningspunkter,
vilket ger god framkomlighet fér genomgaende trafik.

Langs Kvarnholmsvagen finns strackor dar gaturummet ar
smalt med begransad yta for samtliga trafikslag, vilket
paverkar bade framkomlighet och trafiksakerhet. Detta
galler sarskilt vid passagen under Saltsjébanans bro i
Henriksdal, langs bergvaggen mellan Finnboda varvsvag
och Finnbergsvagen, vid omradet Munspelet pa
Kvarnholmen samt i Kvarnholmens centrum.

FRAMKOMLIGHET | HENRIKSDALSKORSET

Framkomligheten i Henriksdalskorset ar i dagslaget
begransad, eftersom vag 222 utgér den éverordnade och
prioriterade trafikstrommen. Trafiksignalerna i korsningen
medfor kapacitetsbegransningar for trafiken pa
Kvarnholmsvagen och bidrar till kdbildning under
rusningstid. Under de mest belastade perioderna kan
kdéerna uppga till ca 100 meter.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Vag 222 trafikeras av ett stort antal busslinjer pa Nacka—
Varmddstraket, vilket tillsammans med hoga trafikflodena
motiverar att denna trafik aven fortsattningsvis ges prioritet i
korsningen. Samtidigt genererar trafiken mot Sddra lanken
och andra malpunkter ett omfattande vanstersvangande
flode fran Kvarnholmsvagen, vilket paverkar
framkomligheten och bidrar till kdbildning.

SWECO ﬁ

Restiderna fran Kvarnholmsvagen uppgar till cirka sex till sju
minuter till Sodra lanken och tre till fyra minuter till
Danvikstull under normala trafikférhallanden.
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Figur 5.Gatunéatet for motorfordonstrafik med Kvarnholmsvagen som huvudvag genom omradet.
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3.4. OLYCKSSTATISTIK

STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar
Sveriges nationella databas for trafikolyckor med
personskada i vagtrafiken. Databasen administreras av

Transportstyrelsen och bygger pa uppgifter som rapporteras

in av polis och sjukvard. Uppgifter fran STRADA for
perioden 2020-2025 visar att det har intraffat relativt fa
trafikolyckor i omradet:

o 2 olyckor med svara personskador

o 17 olyckor med mattliga personskador

e 72 olyckor med lindriga skador (ofta utan behov av

sjukvard)

Narmare analys av olyckorna visar att:

o De svara olyckorna har varit singelolyckor med
motorfordon. Bada dessa olyckor har intraffat i
Henriksdalskorset pa vag 222 (Varmdoleden).

o Merparten av olyckorna med mattliga och lindriga
skador har involverat oskyddade trafikanter.

Vanligt forekommande orsaker till olyckor med
oskyddade trafikanter ar:

« Trafikfarliga passager som saknar
hastighetssakrande atgarder

« Underdimensionerade gang- och cykelbanor som
leder till konflikter mellan trafikslag

o Bristande vinterunderhall som orsakar halka och
Okad olycksrisk

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

3.5. SAMLAD BRISTANALYS

Nulagesanalysen visar pa flertalet brister for samtliga
trafikslag. Sammanfattningsvis ses foljande brister for
trafiksystemet i Henriksdal-Kvarnholmen.

* Begransad kapacitet och framkomlighet i
Kvarnholmsvagens anslutning mot Henriksdalskorset.

* Bristande utformningsstandard pa gang- och
cykelstraket langs Kvarnholmsvagen inklusive gang- och
cykelpassager utmed vagen.

+ Barriareffekter till foljd av naturgivna forutsattningar
(héjdskillnader och vatten) medfér ogena och/eller icke-
tillgangliga kopplingar.

+ Samre kollektivtrafiktillgang i omradets dstra delar.
» Lag standard pa flera busshallplatser som saknar

vaderskydd, inte uppfyller tillganglighetskrav och i vissa
fall ligger i konflikt med cykelbanor.

» Bitvis tranga gatusektioner langs Kvarnholmsvagen.

» Otydlig utformning och vaghierarki vid Kvarnholmens
centrum samt trangsel och otrygg trafiksituation vid Ebba
Braheskolan i samband med lamning och hamtning.

» Bristande orienterbarhet med otillracklig skyltning till
trappor och gangvagar samt avsaknad av
cykelvagvisning.

SWECO ﬁ

10



4, UTVECKLINGSSCENARIER

Nacka kommun har tagit fram tre olika utvecklingsscenarier
for omradet Henriksdal och Kvarnholmen. Scenarierna
beskriver olika nivaer av exploatering med varierande
omfattning av nya bostader och verksamheter.

Utdver dessa scenarier har ett jamforelsealternativ tagits
fram, vilket motsvarar en tillkommande bebyggelse pa cirka
1600 nya bostader jamfort med nulaget — ar 2025.

Den planerade bebyggelsen innebar en ékad belastning pa
trafiksystemet inom omradet, vilket medfér behov av
atgarder for att sakerstalla god framkomlighet, trafiksakerhet
och tillganglighet.

For varje bebyggelsescenario har atgardspaket identifierats.
Dessa omfattar bade fysiska och trafikstyrande insatser som
syftar till att hantera den 6kade trafikmangden. Delar av
atgarderna har utformats mer i detalj och samtliga har
genomgatt en effektbedémning for att analysera deras
paverkan pa trafiksystemets funktion och kapacitet.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Tabell 1. Utvecklingsscenarier med planerad bebyggelse.

Antal bostader

SWECO ﬁ

Antal arbetsplatser

Nulage 5000
JA 6600 (+30 %)
Scenario A (hdg) 9500 (+90 %)

Scenario B (mellan) 8700 (+75 %)

Scenario C (lag) 7400 (+50 %)

2800

2800 (0 %)
4200 (+50 %)
4100 (+45 %)
4100 (+ 45 %)
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Figur 8. Scenario C.

Figur 7. Scenario JA.
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S. ATGARDSPAKET
OCH EFFEKTBEDOMNING

For scenario A, B, C och jamforelsealternativet JA har ett
atgardspaket tagits fram. Respektive atgard har
effektbeddmts utifran féljande parametrar:

1. Framkomlighet for bil

Beddmer hur atgarden paverkar biltrafikens mojlighet att ta
sig fram. En forbattrad framkomlighet innebar kortare
restider, farre kder och 6kad kapacitet i vagnatet.

2. Framkomlighet for kollektivtrafik

Beddmer hur atgarden paverkar kollektivtrafikens regularitet
och punktlighet. Forbattrad framkomlighet innebar kortare
restider, dkad tillforlitlighet och forbattrade forutsattningar for
prioritering av buss eller spartrafik.

Tabell 2. Metod for effektbedémning av atgarder.

3. Framkomlighet for gang — och cykeltrafik

Bedomer hur atgarden paverkar gang- och cykeltrafikens
mojligheter att ta sig fram pa ett smidigt och tydligt satt utan
avbrott i infrastrukturen. Forbattrad framkomlighet innebar
sammanhangande strak, kortare restider och minskade
interaktioner med andra trafikslag.

4. Trafiksakerhet och trygghet

Bedomer i vilken grad atgarden minskar risken for olyckor
samt konsekvenserna av dem. Parametern omfattar bade
faktisk trafiksakerhet (olycksrisk) och upplevd trygghet for
trafikanterna.

SWECO ﬁ

5. Overflyttning fran biltrafik

Bedomer atgardens potential att framja en 6évergang fran

bilresor till mer yteffektiva och hallbara transportslag som

gang, cykel och kollektivtrafik. En hog bedémning innebar
att atgarden aktivt stodjer hallbart resande.

6. Barriareffekt

Beddmer atgardens bidrag till att 6ka tillgangligheten och
minska fysiska eller upplevda barriarer i trafikmiljon. En
minskad barriareffekt innebar att det blir Iattare och tryggare
att rora sig mellan omraden som tidigare separerats av
exempelvis vagar, hojdskillnader eller vatten.

7. Kommunens radighet

Bedomer i vilken utstrackning kommunen sjalv kan besluta
om, finansiera och genomféra atgarden. Radighet innebar
att atgarden ligger inom kommunens kontroll utan beroende
av externa aktoérer. Radigheten beskrivs binart som Ja / Nej.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksédkerhet och |Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet radighet
JA/NEJ

Positiv Ingen

Negativ
paverkan paverkan - paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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5.1. FYSISKA ATGARDER

Foljande atta fysiska atgarder har utformats och
effektbeddmts:

1A - Henriksdalskorset och Kvarnholmsvagen vaster
om Henriksdalsviadukten

1B - Kvarnholmsvagen mellan Henriksdalsviadukten
och Hastholmsvagen

2 - Kvarnholmsvagen mellan Hastholmsvagen
och Danvikshemsvagen

3 — GC-atgarder i korsningen
Danvikshemsvagen/Henriksdalsbacken

4A - Kvarnholmsvagen mellan Danvikshemsvagen
och Finnboda varvsvag

4B — Korsning Kvarnholmsvagen/Finnboda varvsvag

5 - Kvarnholmsvagen mellan Finnboda varvsvag
och Finnbergsvagen

6 - Oversyn av gangfartsomradet vid Ebba Brahe skolan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO A

6. SCENARIO A
6.1.  ATGARD 1A

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
- Breddning enligt Nacka kommuns Teknisk handbok:
2,0 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Kapacitetshdjande atgarder i Henriksdalskorset.
- Tva vanstersvangfalt pa Kvarnholmsvagen mot vag
222.
- Forlangning av kdmagasin: cirka 40 meter for dubbla
korfalt och cirka 110 meter for ett korfalt.

3. Borttagande av dévergangsstalle pa Henriksdalskorsets
soddra ben, som foljd av inférandet av dubbla
vanstersvangfalt fran Kvarnholmsvagen.

4. Borttagande av gangbana pa Kvarnholmsvagens sodra
sida.
-> Det frigjorda utrymmet anvands fér breddning och
standardhdéjning av gang- och cykelbanan pa norra sidan
samt for ny koérfaltsindelning. Férlangning av refug fran
Henriksdalskorset pa Kvarnholmsvagen.

5. Fdrlangning av refug pa Kvarnholmsvagen vaster om
Henriksdalskorset.
-> Infart till SVOA:s anlaggning begransas till hdger
in/hdger ut. korfalt.

6. Standardhojning for kollektivtrafiken med utdkad bredd
pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

| tidigt skede av projektet studerades mdjligheten till spansk
véanstersvéng for sédergaende trafik pa vag 222 in pa
Kvarnholmsvédgen genom att leda trafiken via
Henriksdalsvégen. Detta alternativ avférdades i samréad
med Stockholms stad eftersom det skulle innebéra en tydlig
férsémring av framkomligheten fér gaende och cyklister
samt paverka busstrafiken negativt.

Tabell 3. Effektbeddmning av atgard 1A.

/7

Ny trappa.

()/ /

2 korfalt med ca 40 m komagasin )

‘\/// \\\

Alternat

N\,

Figur 12. Atgérd 1A, atgarder invid Henriksdalskorset.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksédkerhet och
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Nej
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SCENARIO A

6.2. ATGARD 1B

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Ny strackning bakom busshallplats for 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhgjning av busshallplatser.
- Utformas enligt principerna i RiGata buss.
- Nya vaderskydd.

3. Standardhojning for kollektivtrafiken med utdkad bredd
pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

4, Atgérd 1B och 1A ar beroende av varandra, och full
effekt uppnas forst nar bada genomfors.
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Sprangning behaovs.

Yta for angoring

\ Huskropp anpassas for aff
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Figur 15. Sektion 1B, befintlig sektion vid Henriksdalsviadukten
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Figur 13. Sektion 1B, féreslagen sektion vid Henriksdalsviadukten

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Figur 14. Atgéard 1B mellan Henriksdalsviadukten och Hastholmsvagen med sektion 1B markerad.

Tabell 4. Effektbeddmning av atgard 1B.

Overflyttning

Framkomlighet |Framkomlighet |Framkomlighet |Trafiksdkerhet
fran biltrafik

Barriareffekt/ Kommunens
biltrafik kollektivtrafik ang och cykel |och trygghet angli

tillganglighet radighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan
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SCENARIO A

6.3. ATGARD 2

. Cirkulationsplats Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen.
- Tva korfalt i vastgaende riktning.
- Hastighetssakrade évergangsstallen.

. Tva korfalt pa Kvarnholmsvagen mellan
Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen.
- Tva korfalt, dar det ena vid behov kan nyttjas som
kollektivtrafikkorfalt.

. Standardhdjning av gang- och cykelbana pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Forbattrad linjeféring av gang- och cykelbanan.

. Flytt av befintliga busshallplatser for att mojliggéra
angoring till tillkommande bebyggelse.
- Reglerhallplatser pa Kvarnholmsvagens sodra sida
utgar.

Sprangning behovs.

L [

Bredda upp skyddszon bakom
angoring till frad/mablering?

Huskropp anpassas for aft
majliggora gangbana

Bef. Hallplafs flyftas hit
for aft méjliggéra angéring. |/

Fidreglering utgar

Bef. Hallplats flyfttas hit
for att mojliggsra angaring.

. Standardhdjning av busshallplatser.
- Utformas enligt RiGata buss.
- Forses med nya vaderskydd.

. Plats for moblering i gaturummet for 6kad
vistelsekvalitet.

. Ny korsningsutformning vid
Kvarnholmsvagen/Danvikshemsvagen.
—> Befintlig cirkulationsplats utformas som signalreglerad
trevagskorsning.
- Tillkommande 6vergangsstalle.

Tabell 5. Effektbedémning av atgard 2.

Figur 16. Atgard 2 mellan Hastholmsvagen och Henriksdalsbacken.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO A

6.4. ATGARD 3

. Ny utformning av ramp mellan Kvarnholmsvagen och
Danvikhemsvagen.

- Breddning av gang- och cykelbana pa norra sidan
enligt Teknisk handbok: 4 meter kombinerad gang- och
cykelbana.

- Ny gangbana pa sddra sidan, 2,5 meter bred enligt
Teknisk handbok.

—> Den nya linjeféringen frigér mark for tillkommande
bebyggelse.

. Ny gangbana langs Danvikhemsvagens 0Ostra sida,
utformad som bro, samt férlangning av gangbana norr
om gang- och cykeltunneln.

. Hastighetssakrade 6vergangsstallen i korsningen
Danvikhemsvagen/Henriksdalsbacken.

. Hastighetssakring av dvergangsstalle i den norra delen
av Danvikhemsvagen.

SWECO ﬁ
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Figur 17. Atgérd 3, Danvikshemsvégen och Henriksdalsbacken.

Tabell 6. Effektbedémning av atgard 3.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen

Negativ
paverkan paverkan - paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

18



L
. SWECO 25

6.5. ATGARD 4A
1. Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa norra '

sidan av Kvarnholmsvagen. i |

- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter e =

gangbana och 2,5 meter cykelbana. I . .

N |
ATGARD LA .

2. Foérlangning av gangbana pa sddra sidan av T e mu— | _I _"7}___,‘ -

Kvarnholmsvagen, cirka 100 meter som syftar till att \ N ' ’_L,f'"_"_'..'.‘.‘. -

skapa en sammanhangande koppling till planerad park, 'h‘ | e -

busshallplats och ny bebyggelse. ' -\:ﬁt __‘_,,._....._--_--,-:'.*'.'.' ..... . |
3. Hastighetsséakring av 6vergangsstélle i anslutning till - - --'""'"-'MM dddddd _——

Vilans skola och férskola. Cyhelbana I e

o R
\ \ =TT .
- ————— = T -
\ = =
i
= : Flanerad framtida park
o, |ATGARD LA Ll
oy

Forutsatter att etablering tas bort

Figur 18. Atgéard 4A mellan Henriksdalsbacken och Finnboda Varvsvag.

Tabell 7. Effektbeddmning av atgard 4A.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan
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SCENARIO A

6.6. ATGARD 4B

1.

Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.

-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.

- Ny dragning bakom vaderskydd for 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

. Standardhdjning av busshallplats pa Kvarnholmsvagens

norra sida.
- Utformas som korbanehallplats enligt RiGata buss.
- Forses med nytt vaderskydd.

Ny korsningsutformning vid Kvarnholmsvagen/Finnboda
varvsvag.

- Vanstersvangkorfalt tas bort.

- Genomgaende gangbana anlaggs over Finnboda
varvsvag.

Flytt av busshallplats pa sédra sidan av
Kvarnholmsvagen for att maojliggéra angoring till
tilkommande bebyggelse.

- Ny hallplats ingar i atgard 5.

Tabell 8. Effektbeddémning av atgard 4B.

Figur 19. Atgard 4B korsning med Finnboda Varvsvag.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och
biltrafik kollektivtrafik ang och cykel trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO A

6.7. ATGARD 5

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa norra ~ )
sidan av Kvarnholmsvagen. 7/ &
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Hastighetssakring av 6vergangsstalle pa
Kvarnholmsvagen for 6kad trafiksakerhet.

IS
Utformning anpassad effer racke.
7Y

3. Flytt av busshallplats pa sédra sidan av
Kvarnholmsvagen (fran atgard 4B).
- Standardhojning enligt RiGata buss.
- Utformas som kdrbanehallplats.
- Forses med nytt vaderskydd.

ATGARD 5|7/
A

4. Angorings- och mobleringszon langs Kvarnholmsvagens

sOdra sida mojliggor angoring till tillkommande ATGARD § Rla“‘e och stant Pi“”kas
bebyggelse. 5 +|[ 1

5. Befintlig tradallé pa norra sidan Kvarnholmsvagen som
avskarmar gaturummet mot befintlig bebyggelse behalls.

-
..............

Figur 20. Atgérd 5, mellan Finnboda Varvsvéag och Finnbergsvagen.

Tabell 9. Effektbedémning av atgard 5.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen 21



SCENARIO A

6.8. ATGARD 6

1. Reglering som gangfartsomrade tas bort och ersatts av
hastighetsbegransning 30 km/h.

2. Avsmalning av kérbanan genom kurvan vid Ebba
Braheskolan.

3. Busshallplats i norrgaende riktning flyttas séderut och
busshallplats i sédergaende riktning flyttas norrut.

4. Nya platser for hamtning/lamning ordnas vid skolan samt
cirka 100 meter vaster om skolan.

5. Signalreglering av évergangsstallen med
bussprioritering.

6. Lastplats i kurvan vid Ebba Braheskolan for att undvika
backning over torgyta dar skolbarn ror sig.
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Figur 21. Atgéard 6 invid Ebba Braheskolan och Kvarnholmen centrum.
Tabell 10. Effektbedémning av atgard 6.
Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet
Ja
Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan
22
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SCENARIO A

6.9. SAMLAD EFFEKTBEDOMNING

Tabell 11. Samlad effektbeddémning av atgard 1-6 scenario A.

SWECO ﬁ

Atgard

1A

1B

Framkomlighet

biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

4A

4B

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan

Framkomlighet gang
och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens

radighet

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja
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SCENARIO A

6.10. SAMMANFATTNING SCENARIO A

Atgarderna vid Henriksdalskorset bedéms kunna bidra till en
Okad framkomlighet fér motorfordonstrafiken ut fran
Henriksdal-Kvarnholmen. Samtidigt finns viss osakerhet
kring effekten av dubbla korfalt i cirkulationen samt pa
strackan mellan Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen.
Henriksdalskorset fungerar aven fortsatt som en flaskhals i
trafiksystemet, vilket begransar den totala
kapacitetsforbattringen. En mer detaljerad analys av denna
utformning rekommenderas darfor i det fortsatta arbetet.

Ett sammanhangande gang- och cykelstrak langs
Kvarnholmsvagen innebar en tydlig forbattring for gang- och
cykeltrafiken. Den hogre standarden avseende breddmatt
skapar battre framkomlighet, trafiksakerhet och tillganglighet
for gaende och cyklister. Denna standard majliggor aven
sopsaltning som driftsmetod, vilket forbattrar bade
framkomlighet och trafiksdkerhet under vinterhalvaret.

Flytt av busshallplatser innebar férandrade hallplatsavstand
och kan paverka busslinjernas mdjlighet att angora vissa
hallplatser. En mer detaljerad 6versyn av kollektivtrafikens
forutsattningar rekommenderas darfor i det fortsatta arbetet.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Scenario A innebar ny bebyggelse langs Kvarnholmsvagens
sodra sida mellan Finnboda varvsvag och
cirkulationsplatsen vid Finnbergstunneln. For att rymma fler
funktioner behdver gatans sektion breddas, vilket medfor ett
visst intrang i naturmark. Det storsta intranget orsakas dock
av husens placeringar snarare an av gatuutformningen.

Atgarderna vid Ebba Braheskolan bedéms inneb&ra en mer
tydlig trafiksituation som ar battre anpassad efter platsens
forutsattningar. Genom att ta bort gangfartsomrades-
regleringen och signalreglera 6évergangsstallen blir
trafiksituationen mer forutsagbar. Vidare ordnas nya platser
for hamtning och ldamning. Genom att smalna av

gaturummet kan hamtning och lamning i kdrbanan undvikas.

SWECO ﬁ
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SCENARIO B

7. SCENARIO B

71, ATGARD 1A

Obs. samma atgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A.

1. Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
- Breddning enligt Nacka kommuns Teknisk handbok:
2,0 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Kapacitetshdjande atgarder i Henriksdalskorset.
- Tva vanstersvangfalt pa Kvarnholmsvagen mot vag

222.
- Forlangning av kdmagasin: cirka 40 meter for dubbla

korfalt och cirka 110 meter for ett korfalt.

3. Borttagande av 6vergangsstalle pa Henriksdalskorsets
soddra ben, som foljd av inférandet av dubbla
vanstersvangfalt fran Kvarnholmsvagen.

4. Borttagande av gangbana pa Kvarnholmsvagens sodra
sida.
- Det frigjorda utrymmet anvands for breddning och
standardhoéjning av gang- och cykelbanan pa norra sidan
samt for ny koérfaltsindelning. Férlangning av refug fran
Henriksdalskorset pa Kvarnholmsvagen.

5. Forlangning av refug pa Kvarnholmsvagen vaster om
Henriksdalskorset.
- Infart till SVOA:s anlaggning begransas till hdger
in/hoger ut.

6. Standardhgjning for kollektivtrafiken med utdkad bredd
pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

Tabell 12. Effektbeddmning av atgard 1A.

l

Alternat
\

<

hY

/7

Figur 22. Atgard 1A invid Henriksdalskorset.

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Overflyttning fran Kommunens radighet

biltrafik

Trafiksakerhet och
trygghet

Barriareffekt/
tiliganglighet

Nej

Positiv Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan paverkan
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SCENARIO B

7.2, ATGARD 1B

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i

scenario A.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Ny strackning bakom busshallplats for 6kad

trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhgjning av busshallplatser.
- Utformas enligt principerna i RiGata buss.
- Nya vaderskydd.

3. Standardhgjning for kollektivtrafiken med utdkad bredd

pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

4, Atgérd 1B och 1A ar beroende av varandra, och full
effekt uppnas forst nar bada genomfors.
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Figur 24. Sektion 1B, befintlig gatusektion vid
Henriksdalsviadukten.
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Figur 25. Sektion 1B, féreslagen gatusektion vid
Henriksdalsviadukten.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Figur 23. Atgard 1B mellan Henriksdalsviadukten och Hastholmsvagen med sektion 1B markerad.

Tabell 13. Effektbeddémning av atgard 1B.

Framkomlighet |Framkomlighet |Framkomlighet |Trafiksdakerhet Overflyttning fran | Barriareffekt/ Kommunens
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel |och trygghet biltrafik tillganglighet radighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan



SCENARIO B

7.3. ATGARD 2

Obs. samma atgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A.

1. Cirkulationsplats Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen.
- Tva korfalt i vastgaende riktning.
- Hastighetssakrade évergangsstallen.

2. Tva korfalt pa Kvarnholmsvagen mellan
Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen.
- Tva korfalt, dar det ena vid behov kan nyttjas som
kollektivtrafikkorfalt.

3. Standardhgjning av gang- och cykelbana pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Forbattrad linjeféring av gang- och cykelbanan.

4. Flytt av befintliga busshallplatser for att mojliggéra
angoring till tillkommande bebyggelse.

Bef Hallplafs flyttas hit
for att mojliggora angoring

Bredda upp skyddszon bakom
angoring Hll frad/mablering?

Bef. Hallplats flyttas hit
for att mojliggera angaring

tidreglering utg3r?

- Reglerhallplatser pa Kvarnholmsvagens sodra sida
utgar.

5. Standardhdjning av busshallplatser.
- Utformas enligt RiGata buss.
- Forses med nya vaderskydd.

6. Plats for mdblering i gaturummet for dkad
vistelsekvalitet.

7. Ny korsningsutformning vid
Kvarnholmsvagen/Danvikshemsvagen.
-> Befintlig cirkulationsplats utformas som signalreglerad
trevagskorsning.
- Tillkommande 6vergangsstalle.

Tabell 14. Effektbedémning av atgard 2.

Figur 26. Atgard 2 mellan Hastholmsvagen och Henriksdalsbacken.

Overflyttning fran

Barriareffekt/

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel

Kommunens radighet

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO B

7.4.

1. Ny utformning av ramp mellan Kvarnholmsvagen och

Danvikhemsvagen.

- Breddning av gang- och cykelbana pa norra sidan
enligt Teknisk handbok (4 meter kombinerad gang- och

cykelbana).

- Ny gangbana pa sddra sidan (2,5 meter enligt Teknisk

handbok).

ATGARD 3

- Ny linjeforing frigér mark for tillkommande

bebyggelse.

Forlangning av gangbana utmed Danvikhemsvagen
samt ny trappa till trafikseparerat gang- och cykelstrak.

Hastighetssakrade dvergangsstallen i korsningen

Danvikhemsvagen/Henriksdalsbacken.

Danvikhemsvagen.

5. | forslaget utgar gang- och cykelbron éver gang- och

Hastighetssakring av dvergangsstalle i norra delen av

cykeltunneln (féreslas i scenario A).

Tabell 15. Effektbedémning av atgard 3.

yrtas hit
'3 anqoring

ango ana

yhelbana

‘-rad;'ﬁoblel'lng

AHGORING

Figur 27. Atgard 3, Danvikshemsvagen och Henriksdalsbacken.

Framkomlighet biltrafik Framkomlighet Framkomlighet gang och |Trafiksdakerhet och Overflyttning fran biltrafik |Barriireffekt/ tillganglighet |[Kommunens radighet
kollektivtrafik cykel trygghet
Ja
Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO B

7.5. ATGARD 4A

SWECO ﬁ

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenatrio A.

4. Standardhdéjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.

5. Foérlangning av gangbana pa sodra sidan av
Kvarnholmsvagen, cirka 100 meter som syftar till att
skapa en sammanhangande koppling till planerad park,
busshallplats och ny bebyggelse.

6. Hastighetssakring av 6évergangsstalle i anslutning till
Vilans skola och férskola.

-|ATGARD LA

Forutsatter att etablering tas bort

S

—|RTGARD 4B

ATGARD LA

Planerad framtida park

Figur 28. Atgard 4A mellan Henriksdalsbacken och Finnboda Varvsvag.

Tabell 16. Effektbeddmning av atgard 4A.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik ang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet
Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO B

SWECO ﬁ
7.6.  ATGARD 4B

1. Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Ny dragning bakom vaderskydd for 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhojning av busshallplatser pa
Kvarnholmsvagen.
- Utformas som enkel stopphallplats enligt RiGata buss.
- Forses med nya vaderskydd.

ATGARD 4B
3. Ny korsningsutformning vid Kvarnholmsvagen/Finnboda i
varvsvag.
- Vanstersvangkorfalt tas bort.

- Genomgaende gangbana anlaggs over Finnboda
varvsvag.

4. Ingen bebyggelse pa sddra sidan av Kvarnholmsvagen
innebar att busshallplats kan behallas i befintligt lage
(flyttas i scenario A).

Figur 29. Atgérd 4B korsning med Finnboda Varvsvag.
Tabell 17. Effektbeddmning av atgard 4B.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksékerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan
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SCENARIO B

1.7. ATGARD 5

1. Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter
gangbana och 2,25 meter cykelbana.

2. Hastighetssakring av 6vergangsstalle pa
Kvarnholmsvagen for 6kad trafiksakerhet.

3. Inga atgarder pa Kvarnholmsvagens sddra sida, da
bebyggelsen utgar i detta scenario.

4. Befintlig tradallé pa norra sidan Kvarnholmsvagen som
avskarmar gaturummet mot befintlig bebyggelse behalls.

Tabell 18. Effektbeddémning av atgard 5.

Utformning anpassad efter racke
_GC-bana 1,8m+2,25
SKyddszon 0,5m.

__:_-I” ] .’
Racke och slant paverkas.

jur

ATGARD 5

(Gata breddas 0,5-1m.
Ca 12m kvar for dike mot bergvagq.

Figur 30. Atgérd 5 mellan Finnboda Varvsvag och Finnbergsvégen.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO B

7.8. ATGARD 6

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenatrio A.

1. Reglering som gangfartsomrade tas bort och ersatts av
hastighetsbegransning 30 km/h.

2. Avsmalning av kérbanan genom kurvan vid Ebba
Braheskolan.

3. Busshallplats i norrgaende riktning flyttas séderut och
busshallplats i sédergaende riktning flyttas norrut.

4. Nya platser for hamtning/lamning ordnas vid skolan samt
cirka 100 meter vaster om skolan.

5. Signalreglering av 6vergangsstallen med
bussprioritering.

6. Lastplats i kurvan vid Ebba Braheskolan for att undvika
backning Over torgyta dar skolbarn ror sig.

Tabell 19. Effektbedémning av atgard 6.

SWECO ﬁ
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Figur 31. Atgard 6 invid Ebba Braheskolan och Kvarnholmen centrum.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet
Ja

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan




SCENARIO B SWECO ﬁ

7.9. SAMLAD EFFEKTBEDOMNING

Tabell 20. Samlad effektbeddémning av atgard 1-6 scenario B.

Atgard Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet gdng |Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens
biltrafik kollektivtrafik och cykel trygghet biltrafik tillganglighet radighet

1A Nej
1B Ja

2 Ja

3 Ja
4A Ja
4B Ja

5 Ja

6 Ja

- Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen 33



SCENARIO B

7.10. SAMMANFATTNING SCENARIO B

Atgarderna vid Henriksdalskorset bedéms kunna bidra till en
Okad framkomlighet fér motorfordonstrafiken ut fran
Henriksdal-Kvarnholmen. Samtidigt finns viss osakerhet
kring effekten av dubbla korfalt i cirkulationen samt pa
strackan mellan Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen.
Henriksdalskorset utgér aven fortsatt en flaskhals i
trafiksystemet, vilket begransar den totala
kapacitetsforbattringen. En mer detaljerad analys av denna
utformning rekommenderas darfor i det fortsatta arbetet.

Ett sammanhangande gang- och cykelstrak langs
Kvarnholmsvagen innebar en tydlig forbattring for gang- och
cykeltrafiken. Den hogre standarden med bredare sektioner
skapar battre framkomlighet, trafiksakerhet och tillganglighet
for gaende och cyklister. Den breddade standarden
mojliggor dessutom sopsaltning, vilket ger forbattrad
framkomlighet och sakerhet under vinterhalvaret.

Flytt av busshallplatser innebar férandrade hallplatsavstand
och kan paverka vissa busslinjers mojlighet att angéra
hallplatser. Darfér rekommenderas en mer detaljerad
oversyn av kollektivtrafikens forutsattningar i det fortsatta
arbetet.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

| Scenario B tillkommer ingen bebyggelse langs
Kvarnholmsvagens sddra sida mellan Finnboda varvsvag
och Finnbergsvagen. Utan bebyggelsen kan gatans
sektionsbredd hallas nere, vilket minskar intranget i
naturmarken samt minskar kostnaderna for att anlagga
gatan.

Atgarderna vid Ebba Braheskolan bedéms innebéra en mer
tydlig trafiksituation som ar battre anpassad efter platsens
forutsattningar. Genom att ta bort gangfartsomrades-
regleringen och signalreglera évergangsstallen blir
trafiksituationen mer forutsagbar. Vidare ordnas nya platser
for hamtning och ldmning. Genom att smalna av

gaturummet kan hamtning och lamning i kérbanan undvikas.

SWECO ﬁ
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SCENARIO C

8. SCENARIO C
81.  ATGARD 1A

Obs. samma atgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A-B.

1. Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
—> Breddning enligt Nacka kommuns Teknisk handbok:
2,0 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Kapacitetshdjande atgarder i Henriksdalskorset.
- Tva vanstersvangfalt pa Kvarnholmsvagen mot vag
222.
- Forlangning av kdmagasin: cirka 40 meter for dubbla
korfalt och cirka 110 meter for ett korfalt.

3. Borttagande av 6vergangsstalle pa Henriksdalskorsets
soddra ben, som foljd av inférandet av dubbla
vanstersvangfalt fran Kvarnholmsvagen.

4. Borttagande av gangbana pa Kvarnholmsvagens soédra
sida.
-> Det frigjorda utrymmet anvands fér breddning och
standardhdéjning av gang- och cykelbanan pa norra sidan
samt for ny korfaltsindelning. Férlangning av refug fran
Henriksdalskorset pa Kvarnholmsvagen.

5. Fdrlangning av refug pa Kvarnholmsvagen vaster om
Henriksdalskorset.
-> Infart till SVOA:s anlaggning begransas till hdger
in/hoger ut.

6. Standardhdjning for kollektivtrafiken med utdékad bredd
pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

Tabell 21. Effektbeddémning av atgard 1A.

/7

Alternat
\

Figur 32. Atgard 1A invid Henriksdalskorset.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksékerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Kommunens radighet

Nej
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SCENARIO C

8.2. ATGARD 1B

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A-B.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Ny strackning bakom busshallplats for 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhgjning av busshallplatser.
- Utformas enligt principerna i RiGata buss.
- Nya vaderskydd.

3. Standardhgjning for kollektivtrafiken med utokad bredd
pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

4, Atgérd 1B och 1A ar beroende av varandra, och full
effekt uppnas forst nar bada genomfors.
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Figur 34. Sektion 1B, befintlig sektion vid Henriksdalsviadukten.
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Figur 33. Sektion 1B, féreslagen sektion vid Henriksdalsviadukten.
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Figur 35. Atgard 1B mellan Henriksdalsviadukten och Hastholmsvagen med sektion 1B markerad.

Tabell 22. Effektbeddmning av atgard 1B.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Trafiksdkerhet
och trygghet

Overflyttning fran | Barriareffekt/
biltrafik

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

paverkan

tillganglighet

Kommunens
radighet

Ja
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SCENARIO C

8.3. ATGARD 2

1. Cirkulationsplats Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen.
- Hastighetssakrade 6vergangsstallen.
- Ett korfalt, vilket minskar ytanspraket.

2. Cirkulationsplats Kvarnholmsvagen/Danvikshemsvagen.
-> Befintlig cirkulationsutformning behalls.
- Hastighetssakrade 6vergangsstallen.

3. Standardhojning av gang- och cykelbana pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0-2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Forbattrad linjeforing.

4. Reglerhallplatser pa Kvarnholmsvagens sddra sida
utgar.

= I.‘idreglering utgér

5. Standardhgjning av busshallplatser.
- Utformas enligt principerna i RiGata buss. Slant paverkas. Sprangning behovs — Huskropp anpassas for att
9 Nya VaderSkydd majliggara gdngbana

6. Plats for angdéring och méblering i gaturummet. /
- Endast i anslutning till ny bebyggelse och i mindre -~
omfattning an i scenario A och B.

Figur 36. Atgard 2 mellan Hastholmsvagen och Henriksdalsbacken.

Tabell 23. Effektbeddémning av atgard 2.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik ang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet
Ja
Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen




SCENARIO C

8.4. ATGARD 3

1. Korsningsutformning
Danvikshemsvagen/Henriksdalsbacken.
- Befintlig korsningsutformning behalls.

2. Ny gangbana och trappa.

- Forbinder Danvikshemsvagen med planskild passage.

3. Hastighetssakring av 6vergangsstalle.
- Danvikshemsvagens anslutning mot
Kvarnholmsvagen.

- Danvikshemsvagen.

Tabell 24. Effektbeddémning av atgard 3.

ATGARD 3| s
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Figur 37. Atgard 3, Danvikshemsvégen och Henriksdalsbacken.

Kommunens radighet

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen



SCENARIO C
8.5. ATGARD 4A

ESVVWE(JCDiZSi

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A-B.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Foérlangning av gangbana pa sddra sidan av
Kvarnholmsvagen, cirka 100 meter som syftar till att
skapa en sammanhangande koppling till planerad park
och busshallplats.

3. Hastighetssakring av 6vergangsstalle i anslutning till

Vilans skola och forskola.

—
-
——

angbana

Cykelbana

| gl

\ATGARD LAl

ATGARD LA

-
- |-
— —
- -
e -

&(U | Planerad framfida park
1

Forufsafter aftt etablering tas bort

__________

ATGARD

N\
Figur 38. Atgard 4A mellan Henriksdalsbacken och Finnboda Varvsvég.
Tabell 25. Effektbeddmning av atgard 4A.
Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet
Ja
Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO C

8.6. ATGARD 4B

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario B.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Ny dragning bakom vaderskydd fér 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhdjning av busshallplatser pa
Kvarnholmsvagens.
- Utformas som enkel stopphallplats enligt RiGata buss.
- Forses med nya vaderskydd.

3. Ny korsningsutformning vid Kvarnholmsvagen/Finnboda
varvsvag.
- Vanstersvangkorfalt tas bort.
- Genomgaende gangbana anlaggs dver Finnboda
varvsvag.

4. Ingen bebyggelse pa sodra sidan av Kvarnholmsvagen
innebar att busshallplats kan behallas i befintligt lage
(flyttas i scenario A).

Mo jlighet till framtida park ﬁTGARD AB‘ ‘ATGARD |

Figur 39. Atgard 4B korsning med Finnboda Varvsvag.
Tabell 26. Effektbeddémning av atgard 4B.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen 40



SCENARIO C

8.7. ATGARD 5

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i

scenario B.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbana pa norra sidan
av Kvarnholmsvagen.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 1,8 meter
gangbana och 2,25 meter cykelbana (minsta standard).

2. Hastighetssakring av 6vergangsstalle.
- Utférs pa Kvarnholmsvagen.

3. Inga atgarder pa Kvarnholmsvagens sddra sida.

4. Befintlig tradallé pa norra sidan Kvarnholmsvagen som
avskarmar gaturummet mot befintlig bebyggelse behalls.

Tabell 27. Effektbeddmning av atgard 5.

ATGARD S

s Utformning anpassad efter racke
GC-bana 1,8m+2,25
SKyddszon 0,5m.

Gata breddas 0,5-1m.
Ca 1.2m kvar for dike mot bergvagg.

._ﬁQ?JJ;

Figur 40. Atgérd 5 mellan Finnboda Varvsvag och Finnbergsvégen.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv

paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan
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SCENARIO C
8.8. ATGARD 6

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A-B.

1. Reglering som gangfartsomrade tas bort och ersatts av
hastighetsbegransning 30 km/h.

2. Avsmalning av kérbanan genom kurvan vid Ebba
Braheskolan.

3. Busshallplats i norrgaende riktning flyttas séderut och
busshallplats i sédergaende riktning flyttas norrut.

4. Nya platser for hamtning/lamning ordnas vid skolan samt
cirka 100 meter vaster om skolan.

5. Signalreglering av 6vergangsstallen med
bussprioritering.

6. Lastplats i kurvan vid Ebba Braheskolan for att undvika
backning Over torgyta dar skolbarn ror sig.

Tabell 28. Effektbeddémning av atgard 6.

= = ~
Plats for hamta/lamna :1
- cirka 100-150 m fran skola '
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Figur 41. Atgard 6 |nV|d Ebba Braheskolan och Kvarnholmen centrum.

Kommunens radighet

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillgénglighet

Ja

Negativ
paverkan

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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SCENARIO C

8.9. SAMLAD EFFEKTBEDOMNING

Tabell 29. Samlad effektbedémning av atgard 1-6 scenario C.

SWECO ﬁ

Atgard

1A

1B

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

4A

4B

paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan

Framkomlighet gang
och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

radighet

Kommunens

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja
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SCENARIO C

8.10. SAMMANFATTNING SCENARIO C

Atgéarderna vid Henriksdalskorset bedéms kunna bidra till
Okad framkomlighet fér motorfordonstrafiken ut fran
Henriksdal och Kvarnholmen. | korsningen
Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen samt pa strackan
mellan Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen foreslas
mindre omfattande atgarder, framkomligheten bedéms anda
kunna bibehallas pa samma niva som i dag.

Ett sammanhangande gang- och cykelstrak utmed
Kvarnholmsvagen innebar en betydande férbattring for
gang- och cykeltrafiken. Den hogre standarden med bredare
sektioner ger battre framkomlighet, trafiksakerhet och
tillganglighet fér gaende och cyklister. Den forbattrade
standarden mdjliggér aven sopsaltning som driftsmetod,
vilket 6kar framkomligheten och trafiksakerheten under
vinterhalvaret.

Scenario C innebar ingen bebyggelse pa
Kvarnholmsvagens sodra sida mellan Finnboda varvsvag
och Finnbergsvagen. Utan denna bebyggelse kan gatans
sektionsbredd hallas nere, vilket minskar behovet av intrang
i naturmark samt minskar kostnaderna for att anlagga gatan.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Atgarderna vid Ebba Braheskolan bedéms innebéra en mer
tydlig trafiksituation som ar battre anpassad efter platsens
forutsattningar. Genom att ta bort gangfartsomrades-
regleringen och signalreglera évergangsstallen blir
trafiksituationen mer forutsagbar. Vidare ordnas nya platser
for hamtning och lamning. Genom att smalna av

gaturummet kan hamtning och Iamning i kdrbanan undvikas.

SWECO ﬁ
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JAMFORELSEALTERNATIV

9. SCENARIO JA
9.1.  ATGARD 1A

Obs. samma atgérd, beskrivning och effektbedémning som i

scenario A-C.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.
- Breddning enligt Nacka kommuns Teknisk handbok:
2,0 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Kapacitetshdjande atgarder i Henriksdalskorset.
- Tva vanstersvangfalt pa Kvarnholmsvagen mot vag
222.
- Forlangning av kdmagasin: cirka 40 meter for dubbla
korfalt och cirka 110 meter for ett korfalt.

3. Borttagande av 6vergangsstalle pa Henriksdalskorsets
soddra ben, som foljd av inférandet av dubbla
vanstersvangfalt fran Kvarnholmsvagen.

4. Borttagande av gangbana pa Kvarnholmsvagens soédra
sida.
-> Det frigjorda utrymmet anvands fér breddning och
standardhdjning av gang- och cykelbanan pa norra sidan
samt for ny koérfaltsindelning. Férlangning av refug fran
Henriksdalskorset pa Kvarnholmsvagen.

5. Fdrlangning av refug pa Kvarnholmsvagen vaster om
Henriksdalskorset.
-> Infart till SVOA:s anlaggning begransas till hdger
in/hoger ut.

6. Standardhgjning for kollektivtrafiken med utdkad bredd

NIATGARD 1A ‘

| i
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pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

Tabell 30. Effektbeddémning av atgard 1A.

Figur 42. Atgard 1A invid Henriksdalskorset.

Framkomlighet Framkomlighet
biltrafik kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Barriareffekt/
tillganglighet

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran Kommunens radighet

biltrafik

Nej

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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9.2.

JAMFORELSEALTERNATIV

ATGARD 1B

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario C.

1.

Standardhgjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.

- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.

- Ny strackning bakom busshallplats for 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhgjning av busshallplatser.

- Utformas enligt principerna i RiGata buss.
- Nya vaderskydd.

3. Standardhgjning for kollektivtrafiken med utokad bredd

pa kollektivtrafikkorfalt till 3,5 meter.

4, Atgérd 1B och 1A ar beroende av varandra, och full

effekt uppnas forst nar bada genomfors
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Figur 44. Sektion 1B, befintlig sektion vid Henriksdalsviadukten.
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Figur 43. Sektion 1B, féreslagen sektion vid Henriksdalsviadukten.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

[

Intrdng fastighet \
och bef. stodmur

\

ATGARD 1B

Slant paverkas

Figur 45. Atgard 1B mellan Henriksdalsviadukten och Hastholmsvagen med sektion 1B markerad.

Tabell 31. Effektbeddémning av atgard 1B.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Trafiksakerhet
och trygghet

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Negativ
paverkan

Overflyttning Barriareffekt/ Kommunens
fran biltrafik tillganglighet radighet
Ja
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.3. ATGARD 2

. Cirkulationsplats Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen.
- Enfilig cirkulationsplats med minskat ytansprak.
- Hastighetssakrade 6vergangsstallen.

. Cirkulationsplats Kvarnholmsvagen/Danvikshemsvagen.
-> Befintlig cirkulationsutformning behalls.
- Hastighetssakrade 6vergangsstallen.

. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa
Kvarnholmsvagens norra sida.

- Breddning enligt Teknisk handbok (2,0 m gangbana
och 2,5 m cykelbana).

- Forbattrad linjeforing.

. Standardhdjning av busshallplatser.
- Utformas enligt RiGata buss.
- Nya vaderskydd.

. Bebyggelse utmed Kvarnholmsvagen utgar, vilket
innebar att ingen maoblering eller angdring anordnas.

Tabell 32. Effektbedémning av atgard 2.

—

-------------- Forbattringsdtgard hillplats
5 m
ATGARD 2

Slant paverkas Sprangning behovs.

Figur 46. Atgard 2 mellan Hastholmsvagen och Henriksdalsbacken.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksakerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik ang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen Negativ

paverkan paverkan - paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.4. ATGARD 3

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i

scenario C.

1. Korsningsutformning Danvikshemsvagen/

Henriksdalsbacken.

-> Befintlig korsningsutformning behalls.

1. Ny gangbana och trappa.
- Forbinder Danvikshemsvagen med planskild passage.

2. Hastighetssakring av 6évergangsstalle.
- Danvikshemsvagens anslutning mot

Kvarnholmsvagen.
- Danvikshemsvagen.

Tabell 33. Effektbeddémning av atgard 3.

ana i
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Figur 47. Atgard 3, Danvikshemsvégen och Henriksdalsbacken.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksédkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.5. ATGARD 4A

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A-C.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
-> Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.

2. Foérlangning av gangbana pa sddra sidan av
Kvarnholmsvagen, cirka 100 meter som syftar till att
skapa en sammanhangande koppling till planerad park
och busshallplats.

3. Hastighetssakring av 6vergangsstalle i anslutning till
Vilans skola och férskola.

Tabell 34. Effektbeddémning av atgard 4A.

SWECO ﬁ

ATGARD 4A

= G'él.'-.bana
Cyhelbana

[ATGARD &A

\ /7\ Forutsatter att etablering tas bort.
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—|ATGARD 4B

Figur 48. Atgéard 4A mellan Henriksdalsbacken och Finnboda Varvsvag.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen
paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.6. ATGARD 4B

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario B-C.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbanan pa norra
sidan av Kvarnholmsvagen.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter
gangbana och 2,5 meter cykelbana.
- Ny dragning bakom vaderskydd fér 6kad
trafiksakerhet och tydligare separering mellan trafikslag.

2. Standardhdjning av busshallplatser pa
Kvarnholmsvagens.
- Utformas som enkel stopphallplats enligt RiGata buss.
- Forses med nya vaderskydd.

3. Ny korsningsutformning vid Kvarnholmsvagen/Finnboda
varvsvag.
- Vanstersvangkorfalt tas bort.
- Genomgaende gangbana anlaggs dver Finnboda
varvsvag.

4. Ingen bebyggelse pa sodra sidan av Kvarnholmsvagen
innebar att busshallplats kan behallas i befintligt lage
(flyttas i scenario A).

Figur 49. Atgérd 4B korsning med Finnboda Varvsvag.
Tabell 35. Effektbeddémning av atgard 4B.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksékerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen 50



JAMFORELSEALTERNATIV

9.7. ATGARD 5

Obs. samma atgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario B-C.

1. Standardhdjning av gang- och cykelbana pa norra sidan

av Kvarnholmsvagen.
- Breddning enligt Teknisk handbok: 1,8 meter

gangbana och 2,25 meter cykelbana.

2. Hastighetssakring av 6vergangsstalle.
- Utférs pa Kvarnholmsvagen.

3. Inga atgarder pa Kvarnholmsvagens sddra sida.

4. Befintlig tradallé pa norra sidan Kvarnholmsvagen som

avskarmar gaturummet mot befintlig bebyggelse behalls.

Tabell 36. Effektbedémning av atgard 5.

——

ATGARD §

Gata breddas 0.5-1m.
Ca 12m kvar for dike mot bergvagg.

Racke och slant paverkas.
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Figur 50. Atgérd 5 mellan Finnboda Varvsvag och Finnbergsvégen.

Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet

Framkomlighet

Framkomlighet

Framkomlighet
biltrafik

kollektivtrafik

gang och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.8. ATGARD 6

Obs. samma étgérd, beskrivning och effektbedémning som i
scenario A-C.

1. Reglering som gangfartsomrade tas bort och ersatts av
hastighetsbegransning 30 km/h.

2. Avsmalning av kérbanan genom kurvan vid Ebba
Braheskolan.

3. Busshallplats i norrgaende riktning flyttas séderut och
busshallplats i sédergaende riktning flyttas norrut.

4. Nya platser for hamtning/lamning ordnas vid skolan samt
cirka 100 meter vaster om skolan.

5. Signalreglering av 6vergangsstallen med
bussprioritering.

6. Lastplats i kurvan vid Ebba Braheskolan for att undvika
backning Over torgyta dar skolbarn ror sig.

Tabell 37. Effektbeddémning av atgéard 6.
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.igur 51. Atgard 6 invid Ebba Braheskolan och Kvarnholmen centrum.
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.9. SAMLAD EFFEKTBEDOMNING

Tabell 38. Samlad effektbeddmning av atgard 1-6 scenario JA.

SWECO ﬁ

Atgard

1A

1B

Framkomlighet biltrafik | Framkomlighet
kollektivtrafik

4A

4B

Positiv
paverkan

Ingen

Negativ
paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Framkomlighet gang
och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja
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JAMFORELSEALTERNATIV

9.10. SAMMANFATTNING
JAMFORELSEALTERNATIV

Trots att jamforelsealternativet innebar ett relativt begransat
tillskott av bostader och arbetsplatser foreslas atgarder,
eftersom det redan i dag finns brister i trafiksystemet som
paverkar framkomlighet och trafiksikerhet. Atgarderna vid
Henriksdalskorset bedoms kunna bidra till 6kad
framkomlighet for motorfordonstrafiken ut fran Henriksdal
och Kvarnholmen. | korsningen
Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen och pa strackan mellan
Hastholmsvagen och Danvikshemsvéagen foreslas mindre
omfattande atgarder, men kapaciteten bedéms kunna
bibehallas pa samma niva som i dag.

Ett sammanhangande gang- och cykelstrak utmed
Kvarnholmsvagen innebar en tydlig férbattring for gang- och
cykeltrafiken. Den hdgre standarden med 6kad bredd ger
battre framkomlighet, trafiksakerhet och tillganglighet for
gaende och cyklister. Den forbattrade utformningen
mojliggor aven sopsaltning, vilket ger battre framkomlighet
och okad trafiksakerhet under vinterhalvaret.

Ingen bebyggelse foreslas langs Kvarnholmsvagens sddra
sida mellan Finnboda varvsvag och Finnbergsvagen. Utan
bebyggelsen kan gatans sektionsbredd hallas nere, vilket
minskar intranget i naturmarken samt minskar kostnaderna
for att anlagga gatan.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Atgarderna vid Ebba Braheskolan bedéms inneb&ra en mer
tydlig trafiksituation som ar battre anpassad efter platsens
forutsattningar. Genom att ta bort gangfartsomrades-
regleringen och signalreglera évergangsstallen blir
trafiksituationen mer forutsagbar. Vidare ordnas nya platser
for hamtning och lamning. Genom att smalna av

gaturummet kan hamtning och lamning i kdrbanan undvikas.

SWECO ﬁ
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10. OVRIGA ATGARDER

Utdver de fysiska atgarderna utmed Kvarnholmsvagen som
beskrivs ovan har ett antal kompletterande insatser
identifierats inom denna utredning som bedéms paverka
resandet till och fran Henriksdal-Kvarnholmen pa ett positivt
satt och darmed starka helheten i det framtida
trafiksystemet. Dessa atgarder har inte direkt fysisk
paverkan pa kapaciteten pa Kvarnholmsvagen, men har
anda stor betydelse for framkomligheten i omradet da de
bidrar till att styra trafiken i en hallbar riktning dar antalet
privata bilresor minskar till forman fér gang, cykel och
kollektivtrafik.

De kompletterande atgarderna utgors av fysiska atgarder,
beteendepaverkansatgarder och ekonomiska styrmedel.
Tillsammans har atgarderna en viktig funktion for att
begransa trafikalstringen i Henriksdal-Kvarnholmen genom
en Overflyttning fran personbilstrafik till andra fardmedel.
Atgarderna spelar en avgorande roll for att reducera
trafikalstringstalet (det tal beskriver hur mycket trafik som
genereras av tillkommande bebyggelse). Mer om detta finns
att Iasa i kapitel 11 — Trafikanalys.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Atgéarderna kan lite grovt delas in i tre kategorier:

Hiss- och brokopplingar

GC-bro Henriksdal-Sickla
GC-bro Gaddviken-Sickla
Hiss Henriksdal-Kvarnholmen
Hiss Henriksdal-Svindersviken

oon =

Kollektivtrafikatgarder

5. Okad turtathet i befintlig kollektivtrafik
6. Ny busslinje i centrala Nacka
7. Cykelparkering vid kollektivtrafik

Mobilitet och cykelatgarder

8. Mobilitet och parkering
9. Sopsaltning
10.Vagvisning

SWECO ﬁ
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10.1. GC-BRO HENRIKSDAL-SICKLA

Henriksdalsberget har i dag cirka 1 700 invanare och
planeras for en utbyggnad som kan tillfora ytterligare
omkring 600 nya bostader och 1 200 nya invanare. Omradet
upplevs som avskilt, dar de stora hojdskillnaderna skapar
tydliga fysiska barridrer mot angransande stadsdelar. Detta
innebar att manga boende i hég utstrackning valjer
lokalbusslinjer med lag turtathet, framst linje 53, 55 och 469.

Den féreslagna gang- och cykelférbindelsen syftar till att
forbattra tillgangligheten till kollektivtrafik och service i Sickla
samt att starka kopplingen mellan Henriksdalsberget och
omgivande omraden. Atgarden har utretts och beskrivs mer
ingaende i rapporten "Henriksdalsberget — effekter av nya
gang- och cykelférbindelser” (Trivector, 2023).

Effekter:

e Skapar en snabb och saker koppling till
kollektivtrafiken i Sickla (tunnelbana, tvarbana och
Saltsjdbana) samt till omradets serviceutbud.

e Minskar restiden till tunnelbanan med cirka 6,5-9,5
minuter for gangtrafikanter.

e Okar resandet till Sickla och starker omradets
funktion som centrum och kollektivtrafiknod.

e Kopplar samman stadsdelar inom kommunen.
e Kan bidra till minskad trangsel vid Henriksdalskorset

genom o6verflyttning fran biltrafik till gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Figur 52. Mgjlig dragning av broforbindelse.
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10.2. GC-BRO GADDVIKEN-SICKLA

Boende i omradena kring Finnberget, Gadddviken och
Kvarnholmen har i dag ett mer begransat utbud av
kollektivtrafik jamfért med de vastra delarna av
utredningsomradet. Den planerade exploateringen i dessa
omraden medfor dessutom en dkad efterfragan pa
kollektivtrafik.

Den foreslagna gang- och cykelbron mellan Gaddviken och
Sickla syftar till att skapa en direkt och kapacitetsstark
forbindelse for gadende och cyklister, vilket forbattrar
tillgangligheten till kollektivirafiksystemet och starker
kopplingarna mellan stadsdelarna.

Effekter:

o Okar tillgangligheten till tunnelbana, tvarbana och
Saltsjobanan samt till serviceutbudet i Sickla for
boende i Gaddviken, Finnberget och Kvarnholmen.

e Med den nya férbindelsen beraknas tunnelbanan
ligga pa cirka 500-600 meters gangavstand fran
brofastet i Gaddviken, motsvarande ungefar sju
minuters promenad.

o Okar resandet till Sickla och starker omradets
funktion som centrum och kollektivtrafiknod.

e Kopplar samman stadsdelar inom kommunen.
e Kan bidra till minskad trangsel vid Henriksdalskorset

genom Overflyttning fran biltrafik till gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Figur 53. Mgjlig broférbindelse mellan Gaddviken och Sickla.
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10.3. HISS HENRIKSDAL-
KVARNHOLMSVAGEN

En planerad hissforbindelse mellan Henriksdal och
Kvarnholmsvagen syftar till att skapa en mer tillganglig
koppling till kollektivtrafiken vid Henriksdalskorset, dar bade
Saltsjébanan och flera busslinjer har hallplatser. Atgarden
avser att underlatta fér gaende och cyklister genom att
erbjuda ett alternativ till den branta gangvag som i dag utgor
den huvudsakliga forbindelsen mellan omradena.

Tidigare utredningar (Trivector, 2023) visar att atgarden
endast medfér sma eller inga restidsvinster jamfért med
befintliga forbindelser. Trots detta beddms hisslosningen
kunna bidra till 6kad tillganglighet och attraktivitet, sarskilt
for grupper som i dag upplever topografin som ett hinder. En
sadan forbindelse kan darmed forbattra mojligheterna att
valja gang, cykel och kollektivtrafik som fardmedel i omradet
och starka en mer tillganglig och sammanlankad stadsmiljo.

Atgarden beddms vara en viktig atgard for att bidra till
reducerad trafikalstring fran omradet da kopplingen till
kollektivtrafiken forstarks kraftigt.

10.4. HISS HENRIKSDAL-
SVINDERSVIKEN

En planerad hissforbindelse mellan Henriksdal och
Svindersviken syftar till att skapa en snabb och tillganglig
koppling till ett av Nacka kommuns storre
malpunktsomraden. Genom atgarden férbattras
forbindelsen till Sickla, dar ett omfattande utbud av service
och handel finns samt viktiga kollektivtrafikférbindelser i
form av den framtida tunnelbanan, tvarbanan och
Saltsjébanan. Atgarden ska ses som en alternativ I6sning till
en ny gang- och cykelbro mellan Henriksdal och Sickla.

Tidigare utredningar (Trivector, 2023) visar att en
hisslosning kan ge restidsvinster pa cirka 5-9 minuter
jamfort med dagens forbindelser. Atgarden bedéms darmed
kunna 6ka attraktiviteten fér gang-, cykel- och
kollektivtrafikresor och forbattra tillgangligheten mellan
Henriksdal och de centrala delarna av Sickla.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

10.5. OKAD TURTATHET | BEFINTLIG
KOLLEKTIVTRAFIK (BUSS OCH BAT)

| omradet finns i dag bade busstrafik och pendelbatstrafik
som utgor viktiga delar av kollektivtrafiksystemet. Den
foreslagna atgarden innebar en 6kad turtathet for att moéta
ett vaxande resenarsunderlag i takt med den planerade
bebyggelseutvecklingen. Syftet ar att forbattra
tillgangligheten och starka kollektivtrafikens attraktivitet for
boende och verksamma i omradet.

Omfattningen av atgarden féreslas anpassas till den
framtida exploateringsnivan, dar turtatheten successivt kan
Okas i takt med att efterfragan och befolkningstatheten okar.
Pa sa satt kan kollektivtrafikens kapacitet skalas upp i linje
med omradets tillvaxt och bidra till ett hallbart resande.
Ansvaret for denna atgard ligger pa Region Stockholm inom
ramen for det regionala kollektivtrafikansvaret, vilket innebar
att Nacka kommun inte har radighet kring fragan.

10.6. NY BUSSLINJE
(HENRIKSDAL-KVARNHOLMEN-
CENTRALA NACKA-SICKLA)

En ny ringlinje kan forbattra kopplingarna inom omradet och
skapa smidiga resmajligheter mellan flera viktiga
malpunkter. | utredningen féreslas en busslinje som knyter
samman Henriksdal, Kvarnholmen, Centrala Nacka, Sickla
och Lugnets allé. Genom att binda samman dessa omraden
skapas en effektiv koppling till tunnelbanan i Centrala Nacka
och Sickla. Samtidigt skapas en ny forbindelse till skolor,
arbetsplatser och service i centrala delar av Nacka. Den
foreslagna linjen beddms kunna minska behovet av byten
och darmed starka kollektivtrafikens attraktivitet for bade
boende och verksamma i omradet. Atgarden forvantas dven
bidra till ett mer sammanhangande kollektivtrafiksystem dar
kortare, lokala resor kan ske med buss i stallet for bil, vilket
framjar ett mer hallbart resande. Ansvaret for denna atgard
ligger pa Region Stockholm inom ramen for det regionala
kollektivtrafikansvaret, vilket innebar att Nacka kommun inte
har radighet kring fragan.

SWECO ﬁ

10.7. CYKELPARKERING VID
KOLLEKTIVTRAFIK

Som en del i ett hela-resan-perspektiv féreslas i utredningen
att en dversyn gors av alla storre kollektivtrafiknoder inom
och i nara angransning till Henriksdal-Kvarnholmen. Syftet
ar att sakerstalla att cykelparkeringarna vid dessa platser ar
val utformade, trygga och tillrackligt dimensionerade for att
mota ett Okande behov. Genom att skapa goda
forutsattningar for cykelparkering forbattras mojligheterna till
kombinationsresor mellan cykel och kollektivtrafik, vilket i
forlangningen kan minska beroendet av bil for kortare
anslutningsresor.

Atgarden beddms aven forstarka effekterna av tidigare
foreslagna forbattringar i cykelvagnatet genom att skapa en
mer sammanhallen och funktionell infrastruktur for
cykeltrafik. Sammantaget bidrar insatsen till ett mer
integrerat och hallbart transportsystem, dar fler resenarer
kan valja cykel som en naturlig del av sin dagliga resa.
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10.8. MOBILITET OCH PARKERING

Inom Nacka kommun pagar under 2025 ett arbete med att
ta fram en plan for parkering och mobilitet. Planen omfattar
en oversyn av kommunens parkeringstal samt en strategi
for mobilitet i samband med nybyggnation. De riktlinjer och
krav som tas fram inom ramen for planen boér tillampas vid
kommande exploatering inom Henriksdal och Kvarnholmen
for att sékerstalla en enhetlig och langsiktigt hallbar
utveckling.

En sa stor andel som mdijligt av parkeringen bor lokaliseras
till externa mobilitetshus. En sadan I6sning goér gang-, cykel-
och kollektivtrafik mer lattillgangliga an bilen och bidrar till
att ytor inom kvarteren kan anvandas mer effektivt.
Mobilitetshusen mojliggor dessutom samnyttjande av
parkeringsplatser, vilket ger en mer resurseffektiv
markanvandning. Inom dessa anlaggningar kan aven olika
mobilitetstjanster samordnas, sasom cykelpooler, bilpooler
och leveranstjanster, vilket okar tillgangligheten och minskar
behovet av privat bilagande.

Utover byggaktorsdrivna insatser foreslas aven
kommundrivna mobilitetsatgarder. Dessa kan omfatta
exempelvis hyrcykelsystem, bilpooler,
informationskampanijer for hallbart resande samt grona
resplaner for skolor, sasom fér Ebba Braheskolan. Genom
en kombination av fysiska, organisatoriska och
beteendepaverkande atgarder kan kommunen skapa goda
forutsattningar for ett langsiktigt hallbart och effektivt
mobilitetssystem i Henriksdal-Kvarnholmen.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

10.9. SOPSALTNING

For att starka forutsattningarna for hallbart resande foreslas
forbattrade drift- och underhallsatgarder for gang- och
cykeltrafiken. En prioriterad insats ar sopsaltning av viktiga
gang- och cykelstrak inom utredningsomradet. Genom att
sakerstalla god standard aven under vinterhalvaret kan
framkomlighet, trygghet och komfort 6ka fér gaende och
cyklister. Sopsaltning bidrar till att vagarna halls fria fran sn6
och is, vilket skapar mer tillférlitiga och attraktiva
forbindelser aret runt.

10.10. VAGVISNING

For att ytterligare forbattra férutsattningarna for gaende och
cyklister foreslas en dversyn av vagvisningen for gang- och
cykeltrafik. Atgarden syftar till att tydliggéra befintliga strak
och underlatta orienteringen for bade boende och besdkare.
En samordnad och konsekvent utformning av skyltning och
markeringar starker upplevelsen av ett sammanhangande
gang- och cykelnat och kan bidra till att fler valjer att resa
med hallbara fardsatt.

SWECO ﬁ
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11. TRAFIKANALYS

For att studera den samlade effekten av de féreslagna
atgardspaketen inom respektive bebyggelsescenario har
trafikanalyser genomforts med hjalp av modellverktyget
Dynameq. Dynameq ar ett dynamiskt
trafiksimuleringsverktyg som anvands for att analysera
trafikflodden, kobildning och restider i vagtransportsystemet.
Modellen beraknar hur trafiken fordelas 6ver vagnatet dver
tid och mdjliggor utvardering av olika atgarders effekter pa
framkomlighet och kapacitet. Trafikanalysen syftar till att
beddma hur de planerade atgarderna paverkar trafikfléden,
framkomlighet och resandeférdelning inom
utredningsomradet. Analyserna har genomforts av M4
Traffic och avser prognosar 2045.

De genomforda analyserna baseras pa tva nivaer av
trafikalstring:

¢ Nuvarande biltrafikalstring, som motsvarar dagens
forhallanden och resmonster.

¢ Reducerad biltrafikalstring, som representerar ett
scenario dar antalet privata bilresor minskar till foljd
av samtliga féreslagna atgarder (atgard 1-6, hiss- och
brokopplingar, kollektivtrafikatgarder samt mobilitet-
och cykelatgarder).

For varje atgard har en bedémning av paverkan pa
trafikalstringen genomforts. Resultaten har darefter
analyserats som separata scenarier for att belysa skillnader
mellan nulage och framtida utveckling.

Vid bedomningen av reducerad trafikalstring har
foljande aspekter beaktats:

e Fysiska atgarder utmed Kvarnholmsvagen som
paverkar framkomligheten for gaende, cyklister,
kollektivtrafik och évrig motorfordonstrafik (atgarder
1-6).

o Ovriga fysiska atgarder, sdsom gang- och cykelbron
Henriksdal-Sickla samt kopplingen Gaddviken—
Sickla, vilka skapar nya gena férbindelser och
forbattrar tillgangligheten till tunnelbana och lokalt
centrum.

o Kollektivtrafikatgarder, exempelvis ny busslinje och
Okad turtathet, som starker kollektivtrafikens
konkurrenskraft.

e Atgéarder kopplade till parkering och mobilitet, dar
forandringar i kostnad, tillgang och mobilitetstjanster
syftar till att minska resandet med egen bil.

Tabell 39. Reducering av biltrafikalstring per omrade for respektive scenario.

Scenario A -25%
Scenario B -25%
Scenario C -20 %

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

-35% -20%
- 30 % -15 %
-25% -5%

SWECO ﬁ

De tva nivaerna av biltrafiktrafikalstring har kombinerats
med scenarier med och utan kapacitetshéjande atgarder
utmed Kvarnholmsvagen. Detta har majliggjort analyser av
hur férbattringar i infrastruktur och trafikreglering paverkar
systemets totala kapacitet och framkomlighet under olika
utvecklingsfoérutsattningar.

Den reducerade biltrafikalstringen ar utredd pa en
overgripande niva och darfor finns osakerheter kring nivan
av reducerad biltrafikalstring. Bedomningen av den
reducerade biltrafikalstringen baseras pa att samtliga
atgarder (atgard 1-6, bro- och hissférbindelser,
kollektivitrafikatgarder samt mobilitet och cykelatgarder)
vilket kommunen inte har full radighet 6ver.

- 30 % -10 %
-25% -10 %
-10 % -5%

60



11.1. TRAFIKANALYS - SCENARIO JA

Indata

Analysen utgar fran prognosar 2045, dagens trafikalstring
samt bebyggelse med cirka 6 600 bostader och 2 800
arbetsplatser inom utredningsomradet.

Resultat och analys

De kapacitetshéjande atgarderna som studerats visar pa en
tydlig paverkan pa trafikflddena i omradet. Atgarderna leder
till 6kad trafik pa Kvarnholmsvagen i anslutning till
Henriksdalskorset, samtidigt som trafikflédena minskar pa
Svindersviksbron. De fysiska férbattringarna kring
Henriksdalskorset medfér en 6kad kapacitet och darmed en
hdgre attraktivitet for trafik att valja denna vag.

Den minskade trafikmangden Over Svindersviksbron bidrar
till en reducering av trafiken pa Kvarnholmsvagen forbi Ebba
Braheskolan, vilket forbattrar forutsattningarna for
trafiksakerhet och framkomlighet i omradet.

Utan de kapacitetshojande atgarderna uppstar en motsatt
effekt. Eftersom Henriksdalskorset redan i dagslaget ar hart
belastat, leder ytterligare trafikokningar till kraftigt forsamrad
framkomlighet. Detta gor att fler trafikanter valjer att kora via
Svindersviksbron, vilket resulterar i 6kade trafikfloden over
bron och forbi Ebba Braheskolan.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Figur 54, Trafikfloden i 1000-tal pa dygnsniva. JA utan kapacitetshéjande
atgarder (atgard 1-6).

Figur 56. Trafikfloden i 1000-tal pa dygnsniva. JA med kapacitetshéjande
atgarder (atgard 1-6).
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Figur 55. Fordrojningskarta for JA utan kapacitetshéjande atgarder
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11.2.  TRAFIKANALYS - SCENARIO A

Indata

Analysen utgar fran prognosar 2045 och baseras pa ett
framtidsscenario med cirka 9 500 bostader och 4 200
arbetsplatser inom utredningsomradet. Denna niva
motsvarar en hogre exploateringsgrad an nulaget och
anvands for att beddma trafiksystemets kapacitet under
framtida férhallanden.

Resultat och analys

Utan de kapacitetshojande atgarderna och med dagens niva
av trafikalstring férsamras koésituationen vid
Henriksdalskorset kraftigt. Fordréjningarna blir sa
omfattande att en stor del av trafiken i stallet valjer att kdra
via Svindersviksbron, vilket leder till 6kade trafikfloden forbi
Kvarnholmen centrum och Ebba Braheskolan.

Nar de kapacitetshéjande atgarderna infors, med bibehallen
trafikalstring, okar trafiken vid Henriksdalskorset med 2 600
fordon per dygn (15 %), samtidigt som trafikmangden 6ver
Svindersviksbron minskar med cirka 2 200 fordon per dygn
(25 %)jamfoért med scenariot utan atgarder. Detta visar att
forbattringarna vid Henriksdalskorset 6kar dess
attraktionskraft och avlastar den dstra kopplingen dver
Svindersviksbron.

Vid en kombination av kapacitetshéjande atgarder och
reducerad trafikalstring okar trafiken i Henriksdalskorset
med omkring 600 fordon per dygn (5 %), medan trafikflodet
over Svindersviksbron minskar med cirka 200 fordon per
dygn

(5 %) jamfért med scenariot utan atgarder. Detta indikerar
att atgarderna aven vid en mer hallbar resandeférdelning
bidrar till forbattrad framkomlighet och en jamnare
belastning i vagnatet. Utan de kapacitetshéjande atgarderna
forsamras kosituationen kring Henriksdalskorset avsevart.
Den 6kade trafikmangden leder till Iangre vantetider och
forsamrad framkomlighet, sarskilt under rusningstid.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Nar de féreslagna atgarderna infors, i kombination med
dagens niva av trafikalstring, forbattras framkomligheten och
kosituationen narmar sig de férhallanden som rader i
dagslaget. Detta visar att de planerade forbattringarna
effektivt kan motverka den 6kade belastning som forvantas
till foljd av exploateringen.

Utan kapacitetshojande atgarde
och dagens biltrafikalstring

Figur 59. Trafikfloden i 1000-tal pa dygnsniva.
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Analysen visar dock att den foreslagna utformningen av
korsningen Kvarnholmsvagen/Danvikshemsvagen riskerar
att orsaka kobildning och férsamrad framkomlighet i det
lokala vagnatet. Utformningen bor darfor ses over i det
fortsatta arbetet for att sdkerstalla en valfungerande
trafiklosning i hela omradet.

Utan kapacitetshojande atgard
och reducerad biltrafikalstring
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Figur 62. Framkomlighetskartor i scenario A utan kapacitetshojande atgarder
(atgard 1-6) och dagens biltrafikalstring.

-

> |
= '+ Formiddag

=1 : | =
Figur 60. Framkomlighetskartor i scenario A med kapacitetshdjande
atgarder (atgard 1-6) och dagens biltrafikalstring.
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Figur 61. Framkomlighetskartor i scenario A utan kapacitetshéjande atgarder
(atgard 1-6) och reducerad biltrafikalstring.
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[ Lag framkomlighet Figur 63. Framkomlighetskartor i scenario A med kapacitetshdjande
1 nNedsatt framkomilighet atgarder (atgard 1-6) och reducerad biltrafikalstring.
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11.3.  TRAFIKANALYS - SCENARIO B

Indata

Analysen utgar fran prognosar 2045 och ett
framtidsscenario med cirka 8 700 bostader och 4 100
arbetsplatser inom utredningsomradet. Detta scenario
representerar en medelhdg exploateringsniva och anvands
for att belysa hur trafiksystemet paverkas vid en mattlig
bebyggelseutveckling.

Resultat och analys

Utan kapacitetshojande atgarder och med dagens niva av
trafikalstring forsamras kdsituationen vid Henriksdalskorset
kraftigt. Fordrdjningarna blir s& omfattande att en betydande
andel av trafiken valjer att kdra via Svindersviksbron, vilket
leder till 6kade trafikfloden forbi Kvarnholmen centrum och
Ebba Braheskolan.

Nar de kapacitetshdjande atgarderna infors och dagens
trafikalstring bibehalls 6kar trafiken i Henriksdalskorset med
cirka 1 800 fordon per dygn (10 %), samtidigt som
trafikflodet dver Svindersviksbron minskar med omkring 600
fordon per dygn (20 %) jamfort med scenariot utan atgarder.
Detta visar att atgarderna bidrar till att férbattra kapaciteten i
den vastra infarten och minska belastningen pa den dstra
delen av vagnatet.

Vid en kombination av kapacitetshéjande atgarder och
reducerad trafikalstring okar trafiken i Henriksdalskorset
med cirka 600 fordon per dygn (5 %), medan trafiken 6ver
Svindersviksbron minskar med omkring 600 fordon per dygn
(20 %) jamfért med motsvarande scenario utan atgarder.
Resultatet indikerar att effekten av atgarderna kvarstar aven
vid ett mer hallbart resandemdnster.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Kdsituationen vid Henriksdalskorset forsamras markant i
scenariot utan atgarder, vilket dverensstammer med
resultaten i Scenario A. Nar atgarderna genomférs
forbattras framkomligheten, och kébildningen motsvarar i
stort sett dagens nivaer. Daremot visar analysen att den
foreslagna utformningen av korsningen

Utan kapacitetshéjande atgéardes
och dagens biltrafikalstring

<53
Figur 64. Trafikfloden i 1000-tal pa dygnsniva.

Figur 65. Trafikfloden i 1000-tal pa dygnsniva.
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Kvarnholmsvagen/Danvikshemsvagen riskerar att skapa
kobildning och forsamrad framkomlighet i det lokala
vagnatet, vilket bor beaktas i den fortsatta planeringen.

Med kapacitetshéjande atgarder
och reducerad biltrafikalstring
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Figur 67. Framkomlighetskartor i scenario B utan kapacitetshéjande atgarder
(atgard 1-6) och dagens biltrafikalstring.
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Figur 66. Framkomlighetskartor i scenario B med kapacitetshéjande atgarder
(atgard 1-6) och dagens biltrafikalstring.
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Figur 68. Framkomlighetskartor i scenario B utan kapacitetshdjande atgarder
(atgard 1-6) och reducerad biltrafikalstring.
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Figur 69. Framkomlighetskartor i scenario B med kapacitetshdjande atgarder
(atgard 1-6) och reducerad biltrafikalstring.
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11.4. TRAFIKANALYS - SCENARIO C

Indata

Analysen utgar fran prognosar 2045 och ett
framtidsscenario med cirka 7 400 bostader och 4 100
arbetsplatser inom utredningsomradet. Scenariot
representerar en lagre exploateringsniva och anvands for att
beddéma trafiksystemets kapacitet vid en mer begransad
utbyggnadstakt.

Resultat och analys

Utan kapacitetshojande atgarder och med dagens niva av
trafikalstring forsamras kdsituationen vid Henriksdalskorset
avsevart. Fordrojningarna blir sd omfattande att en
betydande del av trafiken valjer Svindersviksbron som
alternativ vag, vilket leder till 6kade trafikfloden forbi
Kvarnholmen centrum och Ebba Braheskolan.

Nar de kapacitetshdjande atgarderna genomférs och
dagens trafikalstring bibehalls dkar trafiken i
Henriksdalskorset med cirka 1 100 fordon per dygn (5 %),
samtidigt som trafikflodet dver Svindersviksbron minskar
med cirka 900 fordon per dygn (15 %) jamfért med scenariot
utan atgarder. Resultaten visar att atgarderna bidrar till
forbattrad kapacitet och en mer balanserad férdelning av
trafik mellan de tva huvudinfarter som betjanar omradet.

Vid kombinationen av kapacitetshéjande atgarder och
reducerad trafikalstring okar trafiken i Henriksdalskorset
med cirka 500 fordon per dygn (3 %), medan trafiken éver
Svindersviksbron minskar med cirka 300 fordon per dygn (5
%) jamfort med scenariot utan atgarder. Aven i detta
scenario kvarstar en tydlig forbattring i framkomlighet och
kobildning tack vare de foreslagna atgarderna.

Utan kapacitetshojande atgarder visar analysen en kraftigt
forsamrad kdsituation vid Henriksdalskorset, i linje med
resultaten fran Scenario A och B. Utfallet bekraftar att
kapacitetstaket redan ar natt i nulaget, vilket gor att
ytterligare exploatering utan atgarder skulle leda till
betydande framkomlighetsproblem.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Med atgarder och nuvarande trafikalstring forbattras
daremot situationen och kobildningen motsvarar i stort sett
dagens nivaer. Viss koébildning kvarstar dock vid infarten
fran Danvikshemsvagen till Kvarnholmsvagen, trots
oférandrad utformning.

Figur 71. Trafikfloden i 1000-tal pa dygnsniva.

SWECO ﬁ

Utan kapacitetshojande atgardef®
och reducerad biltrafikalstring
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Figur 73. Framkomlighetskartor i scenario C med kapacitetshéjande atgarder
(atgard 1-6) och dagens biltrafikalstring.
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Figur 74. Framkomlighetskartor i scenario C utan kapacitetshdjande atgarder :
(atgard 1-6) och dagens biltrafikalstring. Figur 75. Framkomlighetskartor i scenario C utan kapacitetshéjande atgérder
(atgard 1-6) och reducerad biltrafikalstring.
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Figur 72. Framkomlighetskartor i scenario C med kapacitetshéjande atgarder
(atgard 1-6) och reducerad biltrafikalstring.
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11.5. RESTIDER OCH
OVERGRIPANDE ANALYSER

Analysen visar att restiderna 6kar kraftigt om inga atgarder
genomfors (se diagram 1). | Scenario A, dar de fysiska
atgarderna inkluderas, uppnas daremot ungefar samma
restider som i nulaget, trots den 6kade exploateringen. Nar
de fysiska atgarderna kombineras med reducerad
trafikalstring blir resultaten i stort sett oférandrade jamfort
med dagens forhallanden. Detta tyder pa att
Henriksdalskorset nar sitt kapacitetstak oavsett
utvecklingsniva och att systemet successivt fylls upp till
maximal belastning.

| scenariot med minskad trafikalstring uppnas saledes
restider som ar jamforbara med nulaget, vilket understryker
betydelsen av ett aktivt arbete med samtliga atgarder. For
scenariot utan atgarder ar resultaten mer osakra, da
variationerna mellan enskilda simuleringar paverkar
bedémningen av den exakta restidsnivan.

Analysen indikerar att Sodra lanken redan i dagslaget har
bristande kapacitet, med aterkommande kdbildningar under
rusningstid. En 6kad kapacitet i Henriksdalskorset leder till
hogre trafikfldden mot Soédra lanken, vilket i sin tur riskerar
att forvarra kobildningen i anslutning till Varmddleden.

Detta innebar att de kapacitetshdjande atgarderna, aven om
de forbattrar framkomligheten lokalt, kan generera negativa
foljdeffekter i det Gvergripande vagnatet. Den
samhallsekonomiska nyttan av atgarderna bedéms darfor
som osaker, sarskilt om de genomférs utan parallella
insatser for att begransa trafikalstringen.

Genom ett aktivt arbete for att minska trafikalstringen kan
risken for kobildning i vagnatet reduceras. Om
kapacitetshojande atgarder daremot infors utan att
resmonstren forandras finns en risk att problemen endast
forskjuts till andra delar av vagsystemet, snarare an att
|0sas.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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Diagram 1. Eftermiddagens restider i scenario A utan nagra kapacitetshéjande atgarder och dagens trafikalstringsniva.
Restiderna motsvarar en resa mellan Kvarnholmsvagen och Sédra lanken/Danviks tull och indikerar storlek pa fordrojningen i Henriksdalskorset.

20

18

16

14

12

10

Simulerad restid [minuter] - variation under eftermiddagen,

jamforelse nulage och scenario A

—— Danvikstull Scenario A
Sodra lanken Scenario A
= = Danvikstull Nulage
Sdodra lanken Nulage
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Diagram 2. Restider mellan Kvarnholmsvagen och Sédra lanken for scenario A-C med och utan
atgarder samt lagre biltrafikalstring.

SWECO ﬁ

Diagram 3. Restider mellan Kvarnholmsvéagen och Danvikstull fér scenario A-C med och utan atgarder
samt lagre biltrafikalstring.

Simulerad restid (min) Kvarnholmsv. - Sédra Lanken Maxtimme
14,0
‘ 13,0 . ..
Restid nulage
12,0 11,5 11,7
10,0
8,0
6,0 6,0 5,9
5,0 s S—
4,0
2,0
0,0
Utan &tgarder Med fysiska Stgarder Kvarnholmsvigen + l&gre
bilalstring (6vriga atgarder)
mA EB mC

8,0
7,0
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
1,0

0,0

Simulerad restid (min) Kvarnholmsv - Danvikstull Maxtimme

Restid nulage

6,9

Med fysiska atgarder Kvamholmsvégen + lagre
bilalstring (6vriga atgarder)

Utan atgarder

mA BB EC

Tabell 40. Restider med och utan fysiska atgarder samt med och utan reducerad biltrafikalstring.

Restid Sodra lanken* utan atgarder 6,6 min 13 min 11,5 min 11,7 min
Restid Sodra lanken med fysiska atgarder langs med Kvarnholmsvagen +
N . . - 6,0 6,0 5,9
lagre bilalstring
Restid Danvikstull utan atgarder 3,5 6,9 5,4 5,3
Restid Danvikstull med fysiska atgarder langs med Kvarnholmsvagen

N . ) - 3,7 3,6 3,5
+ lagre bilalstring

* Restiden Kvarnholmsvégen-Sédra lanken ar berdknad fran Hastholmsvégen till Trafikplats Lugnet.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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12. SLUTSATSER - DEL 1

Redan i dagslaget finns ett tydligt behov av atgarder i
gatunatet. Kapaciteten vid Henriksdalskorset ar begransad
och under trafikens maxtimmar uppstar tidvis kdbildning.
Aven gang- och cykelbanorna har brister i standard, med
smala breddmatt, osammanhangande strak och otydliga
kopplingar. Omradets kuperade topografi och narheten till
vatten skapar dessutom naturliga barriarer som leder till
ogena och fysiskt krdvande omvagar fér gaende och
cyklister.

Aterdppnandet av Saltsjobanan ar 2028 beddéms forbattra
kollektivirafiken avsevart, sarskilt for omradets vastra delar
som far god tillgang till kapacitetsstark och snabb
kollektivtrafik. Med en turtathet pa upp till tolv minuter och
kort restid till Slussen finns goda forutsattningar for
férandrade resvanor. Dartill finns flera busslinjer som starker
det samlade kollektivtrafikutbudet.

Atgéarder som kopplar samman Henriksdal-Kvarnholmen
med Sickla beddms som sarskilt positiva, da de starker
tillgangen till bade tunnelbana, tvarbana och Saltsjobana
samt forbattrar kopplingarna till lokala centrum. Tillsammans
skapar dessa satsningar forutsattningar for éverflyttning fran
bil till gang-, cykel- och kollektivtrafik, vilket kan bidra till
minskad trangsel i Henriksdalskorset.

De atgarder som foreslas invid Ebba Braheskolan och
Kvarnholmen centrum beddms fortydliga trafiksituationen
och sakerstalla god framkomlighet och trafiksdkerhet.
Utformningen och regleringen beddms bli mer anpassad
efter platsens férutsattningar.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

En minskad trafikalstring skulle patagligt forbattra
framkomligheten vid Henriksdalskorset och darmed minska
behovet av omfattande fysiska atgarder. Samtidigt innebar
de planerade atgarderna vid Henriksdalskorset en 6kad
kapacitet och forbattrad framkomlighet, vilket kan leda till
hogre trafikfloden upp till ett méattat system. Atgarderna
beddms kunna bibehalla dagens niva av restider, men
fortsatt analys behovs for att sakerstalla langsiktig balans
mellan efterfragan och kapacitet.

| det vidare arbetet bér dubbelfaltig cirkulation i korsningen
Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen studeras som en majlig
enskild atgard, eftersom det finns osakerheter kring dess
faktiska kapacitetspaverkan. Om denna atgard inte bedéms
nédvandig kan mark frigéras for andra andamal, exempelvis
stadsutveckling eller gronstruktur.

Det ar viktigt att beakta att 6kad kapacitet i
Henriksdalskorset kan medfora 6kad belastning vasterut pa
Varmdoleden och i Sédra lanken, vilket riskerar att skapa
nya flaskhalsar och langre restider i det 6vergripande
vagnatet. En balanserad strategi som kombinerar
kapacitetshdjande atgarder med mobilitetsinsatser beddéms
darfor som mest effektiv for att langsiktigt uppna ett robust,
tillgangligt och hallbart trafiksystem.

SWECO ﬁ

12.1. VIDARE ARBETE | DEL 2

Utredningen som gjorts i del 1 har pa en évergripande niva
studerat utformningen for atgardsférslagen i de olika
bebyggelsescenariona.

De genomforda trafikanalyserna visar att framkomligheten i
vagnatet kan bibehallas pa dagens niva i samtliga
scenarion, forutsatt att trafikalstringen fran omradet
reduceras. For att trafikalstringen ska reduceras kravs dels
de fysiska atgarderna langs Kvarnholmsvagen och de
Ovriga atgarderna som har kategoriserats som hiss- och
brokopplingar, kollektivtrafikatgarder och mobilitets och
cykelatgarder.

Med hansyn till att trafiksituationen bedéms som
tillfredsstallande i samtliga scenarion har Nacka kommun
valt att ga vidare med scenario A som innehaller storst
exploatering i del 2 av utredningen.
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13. INLEDNING - DEL 2

| del 2 genomférs ett fordjupat arbete fér Scenario A, med
fokus pa revidering av atgardsforslag, uppdaterade kalkyler
och fordjupade trafikanalyser. Vidare identifieras vilka
atgarder som ar mest betydelsefulla for att sakerstalla en val
fungerande trafikstruktur pa bade kort och lang sikt.

Foljande atgardsforslag har reviderats i del 2:

ATGARD 1B

Busshallplats i vastgaende riktning utformas som
fickhallplats och m&jliggdr for tva korfalt forbi hallplatsen.
ATGARD 2

Cirkulationsplatsen i korsningen
Kvarnholmsvagen/Hastholmsvagen reduceras fran tva till ett
korfalt.

ATGARD 2

Kvarnholmsvagen reduceras fran tva till ett korfalt i
vastgaende riktning mellan Danvikshemsvagen och
Hastholmsvagen.

ATGARD 4B

Justeringar av busshallplats i vastgaende riktning fran
korbanehallplats till enkel stopphallplats.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Figur 75. Oversikt med markering av samtliga atgarder.
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14. GATUUTFORMNING -
SCENARIO A

14.1. ATGARD 1A
SYFTE OCH BAKGRUND

Henriksdalskorset ar den mest belastade korsningen i
trafiksystemet for Henriksdal-Kvarnholmen. Korsningen har i
dagslaget begransad kapacitet, sarskilt under rusningstid, vilket
leder till aterkommande kobildning och férsamrad framkomlighet.
Atgarden syftar till att forbattra framkomligheten i korsningen och
skapa battre forutsattningar for gang- och cykeltrafik genom hojd
standard och tydligare separering mellan trafikslag.

Atgard 1A hanger samman med éatgérd 1B och full effekt uppnéas
forst nar bada atgarderna har genomforts.

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Forslaget omfattar en kapacitetshéjande ombyggnad av
Henriksdalskorset samt en standardhdjning av gang- och
cykelbanan pa Kvarnholmsvagens norra sida. Nacka kommun har
inte radighet dver den signalreglerade korsningen som tillhor
Stockholms stad.

Atgarden innehaller foljande huvudsakliga delar:

e Breddning av gang- och cykelbanan enligt Nacka
kommuns Tekniska handbok: 2,0 meter gangbana och 2,5
meter cykelbana.

e Tva vanstersvangfalt pa Kvarnholmsvagen mot vag 222
for att minska fordrdjning och 6ka kapaciteten i
korsningen.

e Justering av trafiksignal som anpassas efter den nya
gatuutformningen.

e Forlangning av kdmagasin pa Kvarnholmsvagen, cirka 40
meter for dubbla vanstersvangskorfalt.

e Borttagande av évergangsstalle pa korsningens sddra ben
som féljd av den nya koérfaltsindelningen.

e Borttagande av gangbana pa sddra sidan av
Kvarnholmsvagen, dar det frigjorda utrymmet anvands for
breddning av gang- och cykelbanan samt ny
koérfaltsindelning.

e Forlangning av refug vaster om korsningen for 6kad
trafiksakerhet.

e Begransning av infart till SVOA:s anlaggning till hoger
in/hoger ut for att minska konflikter i korsningsomradet.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen
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KONSEKVENSBESKRIVNING
Gang- och cykeltrafik

Forslaget omfattar en ny gang- och cykelbana pa den norra
sidan av Kvarnholmsvagen i linje med Nacka kommuns
cykelprogram. Cykelbanan utformas i enlighet med
standarden i Nacka kommuns Tekniska handbok. Den nya
gang- och cykelbanan far en total bredd pa 4,5 meter, vilket
mojliggér moten mellan tva fotgangare och cyklister i bredd.
Detta innebar en tydlig forbattring jamfért med dagens
situation, dar utrymmet ar begransat och standarden
bristfallig.

For att ytterligare hdja sakerheten och komforten féreslas en
skyddszon mellan gang- och cykelbanan och kérbanan,
vilket skapar battre separering mellan trafikslagen och bidrar
till en tryggare trafikmiljé. Den nya gang- och cykelbanan
ansluter mot Henriksdalskorset och leds via befintlig
trafiksignal vidare till det regionala gang- och cykelstraket
langs vag 222.

| samband med inférandet av dubbla vanstersvangfalt fran
Kvarnholmsvagen behdver 6évergangsstallet pa vag 222:s
sodra ben tas bort, vilket innebar att vagen blir en tydligare
barriar for gaende och cyklister. Det ska dock tillaggas att
det ar det norra évergangsstallet dar det huvudsakliga flodet
av gaende och cyklister ror sig.

Aven gangbanan pa Kvarnholmsvégens sddra sida foreslas
tas bort for att frigora yta till de nya korfalten och gang- och
cykelbanan pa norra sidan. Genom att gangbanan utgar
minskar den negativa konsekvensen av att 6vergangsstallet
tas bort, da det inte langre finns nagon motsvarande
malpunktskoppling pa den sodra sidan.

Tabell 41. Effektbeddmning av atgard 1A.

Motorfordonstrafik

Genom forslaget, som inkluderar ett extra vanstersvangfalt,
Okar kapaciteten for utfart fran Kvarnholmsvagen mot vag
222. Eftersom scenariot omfattar en betydande
tilkommande bebyggelse med manga nya bostader och
arbetsplatser beddms atgarden vara nédvandig for att
hantera de 6kade trafikflédena och sakerstélla bibehallen
framkomlighet utan kraftigt forlangda restider.

Den i dagslaget begransade kapaciteten i Henriksdalskorset
kan ses som en potentiell tillgang, da den bidrar till att géra
andra trafikslag an bil mer konkurrenskraftiga ur ett
restidsperspektiv. Genom att 6ka kapaciteten finns en risk
att dessa forutsattningar for dverflyttning till mer hallbara
transportslag — sdsom gang, cykel och kollektivtrafik —
forsvagas. Samtidigt omfattar Scenario A en omfattande
exploatering med ett stort tillskott av bostader och
arbetsplatser, vilket innebar att framkomligheten i
korsningen i praktiken forblir oférandrad nar den planerade
utbyggnaden ar fullt genomford.

Nacka kommun tillsammans med Stockholms stad har
studerat mojligheten att anpassa signalschemat efter den
foreslagna utformningen. Omloppstiden féreslas forlangas
med cirka 7 sekunder dar Kvarnholmsvagen och
Henriksdalsvéagen har egna signalfaser. Atgarden leder till
ett ostort flode och darmed mer effektivt utflode for de bada
gatorna. Vidare beddms trafiksakerheten forbattras genom
att sekundarkonflikter utgar.

Den féreslagna gatuutformningen paverkar in- och utkérning
till och fran SVOA:s anlaggning. Atgarden kan vid behov
anpassas for att inte paverka genom borttagning av
mittrefug.

SWECO ﬁ

Kollektivtrafik

Den 6kade kapaciteten i korsningen och den minskade
risken for kobildning bedéms aven fa positiva effekter for
busstrafiken langs Kvarnholmsvagen. Minskad risk for koer
minskar ocksa risken for bakatblockering av bussarnas
korvagar och hallplatser, vilket bidrar till battre
framkomlighet, 6kad regularitet och kortare restider for
kollektivtrafiken i omradet. Den foéreslagna utformningen
sakerstaller 3,5 meter korfaltsbredd vilket ocksa bidrar till
forbattrad framkomlighet.

Genom att sakra god framkomlighet for kollektivtrafiken
starks aven potentialen for nya busslinjer och 6kad turtathet.

Stockholm vatten och avfall

Forslaget innefattar en forlangning av refugen i anslutning
till Henriksdalskorset, vilket paverkar infarten till och fran
Stockholm vatten- och avfallsanlaggning. Den nya
utformningen medger endast hégersvangar in och ut fran
anlaggningen. Losningen bedoms bidra till ett battre
trafikflode och 6kad framkomlighet i den signalreglerade
korsningen genom att antalet konfliktpunkter minskar och
trafikflodet férenklas. Utformningen har anpassats utifran
korspar for typfordon LBn for att sakerstalla tillracklig
svangradie och god framkomlighet for storre fordon.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Trafiksakerhet och
trygghet

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Overflyttning fran biltrafik |Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Nej
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14.2. ATGARD 1B

SYFTE OCH BAKGRUND

Strackan mellan Henriksdalsviadukten och Hastholmsvagen
utgodr en viktig lank i trafiksystemet i omradet och ar den
framsta kopplingen mot centrala Stockholm via
Henriksdalskorset. En betydande orsak till kébildningen pa
platsen ar trangseln i vanstersvangfaltet mot vag 222. For
gaende och cyklister finns en gang- och cykelbana med
begransad bredd, vilket innebar att tva gaende inte kan
motas utan att kliva ut i cykelbanan. P& motsvarande satt
kan tva cyklister inte motas utan att delvis anvanda
gangbanan. Denna utformning skapar en trafikmiljo som
paverkar bade trafiksakerhet och framkomlighet negativt.
Langs strackan finns aven ett hallplatslage pa norra sidan
av gatan som saknar vaderskydd, och dar pastigande och
avstigande kliver rakt ut i cykelbanan.

Syftet med atgarden ar att skapa en grundlaggande
standard avseende framkomlighet fér gaende och cyklister
samt kollektivtrafik, minska konflikter och skapa en mer
robust och sammanhangande I6sning mellan
Henriksdalskorset och Hastholmsvagen. Atgard 1A hanger
samman med atgard 1B och full effekt uppnas forst nar
bada atgarderna har genomforts.

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Atgarden omfattar en samlad standardhéjning av bade
gang- och cykelbanan samt busshallplatserna langs
strackan.

Atgéarden innehaller féljande huvudsakliga delar:

e (Gang- och cykelbanan pa den norra sidan av
Kvarnholmsvagen breddas enligt Teknisk handbok till
2,5 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

e Gang- och cykelbanan far en ny strackning bakom
busshallplatsen pa norra sidan.

e Hallplatslagena byggs om enligt principerna i RiGata
Buss och férses med vaderskydd. Busshallplatserna
utformas som fickhallplatser.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

o Tva korfalt forbi hallplats i vastgaende riktning.

e Gangbanan pa stdra sidan av Kvarnholmsvagen
utgar efter trappan upp till Henriksdalsviadukten for
att ge plats at ett nytt korfalt i vastgadende riktning i
tunneln. Koérfaltet placeras séder om bropelarna, se
figur 78.

R D R

Figur 80. Henriksdalsviadukten.
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KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Atgéarden innebér betydande forbattringar fér gdende och
cyklister genom 6kad kapacitet, battre trafiksakerhet och en
tryggare trafikmiljo. Den bredare gang- och cykelbanan
skapar ett jamnare flode med minskad trangsel och farre
konflikter mellan trafikslagen. Mgjligheterna att genomféra
effektiv drift och underhall, inklusive vintervaghalining,
forbattras vilket ger en hogre standard 6ver aret.

Den nya strackningen av cykelbanan bakom
busshallplatsen minskar konflikter mellan cyklister och
bussresenarer och skapar en mer férutsagbar hallplatsmiljo.
Detta bidrar till 6kad trygghet och framkomlighet bade for
cyklister och for dem som anvander kollektivtrafiken.
Forbattringsatgarderna av gang- och cykelbanan pa norra
sidan ar i linje med Nacka kommuns cykelprogram.

Att gangbanan pa den sddra sidan av Kvarnholmsvagen tas
bort beddms inte ha nagon storre negativ paverkan pa
framkomligheten for gaende. Gaende hanvisas i stallet till
den upprustade gang- och cykelbanan pa norra sidan, dar
tillgangligheten och sékerheten blir hogre an i dagens
situation. Sammantaget innebar férandringarna ett mer
sammanhangande, trafiksdkert och kapacitetsstarkt gang-
och cykelstrak pa platsen.

Motorfordonstrafik

Forslaget innebar att kapaciteten i vastgaende riktning 6kar
genom ett nytt kdrfalt och ett extra vanstersvangfalt mot vag
222. Detta forbattrar framkomligheten i utfarten fran
Kvarnholmsvagen och mojliggor att nuvarande
kapacitetsniva i Henriksdalskorset kan bibehallas aven efter
den planerade utbyggnaden i omradet. Atgard 1A och 1B &r
beroende av varandra, och full effekt uppnas forst nar bada
genomfors.

Den 6kade kapaciteten kan dock motverka en dverflyttning
fran biltrafik till mer hallbara fardmedel, eftersom minskad
trangsel och kortare restider for biltrafiken reducerar
incitamenten att valja gang-, cykel- eller kollektivtrafik.
Atgarden kan darmed ha en negativ paverkan pa
ambitionen att minska trafikalstringen i omradet.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Kollektivtrafik

Forslaget innebar att den befintliga kérbanehallplatsen
ersatts med en fickhallplats pa den norra sidan av
Kvarnholmsvagen. Genom att bussarna stannar utanfor det
ordinarie korfaltet minskar risken for kobildning bakom
stillastdende bussar. Fickhallplatserna innebar samtidigt
Okad risk for 6kade restider for busstrafiken genom
restidsforluster vid in- och utkérning fran hallplatserna.
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kombination med atgard 1B gynnar samtidigt
framkomligheten som helhet, aven for kollektivtrafiken. Figur 81. Befintlig sektion 1B.
Detta beddms leda till forbattrad punktlighet, regularitet och
framkomlighet. Genom att sakra god framkomlighet for
kollektivtrafiken starks aven potentialen for nya busslinjer
och Okad turtathet.
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Figur 82. Foreslagen sektion 1B.
Tabell 42. Effektbeddémning av atgard 1B.
Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet Overflyttning fran |Barriéreffekt/ Kommunens
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel och trygghet tillganglighet radighet
Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan
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SWECO ﬁ
14.3. ATGARD 2

e Cirkulationsplatsen vid Danvikshemsvagen ersatts

SYFTE OCH BAKGRUND Atgéarden innehaller féljande huvudsakliga delar: med en signalreglerad trevagskorsning med mindre
Strackan mellan Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen ¢ Breddning av gang- och cykelbanan pa den norra ytansprak och dvergangsstallen i samtliga tre ben,
utgoér en central forbindelse for samtliga trafikslag. sidan av Kvarnholmsvagen enligt Teknisk handbok inklusive en hastighetssakrad cykeloverfart over
Gaturummet har en generds bredd och omges av gronska. | (2,5 m gangbana och 2,5 m cykelbana). Danvikshemsvagen.
Ostgaende riktning finns tva korfalt, varav det ena anvands ¢ Anlaggning av en mdbleringszon mellan gang- och e Busshallplatserna 6ster om Danvikshemsvagen
som regleringsplats for busstrafiken under ombyggnationen cykelbanan och kérbanan. flyttas till ett nytt lage vaster om korsningen och
av Saltsjobanan samt uppstallning av lastbilar. e Gang- och cykelbanan pa den sddra sidan ersatts av standardhojs enligt RiGata Buss, med
Gang- och cykelbanor finns pa bada sidor av vagen, men en gangbana. tillganglighetsanpassning och vaderskydd.
deras begransade bredd innebar att tva cyklister inte kan e Angoringsplatser till den nya bebyggelsen anordnas Hallplatserna utformas som kérbanehallplatser.
motas utan att anvanda gangbanan. pa bada sidor av Kvarnholmsvégen.

e Cirkulationsplatsen vid Hastholmsvagen ges en
Korsningen vid Danvikshemsvagen utgors av en justerad utformning med hastighetssakrade passager
cirkulationsplats som ar éverdimensionerad i férhallande till i samtliga anslutningar.

de trafikmangder som passerar. Den har stora ytor, breda
korfalt och vida svangradier som tar upp mer plats an
nddvandigt. Oster om cirkulationsplatsen smalnar
gaturummet av och gang- och cykelbana finns endast pa
den norra sidan. Langs denna del av strackan finns
hallplatslagen som har bristfallig utformning och saknar
bade tillganglighetsanpassning och vaderskydd.

Syftet med den foreslagna atgarden ar att hoéja standarden
pa gang- och cykelstraket och skapa ett mer stadsmassigt
gaturum som ar anpassat for den planerade bebyggelsen.
Den nya utformningen ska aven ge utrymme for de
funktioner och behov som uppstar i samband med
utvecklingen av omradet. Samtidigt ska framkomligheten for ; ==
motorfordonstrafiken bibehallas. 5 . SEKTION 2

BESKRIVNING AV ATGARDEN =% =1 , tidreglering utg3r
Atgéarden innebér en standardhéjning av gang- och

Figur 83. Atgérd 2.

Betintlig sektion - Atgard 2

cykelstraket samt busshallplatserna langs strackan,
samtidigt som gaturummet utvecklas till en mer stadsmassig
gata med angdrings- och mdbleringszoner anpassade for
den tillkommande bebyggelsen.
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KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Forslaget medfor en tydlig forbattring av sakerhet,
tillganglighet och framkomlighet foér gang- och cykeltrafiken i
enlighet med Nacka kommuns cykelprogram. Den breddade
gang- och cykelbanan pa den norra sidan ger ett mer
kapacitetsstarkt strak med minskad trangsel och farre
konflikter mellan gaende och cyklister. Den bredare
cykelbanan har sarskilt positiva effekter pa en stradcka med
brant lutning, dar cyklister har stérre behov av vingelman
och stabilitet. De hastighetssakrade cykeldverfarterna vid
Hastholmsvagen och Danvikhemsvagen starker
trafiksakerheten och ger en mer sammanhangande och
trygg passage genom korsningarna. Standardhdjningen av
gang- och cykelbanan pa norra sidan ar i linje med Nacka
kommuns cykelprogram.

Mobleringszon mellan cykelbanan och korbanan okar
tryggheten genom att skapa en tydligare separation mot
biltrafiken. Zonens funktion férbattrar framkomligheten pa
gang- och cykelbanan genom att utrustning och
installationer sa som cykelparkering och belysning placeras
utanfér huvudstraket. Den bidrar aven till battre
vintervaghallning genom att snd och is inte langre pressas
direkt ut pa cykelbanan.

P& den sddra sidan av Kvarnholmsvagen ersatts den
tidigare gang- och cykelbanan av en ren gangbana, vilket
ger storre utrymme och battre standard fér gaende.
Cykeltrafiken koncentreras darmed till den norra sidan, dar
bade topografin och antalet malpunkter gor detta till den
mest funktionella och trafiksakra I6sningen. Sammantaget
skapas ett mer robust och sammanhangande gang- och
cykelstrak med forbattrade forutsattningar.

Motorfordonstrafik

Forslaget bedoms inte paverka framkomligheten for
motorfordonstrafiken. Den nya signalreglerade korsningen
vid Danvikshemsvagen innebar att dagens fria flode genom
den overdimensionerade cirkulationsplatsen begransas av
en tidsstyrd signal. Denna forsamring bedoms som
marginell, och genom signalregleringen finns samtidigt
mojlighet att styra framkomligheten for motorfordonstrafiken
pa ett mer kontrollerat satt.

Trafikanalys

Beddomningen utifran genomférda trafikanalyser ar att
borttagandet av dubbla kérfalt i cirkulationsplatsen vid
Hastholmsvagen endast har en marginell paverkan pa
framkomligheten. Kapacitetsbegransningarna uppstar
framst pa grund av kéer som bygger upp fran
Henriksdalskorset, sarskilt for vanstersvangande trafik mot
Varmdoleden, snarare an i sjalva cirkulationsplatsen. Ett
busskorfalt mellan Hastholmsvagen och Danvikshemsvagen
beddms kunna ge tidsvinster for kollektivtrafiken pa cirka 1—
2 minuter under formiddagens hdgsta belastning och 3—4
minuter under eftermiddagens, men vid genomférda
atgarder i Henriksdalskorset reduceras dessa vinster
avsevart.

SWECO ﬁ

Kollektivtrafik

Forslaget beddms innebara forbattrad framkomligheten for
kollektivtrafiken da signalregleringen vid Danvikshemsvagen
mojliggor for att prioritera busstrafikens framkomlighet pa
strackan. Den nya trevagskorsningen innebar aven battre
korgeometri for busstrafiken med minskade svangrorelser
vilket leder till 6kad bekvamlighet for busschaufférer och
resenarer. Utformningen sakerstaller aven korfaltsbredder
pa 3,5 meter vilket bidrar till 6kad framkomlighet.

Framkomligheten for busstrafiken starks ytterligare genom
att nuvarande hallplatser ersatts av nya hallplatser vaster
om Danvikhemsvagen, utformade som kérbanehallplatser.
Detta gor att bussarna kan stanna direkt i korfaltet utan risk
att hindras av blockerande fordon. Forslaget innebar
dessutom en standardhgjning och tillganglighetsanpassning
av hallplatserna, vilket sammantaget bidrar till en mer
attraktiv och robust kollektivtrafik. Flytten av hallplatserna
innebar att hallplatsen utgar for linje 55 och 469.

Tabell 43. Effektbeddémning av atgard 2.

Figur 86. Kvarnholmsvagen vasterut.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran biltrafik |Barridreffekt/ Kommunens radighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet tillgénglighet

Ja

Positiv
paverkan

Ingen
paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Negativ
paverkan
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SWECO ﬁ

14 4. ATGARD 3 e Justering av kdérbanans strackning pa e Korbanan hgjs i anslutning till passagen for att sakra
Danvikshemsvagen, vilket frigdor mark for bebyggelse lag hastighet, enligt RiGata Buss.

SYFTE OCH BAKGRUND mellan Danvikshemsvagen och Kvarnholmsvéagen. e Hastighetssakring av ytterligare ett dvergangsstalle i

Anslutningen Danvikshemsvagen/Henriksdalsbacken ner till e Anlaggning av en ny gangbana pa den 6stra sidan av den norra delen av Danvikshemsvagen.

Kvarnholmsvagen utgor en viktig forbindelse for boende i Danvikshemsvagen. Gangbanan utformas som en

Danviken, Finnboda och pa Henriksdalsberget. Den ar en bro dver den befintliga gang- och cykeltunneln under

central l1ank i trafiksystemet for motorfordon, kollektivtrafik Henriksdalsbacken och ansluter till befintlig

samt gang- och cykeltrafik. gangbana strax séder om busshallplats Danvikshem.

| dag saknas en trygg och samtidigt saker koppling for Bredd enligt Teknisk handbok (2,5 meter)

gaende och cyklister mellan Danvikshemsvagen och
Kvarnholmsvagen. Den befintliga gang- och cykelbanan pa
Danvikshemsvagen ar smal och det saknas en passage
over Henriksdalsbacken fér dem som ska vidare mot
Henriksdalsberget. Den nuvarande tunneln under vagen ar
det enda alternativet, men upplevs av manga som en
omvag och som otrygg under vissa tider pa dygnet.
Upptrampade stigar i slanten visar att manga i stallet korsar
vagen i plan. Det saknas dessutom en gangbana pa 6stra
sidan av Danvikshemsvagen som leder fram till
busshallplatsen vid Danvikshem. Sammantaget ar det i
dagslaget svarorienterat och otydligt hur gaende och
cyklister ska rora sig genom omradet.

.

Gangbana kopplas thop
over tunnel Kraver Ny gangbro -

GC-bana behalls

e . ATGARD 3
Syftet med atgarden ar att forbattra framkomligheten, \
trafiksakerheten och tryggheten for gaende och cyklister. ’/‘“
Atgarden bidrar till en mer strukturerad trafikmiljé med
kortare och mer direkta anslutningar samt battre

orienterbarhet och dverblick i omradet. Vidare skapas nya

Glanhans

funktioner for tillkommande bebyggelse.

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Atgarden omfattar en standardhdjning av gang- och

cykelbanan, nya hastighetssakrade passager i markniva "

samt anlaggning av en ny gangbro utmed Figur 87. Atgard 3.
Danvikshemsvagen.
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KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Forslaget innebar tydligt forbattrade forutsattningar for bade
gaende och cyklister. Den breddade gang- och cykelbanan
pa Danvikshemsvagen ger ett mer kapacitetsstarkt och
trafiksakert strak, sarskilt viktigt i den kuperade terrangen
dar hastigheterna skiljer sig mellan trafikslagen. Det storre
utrymmet minskar konflikter och underlattar omkorningar
vilket leder till forbattrad framkomlighet.

Den nya gangbanan pa den sddra sidan av vagen innebar
att gaende far en separat, snabb och direkt anslutning mot
bade Henriksdalsberget och framtida bebyggelse langs
strackan. Detta forbattrar orienterbarheten fér gadende och
minskar behovet av att dela yta med cyklister.

Hastighetssakrade dvergangsstallen i korsningen
Danvikshemsvagen/Henriksdalsbacken ger en trygg och
intuitiv passage i markniva, vilket ar mer tillgangligt och
lattorienterat an den befintliga tunneln. Lésningen gynnar
sarskilt personer med nedsatt rorlighet, barnvagnar och
aldre. Upphojningen av korsningen skapar en lugnare
trafikmiljo och minskar risken for olyckor. Den befintliga
gang- och cykeltunneln under Danvikshemsvagen behalls

for att bevara den goda trafiksakerheten da den utgoér en del

av en skolvag.

Den nya gangbanan pa dstra sidan av Danvikshemsvagen,
som utformas som en bro éver tunneln, ger en mer gen och
trygg gangforbindelse mot Danvikshem. Tillsammans med
den hastighetssakrade passagen i norr skapas en
sammanhangande, valorienterad och trygg koppling vidare
mot Danviken och Finnboda.

Tabell 44 . Effektbeddmning av atgard 3.

Motorfordonstrafik och kollektivtrafik

Forslaget beddms ha mycket liten paverkan pa
framkomligheten fér bade motorfordonstrafik och
kollektivtrafik. Utformningen sakerstaller korfaltsbredder pa
3,5 meter vilket mojliggor for god framkomlighet for
busstrafiken.

Hastighetssakringen av det aktuella 6vergangsstallet syftar
till att 6ka trafiksakerheten for gaende. Utformningen
sakerstaller att atgarden inte paverkar busstrafikens
framkomlighet negativt da ramper utformas enligt krav fran
RiGata buss samt évergangstallen med refuger anpassats
efter korspar for Boggibuss. Sammantaget ger detta en val
avvagd losning dar tryggheten och trafiksakerheten for
oskyddade trafikanter 6kar utan att skapa tidsforluster for
kollektivtrafiken.

Figur 90. Gang- och cykeltunnel under Danvikshemsvagen.

Figur 91. Smitvag éver Danvikshemsvagen/Henriksdalsbacken.

Framkomlighet biltrafik Framkomlighet

kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel trygghet

Trafiksakerhet och

Overflyttning fran biltrafik |Barriareffekt/

tillgénglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv Ingen Negativ
paverkan paverkan paverkan
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14.5. ATGARD 4A
SYFTE OCH BAKGRUND

Kvarnholmsvagen mellan Danvikhemsvagen och Finnboda
varvsvag utgor en viktig del av huvudstraket for cykeltrafik.
Pa strackan forbi Danvikens kyrkogard ar standarden
bristande, framfor allt p& grund av en underdimensionerad
bredd pa gang- och cykelbanan. Detta skapar en otrygg och
trafikfarlig miljé med begransad framkomlighet for bade
gaende och cyklister.

Syftet med atgarden ar att forbattra framkomlighet,
trafiksékerhet och trygghet for gaende och cyklister genom
att hoja standarden pa befintlig gang- och cykelbana samt
skapa nya anslutningar for gangtrafikanter

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Atgarden omfattar en standardhdjning av gang- och
cykelbanan utmed Kvarnholmsvagen samt forlangning av
gangbanan och hastighetssakring av passager 6ver vagen.

Atgéarden innehaller féljande huvudsakliga delar:

e Breddning av gang- och cykelbanan pa den norra
sidan av Kvarnholmsvagen enligt Teknisk handbok till
2,0 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

e Forlangning av gangbanan pa den sodra sidan av
Kvarnholmsvagen med cirka 100 meter, fran
overgangsstallet vid Vilans skola och forskola fram till
befintlig gangbana vid busshallplats Finnboda hamn.

e Hastighetssakring av dvergangsstallet vid Vilans
skola och forskola enligt principerna i RiGata Buss.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

ESVVWE(JCDiZSi

--- > i e e e

ATGARD LA

‘ Mo lighet till framtida park
|

|

— R TGARD 4B

ATGARD !

Figur 92. Atgéard 4A.

Befintlig sektion - Atgérd 4A

FASTIGHFTSGRANS

Norr

Soder

Befintlig

Byggetablering

kvgb
=
il

[
©

e
o

cykelbana T

Gang- och ¢,
Korfalt=—
Korfalt—=

-
S
=

11.2

Foreslagen sektion - Atgard 4A

FASTIGHFTSGRANS

Norr g

N
o
o
©

=0r
Cykelbana % ko
=

Gangbana !
Skyddszon i*

Korfalt=— &

Planerad framtida park

)
o

Gangbana

-
o

0
Al

Figur 94. Befintlig sektion 4A.

Figur 93. Féreslagen sektion 4A.

81




KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Forslaget medfér en vasentlig forbattring av trafiksakerhet,
framkomlighet och trygghet for bade gaende och cyklister.
Den breddade gang- och cykelbanan pa Kvarnholmsvagens
norra sida ger tydligt separerade ytor for gang och cykel,
vilket minskar risken for konflikter och farliga omkorningar.
Cykeltrafiken far battre forutsattningar att halla en jamn och
stabil hastighet, sarskilt viktigt i en miljo med varierande
lutningar, medan gangtrafiken far ett lugnare och tryggare
utrymme. Den forbattrade standarden bidrar aven till mer
effektiv drift och underhall aret runt och ar i linje med Nacka
kommuns cykelprogram.

Skyddszonen mot kérbanan ger cyklister 6kad marginal till
motorfordonstrafiken, vilket starker trygghetsupplevelsen
och minskar risken for olyckor. Fér gaende innebar den
bredare och tydligare avgransade gangbanan en sakrare
miljo, sarskilt for barn, aldre och personer med
funktionsvariationer.

Forlangningen av gangbanan pa den sodra sidan av
Kvarnholmsvagen skapar en sammanhangande och
trafiksaker koppling mellan skola/férskola, busshallplats
Finnboda hamn och den framtida bebyggelsen. Den nya
gangbanan minskar behovet av att gena éver vagen, vilket i
dag innebar en betydande trafiksakerhetsrisk for skolbarn.
Uppgraderingen av 6vergangsstallet vid Vilans skola och
forskola med hastighetssakrande atgarder forstarker
tryggheten ytterligare.

Den forbattrade gangbanestrukturen ger ocksa goda
forutsattningar for framtida malpunkter i omradet, sasom en
planerad idrottshall vid Vilans skola och en mindre parkyta
som kan anlaggas nar befintlig byggetablering tas bort.
Forlangningen innebar direkta och sakra kopplingar fran
bada riktningar, vilket skapar ett mer sammanhallet och
tillgangligt gangnat.

Tabell 45. Effektbeddomning atgard 4A.

Motorfordonstrafik och kollektivtrafik

Forslaget bedoms ha mycket liten paverkan pa
framkomligheten fér bade motorfordonstrafik och
kollektivtrafik som idag har god framkomlighet.
Utformningen sakerstaller 3,5 meter korfaltsbredd vilket
sakerstaller god framkomlighet fér busstrafiken och évrig
trafik.

Hastighetssakringen av évergangsstallet innebar en tydlig
forbattring av trafiksdkerheten for gdende. Genom att
utformningen foljer RiGata Buss sakerstalls att atgarden inte
medfor nagra negativa effekter pa busstrafikens
framkomlighet. Sammantaget innebar detta en val avvagd
|6sning dar tryggheten och trafiksakerheten for oskyddade
trafikanter 6kar, samtidigt som busstrafiken kan passera
utan betydande tidsforluster.

Figur 95. Kvarnholmsvagen 6sterut, foto fran

Henriksdalsbacken.

Figur 96. Smal gang- och cykelbana utmed Kvarnholmsvagen.

Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran biltrafik |Barriireffekt/
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel trygghet

tillganglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv Ingen

Negativ
paverkan paverkan - paverkan
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SWECO ﬁ

14.6. ATGARD 4B e Omflyttning av busshallplatsen pa den sédra sidan till
ett nytt lage 6ster om korsningen for att maojliggéra
SYFTE OCH BAKGRUND angoring till tillkommande bebyggelse.

Korsningen Kvarnholmsvagen/Finnboda varvsvag ar i dag
overdimensionerad, med stora ytor och vida svangradier.
Utformningen inkluderar idag aven ett separat
vanstersvangfalt som inte motsvarar dagens trafikmonster,
dar majoriteten av fordonen fortsatter rakt fram.
Overdimensioneringen bidrar till hdgre hastigheter langs
Kvarnholmsvagen och en ineffektiv anvandning av
gaturummet som inte speglar faktiska trafikrorelser.

Gaende och cyklister ar samtidigt tydligt underprioriterade.
De ytor som finns fér gang och cykel ar smala och
otillrackliga, vilket skapar en otrygg och mindre tillganglig
milj6. Sammantaget innebar dagens korsningsutformning en
obalans dar motortrafikens framkomlighet prioriteras, utan
ett tydligt behov, pa bekostnad av sakerhet och komfort for
gaende och cyklister.

Syftet med atgarden ar att starka framkomlighet och
trafiksakerhet for gaende och cyklister genom hojd standard
och en tydligare separering mellan trafikslagen.

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Forslaget innebar att korsningen far en omdisponerad
utformning dar mer yta avsatts for gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

Atgéarden innehaller féljande huvudsakliga delar:

e Breddning av gang- och cykelbanan pé& den norra Figur 97. Atgard 4B.
sidan av Kvarnholmsvagen enligt Teknisk handbok till
2,5 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

e Ny strackning av gang- och cykelbanan bakom
busshallplatsen pa norra sidan for 6kad trafiksakerhet
och tydligare separering mellan trafikslag.

e Standardhojning och tillganglighetsanpassning av
busshallplatsen pa norra sidan enligt RiGata Buss, Norr !
inklusive nytt vaderskydd. Hallplatsen utformas enkel

stopphaliplats. =

Befintlig sektion - Atgard 4B

S

Foreslagen sektion - Atgard 4B
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KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Forslaget innebar att gang- och cykelbanan pa den norra
sidan av korsningen far en utdkad bredd till 5 meter med 2,5
meter gangbana och 2,5 meter cykelbana. Utformningen
foljer riktlinjerna i Teknisk handbok och gor att gaende och
cyklister far en sakrare, tryggare och mer strukturerad
trafiksituation. Detta ar sarskilt viktigt vid korsningar dar
separering av gaende och cyklister gor det lattare for forare i
motorfordon att forutse vem som ror sig var. Separeringen
minskar risken for osakra mandvrar fran cyklister som maste
vaja for gaende vilket kan leda till ovantade stopp eller
sidoforflyttningar och svarbedémda situationer for bilférarna.
Forslaget innebar ocksa att en genomgaende gang- och
cykelbana anlaggs 6ver Finnboda varvsvag.

Vid busshallplatsen pa norra sidan forbattras cykeltrafikens
linjeféring genom att cykelbanan leds bakom hallplatsen
med Okad bredd, battre sikt och battre geometri. Den nya
I6sningen ger en tydligare separering mellan bussresenarer
och cyklister, vilket 6kar tryggheten for bada grupper.
Gangtrafikanter som ska till eller fran hallplatsen korsar
cykelbanan pa en tydligt markerad passage med god
orienterbarhet.

Standardhgjningen av gang- och cykelbanan ar i linje med
Nacka kommuns cykelprogram som pekar ut ett
forbattringsbehov langs med hela Kvarnholmsvagen.

Tabell 46. Effektbedémning atgard 4B.

Motorfordonstrafik

Forslaget innebar att korsningen omdisponeras for att ge
mer utrymme at gaende och cyklister, vilket medfér en viss
paverkan pa motorfordonstrafikens framkomlighet. Den
genomgaende gang- och cykelbana éver Finnboda
varvsvag innebar att fordon behdver sanka hastigheten vid
passagen. Vidare utgar det befintliga vanstersvangkorfaltet
fran Kvarnholmsvagen till Finnboda varvsvag som vid hoga
trafikfloden kan innebara bakatblockeringar.

Utformningen innebar samtidigt ett mindre och mer
stadsmassigt gaturum som ar battre anpassad efter
tilkommande bebyggelse. Paverkan pa framkomligheten
foljer aven av att busshallplatsen pa norra sidan byggs om
till enkel stopphallplats, vilket kan leda till kortare perioder
av kobildning bakom stillastaende bussar.

SWECO ﬁ

Kollektivtrafik

For busstrafiken innebar forslaget en forbattrad
framkomlighet genom korsningen. Genom att héllplatsen
utformas som enkel stopphallplats kan bussarna stanna
direkt i korfaltet, vilket minskar tidsforluster vid in- och
utkorning och reducerar risken att hindras av blockerande
fordon. Detta bidrar till 6kad punktlighet och mer
forutsagbara kortider. Forslaget innebar aven en
standardhojning och tillganglighetsanpassning av
hallplatsen, vilket starker kollektivtrafikens attraktivitet.
Vidare mdjliggor forslaget for minst 3,5 meter breda korfalt
som bidrar till 6kad framkomlighet.

Borttagandet av vanstersvangskorfaltet fran
Kvarnholmsvagen till Finnboda varvsvag innebar samtidigt
en risk for bakatblockeringar, vilket kan paverka
framkomligheten negativt i vissa trafiklagen. Sammantaget
beddms dock kollektivtrafiken fa en framkomlighet som
motsvarar dagens niva.

Figur 100. Befintlig gang- och cykelpassage 6ver
Finnboda Varvsvag.

Figur 101. Snav och smal cykelbana bakom vaderskydd med
bristfallig sikt invid korsningen invid Finnboda Varvsvag.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet Framkomlighet Trafiksdkerhet och Overflyttning fran Barriareffekt/ Kommunens radighet
kollektivtrafik gang och cykel trygghet biltrafik tillganglighet

Ja

Positiv Ingen

Negativ
paverkan paverkan - paverkan
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14.7. ATGARD 5

SYFTE OCH BAKGRUND e Omvandling av Kvarnholmsvéagen till en stadsgata,

Kvarnholmsvagen mellan Finnboda varvsvag och dar vagens placering kan justeras i samband med ny
Finnbergsvagen har i dag en trang gatusektion med smala bebyggelse vid bergslanten for att skapa utrymme for
kdrbanor och en underdimensionerad gang- och cykelbana gangbana, angoéring och mébleringszon.

pa den norra sidan. Vagrummet begransas av berg i sdéder
och fastighetsgrans i norr, vilket ger sma majligheter till
flexibilitet i utformningen. Strackan utgor en viktig del av ol &
huvudstraket for cykeltrafiken langs Kvarnholmsvagen och
den nuvarande standarden ar bristfallig. Den otillrackliga
bredden skapar konflikter och begransad framkomlighet.
Bristande belysning och avsaknad av bebyggelse langs
vagen bidrar dessutom till en otrygg miljo, sarskilt under
kvallstid.

CHATGARD 48] A

Utformning anpassad efter racke

Syftet med atgarden ar att forbattra framkomligheten och
starka trafiksakerheten for gaende och cyklister samt att
utveckla ett mer stadsmassigt och attraktivt gaturum. Den
planerade bebyggelsen séder om Kvarnholmsvagen skapar — |
forutsattningar for att omvandla strackan fran en trafikled till ATGARD 5
en stadsgata med hogre stadsmassig kvalitet.

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Atgarden omfattar en standardhdjning av gang- och
cykelbanan langs Kvarnholmsvagen samt utveckling av ett
mer stadsmassigt gaturum med angorings- och
mobleringszoner anpassade till den planerade bebyggelsen.
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Atgéarden innehaller féljande huvudsakliga delar:

e Breddning av gang- och cykelbanan pa den norra
sidan av Kvarnholmsvagen enligt Teknisk handbok Figur 102. Atgérd 5.
med 2,0 meter gangbana och 2,5 meter cykelbana.

e Flytt av busshallplatsen pa den sodra sidan till ett nytt
lage oster om korsningen vid Finnboda varvsvag
(fran atgard 4B). Hallplatsen standardhdjs och
tillganglighetsanpassas enligt RiGata Buss, inklusive /
nytt vaderskydd, och utformas som korbanehallplats. o™

Befintlig sektion - Atgard 5
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KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Forslaget innebar att gang- och cykelbanan pa den norra
sidan av Kvarnholmsvagen far en utdkad bredd enligt
Teknisk handbok (2,0 meter gangbana och 2,5 meter
cykelbana). Det ger betydande férbattringar for
trafiksakerhet och framkomlighet. Gaende far ett tydligt och
tryggt utrymme, medan cyklister kan halla en jamn hastighet
utan storningar. Den 0kade bredden minskar trangsel och
konflikter och skapar battre forutsattningar for moten och
omkorningar.

Nar strackan omvandlas fran trafikled till stadsgata och
kompletteras med ny bebyggelse forstarks tryggheten
ytterligare. Forbattrad belysning, mer aktivitet langs gatan
och 6kad narvaro av manniskor bidrar till en mer levande
och attraktiv milj6. Den nya gangbanan pa sédra sidan av
vagen ger en sammanhangande och separat yta for
gaende, vilket forbattrar tillgangligheten och ger en trygg
anslutning till den nya bebyggelsen. Detta forstarks av den
hastighetssakrade passagen vid Finnboda varvsvag.

Motorfordonstrafik

Forslaget beddms ha mycket liten paverkan pa
motorfordonstrafiken. Den nya utformningen paverkar inte
kapaciteten och framkomligheten for motorfordon med
undantag for att vergangsstallet narmast korsningen med
Finnboda varvsvag far en tydligare hastighetssakring.
Utformningen med busskuddar som farthinder gor att
busstrafiken kan passera utan paverkan medan 6vriga
fordon behover sanka hastigheten.

Tabell 47. Effektbeddmning av atgard 5.

Kollektivtrafik

Med en kérbanehallplats och ett nytt hallplatslage for
busstrafiken i 6stergaende riktning kan bussarna stanna
direkt i korfaltet vilket minskar risken for att bussarna
hindras av blockerande fordon. Vidare majliggor forslaget
for 3,5 meter breda korfalt vilket bidrar till 6kad
framkomlighet for busstrafiken.

Liksom for atgard 4B innebar forslaget ocksa en
tillganglighetsanpassning och standardhojning av
busshallplatsen vilket bidrar till en mer attraktiv
kollektivtrafik.

Naturmark

Forslaget innebar att gatusektionen breddas genom en hojd
standard pa gang- och cykelbanan pa den norra sidan samt
anlaggningen av en ny gangbana pa den sodra sidan. Den
planerade bebyggelsen medfér dessutom ett behov av
angoringsytor, dagvattenhantering, belysning och annan
moblering langs strackan. Sammantaget innebar dessa
forandringar ett intrang i naturmark. Det bér dock framhallas
att intranget helt ar kopplat till den nya bebyggelsen och de
funktioner och behov som uppstar i samband med denna,
snarare an till sjalva standardhojningen av gatusektionen.

- ﬂ»‘t

Figur 105, Smal gang- och cykelbana utmed Kvarnholmsvagens
norra sida.

Figur 106. Dike utmed bergsfot pa Kvarnholmsvagens sddra sida.

Framkomlighet
biltrafik

Framkomlighet
kollektivtrafik

Framkomlighet
gang och cykel

Overflyttning fran
biltrafik

Trafiksakerhet och
trygghet

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet

Ja

Positiv Ingen
paverkan paverkan

Negativ
paverkan
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14.8. ATGARD 6
SYFTE OCH BAKGRUND

Ebba Braheskolan ar belagen i Kvarnholmens centrum och
omfattar forskola, grundskola och gymnasium, vilket innebar
att barn och elever i alla aldrar ror sig inom omradet. Skolan
har dessutom ett stort upptagningsomrade for
gymnasieelever. Utover skolan rymmer Kvarnholmens
centrum en matbutik, vardcentral, apotek, gym och flera
caféer, vilket gor omradet till en viktig lokal malpunkt med
manga olika typer av rorelsemonster.

Strackan forbi centrum och Ebba Braheskolan haridag en
otydlig utformning och vaghierarki. Trots att omradet ar
reglerat som gangfartsomrade inbjuder gatans utformning till
hdgre hastigheter. Under morgon- och eftermiddagstid
uppstar tidvis trangsel i samband med lamning och
hamtning vid skolan, vilket skapar en ostrukturerad och
bitvis otrygg trafiksituation. Angérande fordon forsamrar ofta
sikten och blockerar bade dvergangsstallet och
busshallplatsen. Vidare innebar skolans lastintag att lastbilar
backar éver torgytan invid skolan dar gaende och i
synnerhet barn och unga ror sig.

Syftet med atgarden ar forbattra framkomligheten pa platsen
med hansyn till framtida trafikfloden och samtidigt ordna en
mer strukturerad och saker trafiksituation.

BESKRIVNING AV ATGARDEN

Forslaget innebar att gaturummet organiseras pa ett mer
valordnat och strukturerat satt genom en kombination av
omreglering och fysiska atgarder.

| del 2 har atgarden justerats mot utformningen i del 1.
Atgéarden fokuserar i del 2 pa att tydligg6ra och skapa en
mer strukturerad trafiksituation utan att gora storre
forandringar eller intrang.

Atgarden innehaller féljande huvudsakliga delar:

¢ Regleringen som gangfartsomrade tas bort och
ersatts av en vanlig gata med hastighetsbegransning
30 km/tim.

e Kodrbanan smalnas av genom kurvan invid Ebba
Braheskolan.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Busshallplatsen ndrmast Ebba Braheskolan flyttas
cirka 50 meter séderut for att frigéra yta for
hamta/lamna-platser. Hallplatsen pa motsatt sida
flyttas narmare skolan, vilket innebar att hallplatserna
byter plats med varandra.

Nya hamta/lamna-platser anordnas vid skolan samt
ytterligare angoringsplatser cirka 100 meter vaster
om skolans entre.

Det obevakade dvergangsstallet narmast skolan
forses med signalreglering for att skapa en tryggare

SWECO ﬁ

och mer férutsagbar passage over
Kvarnholmsvagen.

Ett nytt signalreglerat 6vergangsstalle anlaggs i hojd
med Ebba Brahe gymnasium. Signalerna utformas
med prioritering for busstrafiken.

En lastplats anordnas i kurvan pa den norra sidan av
Kvarnholmsvagen. Pollare eller andra fysiska
avgransningar satts upp for att forhindra lastning och
angoring fran torget.

|Plats for hamta/lamna

- crka 100-150 m fran skola
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Figur 109. Foreslagen sektion 6.
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KONSEKVENSBESKRIVNING

Gang- och cykeltrafik

Forslaget innebar att gaturummet far en tydligare struktur
och funktionsindelning, vilket skapar en sakrare, mer
lattorienterad och trivsam miljé for gaende och cyklister.
Signalreglering av det nuvarande obevakade
Overgangsstallet vid skolan ger en kontrollerad och
forutsagbar passage, sarskilt under intensiva perioder vid
skolstart och skoldagens slut. Atgarden bidrar till en mer
ordnad trafikmiljé och minskar konfliktrisken mellan gaende
och motorfordonstrafik.

Det nya signalreglerade 6vergangsstallet vid Ebba Brahe
gymnasium forbattrar tillgangligheten for gymnasieelever
genom att skapa en direkt och saker passage. Samtidigt
minskar risken for att elever korsar vagen pa oplanerade
platser, vilket forbattrar bade trafiksakerheten och
forutsagbarheten i trafikflodet.

Genom att ta bort gangfartsomradesregleringen och
skapamed nya signalreglerade dvergangsstallen okar
Kvarnholmsvagens barriareffekt kring skolan. Med de dkade
trafikflddena som foljd av 6kad exploatering inom
Henriksdal-Kvarnholmen bedoms detta som noédvandigt.

Genom att forlagga skolans lastplats utmed gatan kravs
ingen backning éver torgytan dar gaende ror sig och
trafiksakerheten forbattras darmed.

Motorfordonstrafik

Med en avsmalnad gata samt anordnade hamta/lamna-
platser utmed Kvarnholmsvagen minskar risken for
backande fordon och dubbelparkering, vilket i sin tur
forbattrar sikten vid bade busshallplatsen och
overgangsstallet. Detta skapar en tryggare och sakrare miljo
for oskyddade trafikanter. Losningen bidrar samtidigt till
battre framkomlighet pa Kvarnholmsvagen.

Nar regleringen som gangfartsomrade tas bort och ersatts
med en hastighetsbegransning pa 30 km/tim far gatan en
tydligare och mer forutsagbar trafikreglering. Detta minskar
risken for missforstand mellan bilister och gaende och ger
en mer ordnad och lattorienterad trafiksituation. Genom
borttagandet av gangfartsomrades-regleringen bedéms
ocksa framkomligheten for motorfordonstrafiken forbattras.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Kollektivtrafik

Signalerna prioriteras och regleras utifran busstrafiken,
vilket ger bussarna forbattrad framkomlighet genom kortare
vantetider och mer férutsagbara passager. Nar gangtrafiken
leds till signalreglerade 6vergangsstallen minskar spontana
och oplanerade korsningar av gatan, vilket underlattar fér
bussarna att passera utan storningar och bidrar till 6kad
punktlighet.

Avsmalningen av gatan ar utformad sa att bussar kan métas
i kurvan i en hastighet av 20 km/h, vilket sakerstaller att
kollektivtrafiken kan passera aven i trdnga lagen utan att
tappa framkomlighet. Den nya gatustrukturen, kombinerad
med att gangfartsregleringen tas bort, innebar darfér
generellt forbattrade forutsattningar for busstrafiken och en
mer férutsagbar genomfart.

Ebba Braheskolan

Genom forslaget skapas nya angdringsfickor for
hamtning/lamning till Ebba Braheskolan. Vidare foreslas
lastning och lossning forlaggas i gatan vilket bedéms leda till
forbattrad trafiksdkerhet. Samtidigt som trafiksakerheten
forbattras blir dragvagen for varuleveranser och
avfallshantering langre (cirka 40 meter). Platsens
forutsattningar ar inte optimala for att tillgodose alla behov
och darav hartrafiksakerhet/framkomlighet prioriterats.
Om den langre dragvagen inte kan accepteras kan den
nuvarande l6sningen med backning éver torget behallas i
forslaget. Alternativt att annan placering av avfallskarl
studeras.

Tabell 48. Effektbeddmning av atgard 6.

Figur 110. Hamtning och lamning pa Kvarnholmsvagen invid
Ebba Braheskolan.

Figur 111. Hdmtning och lamning pa Kvarnholmsvagen invid
Ebba Braheskolan.

Framkomlighet |Framkomlighet |Framkomlighet |Trafiksdkerhet Overflyttning fran |Barrisreffekt/ Kommunens
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel |och trygghet biltrafik tillganglighet radighet
Ja
Positiv Ingen - Negativ
paverkan paverkan paverkan
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14.9. SAMLAD EFFEKTBEDOMNING
EFTER JUSTERINGAR | SCENARIO A

Tabell 49. Samlad effektbedémning for scenario A efter justeringar
i Scenario A.

SWECO ﬁ

Atgard Framkomlighet Framkomlighet Framkomlighet
biltrafik kollektivtrafik gang och cykel

1A

1B

4A

4B

- Positiv Ingen - Negativ
Paverkan paverkan paverkan

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

Trafiksakerhet och
trygghet

Overflyttning fran
biltrafik

Barriareffekt/
tillganglighet

Kommunens radighet
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15. PRORITERING AV
ATGARDER

| detta kapitel presenteras en dvergripande nyttovardering
av de foreslagna atgarderna for Henriksdal-Kvarnholmen.
Syftet ar att identifiera vilka atgarder som ger storst nytta i
forhallande till investeringsniva. Beddmningen baseras pa
en sammanvagd analys dar atgardernas paverkan pa
transportsystemets robusthet, framkomlighet och
tillganglighet vags mot kostnaderna och de samhallsnyttor
som foérvantas uppnas.

Beddmningen av atgardernas nytta har genomforts i
féljande steg:

STEG 1 - BEDOMNING AV SAMMANVAGD NYTTA |
RELATION TILL KOSTNAD

| det forsta steget har en bedémning gjorts av atgardernas
sammanvagda nytta. Bedémningen utgar framfor allt fran

hur stora brister atgarden avhjalper och i vilken utstrackning

den bidrar till ett kapacitetsstarkt transportsystem. Den
sammanvagda nyttan har darefter jamférts med kostnaden
for att genomféra atgarden. Resultatet av detta ar en matris
dar atgarderna har delats in i nio falt, baserat pa relationen
mellan nytta och investeringsniva.

STEG 2 - PRIORITERING OCH ETAPPINDELNING AV
ATGARDER

Utifran denna matris har atgarderna prioriterats utifran ett
tidsperspektiv. Som en del av arbetet har aven en grov
tidsaxel tagits fram for genomférandet av de foreslagna
atgarderna. Tidsplaneringen baseras dels pa atgardernas
betydelse for transportsystemet, dels pa den planerade
utvecklingen av ny bebyggelse i omradet. Genom att knyta
atgardernas prioritet till den framtida exploateringstakten
skapas en samlad strategi som sakerstaller att de mest
angelagna insatserna genomfors i ratt tid och ger storsta
mojliga nytta.

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

KOSTNAD

Kostnad: Nytta:

3: Mer an 50 mkr 3: Mycket stor nytta
2: Mellan 10 mkr — 50 mkr 2: Betydande nytta
1: Mindre &n 10 mkr 1: Mindre nytta

NYTTA

SWECO ﬁ
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15.1. BEDOMNING AV ATGARDERNAS
NYTTA

ATGARD 1A

Atgarden ar mycket viktig for att 6ka kapaciteten i
Henriksdalskorset for utfart fran Kvarnholmsvagen mot vag
222 dar kobildning uppstar redan i dag. Den bedéms som
nddvandig for att kunna hantera de dkade trafikfléden som
foljer av den tillkommande bebyggelsen i scenario A och for
att sakerstalla att framkomligheten bibehalls utan kraftigt
forlangda restider. Atgarden innebar dven en tydlig
forbattring for gaende- och cyklister genom en utdkad bredd
pa gang- och cykelbanan samt en tydligare separering.

» Sammanvagd beddémning: 3 — mycket stor nytta
» Kostnadsbeddmning: 1 — mindre an 10 mkr

ATGARD 1B

Atgarden &r sammankopplad med atgérd 1A och de tva
atgarderna ar beroende av varandra for att fa full effekt.
Tillsammans kan de bidra till att 6ka kapaciteten i
Henriksdalskorset och behalla dagens niva av
framkomlighet, aven nar den planerade utbyggnaden i
scenario A ar fullt genomférd. Atgérd 1B ger stor nytta fér
bade busstrafiken och 6vrig motorfordonstrafik genom
forbattrad framkomlighet och tydligare trafikfloden. Den
innebar aven betydande forbattringar fér gaende och
cyklister genom utdkad bredd pa gang- och cykelbanan,
separering mellan gaende och cyklister samt en sakrare
|I6sning dar cykelbanan leds bakom busshallplatsen.

» Sammanvagd beddémning: 3 — mycket stor nytta
» Kostnadsbeddmning: 2 — mellan 10 och 50 mkr

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

ATGARD 2

Atgéarden har en viss positiv inverkan pa framkomligheten
for trafiken pa Kvarnholmsvagen, som far en battre
linjeféring och en 6kad prioritet vid korsningarna med
Danvikhemsvagen och Hastholmsvagen. Jamfért med
atgard 1A och 1B ar effekten dock mindre. Fér gaende och
cyklister innebar atgarden en tydlig forbattring genom att
gang- och cykelbanan far en utékad bredd och kompletteras
med en mobleringszon som skapar en buffert gentemot
motorfordonstrafiken. | atgarden ingar aven
hastighetssakrade passager vid bade Danvikhemsvagen
och Hastholmsvagen, vilket starker trafiksakerheten och
tillgangligheten for oskyddade trafikanter.

» Sammanvagd bedémning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddmning: 2 — mellan 10 och 50 mkr

ATGARD 3

Den samlade bedémningen ar att atgarden ger en
oférandrad effekt pa framkomligheten for bade busstrafiken
och 6vrig motorfordonstrafik. For gaende och cyklister
innebar atgarden daremot en tydlig forbattring genom
sakrare och snabbare anslutningar ner till
Kvarnholmsvagen. Hastighetssakrade passager i markniva
ger battre dverblick och orienterbarhet, vilkket sammantaget
bidrar till en tryggare och mer lattillganglig miljé for
oskyddade trafikanter.

» Sammanvagd bedémning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddmning: 2 — mellan 10 och 50 mkr

SWECO ﬁ

ATGARD 4A

Atgérden beddms ha mycket liten paverkan pa
framkomligheten for bade busstrafiken och 6vrig
motorfordonstrafik. Kérbanans kapacitet bibehalls och
trafikflodena pa Kvarnholmsvagen paverkas darmed inte i
nagon markbar utstrackning. For gaende och cyklister
innebar atgarden daremot en vasentlig forbattring av
trafiksakerhet, framkomlighet och trygghet. Detta uppnas
genom en utdkad bredd pa gang- och cykelbanan samt
genom férlangningen av gangbanan pa den sddra sidan av
Kvarnholmsvéagen, mellan busshallplatsen och
skola/férskola. Den hastighetssakrade passagen éver vagen
starker dessutom sakerheten ytterligare och skapar en mer
sammanhangande och trygg anslutning for skolbarn och
andra gaende.

» Sammanvagd bedémning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddmning: 1 — mindre an 10 mkr

ATGARD 4B

Atgéarden innebér att korsningen omdisponeras for att ge
mer utrymme at gaende och cyklister, vilket medfor en viss
paverkan pa motorfordonstrafikens framkomlighet. For
busstrafiken innebar forslaget en forbattrad framkomlighet
genom korsningen, men borttagandet av
vanstersvangskorfaltet fran Kvarnholmsvagen till Finnboda
varvsvag innebar en risk for bakatblockeringar som i vissa
trafiklagen kan paverka framkomligheten negativt.
Sammantaget bedoms kollektivtrafiken anda fa en
framkomlighet som motsvarar dagens niva. Fér gaende och
cyklister innebar atgarden en tydlig forbattring av bade
trafiksakerhet och framkomlighet genom en utékad bredd pa
gang- och cykelbanan, en férbattrad linjeféring bakom
busshallplatsen samt en genomgaende gang- och
cykelbana 6ver Finnboda varvsvag.

» Sammanvagd bedémning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddmning: 1 — mindre an 10 mkr
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ATGARD 5

Atgarden beddms ha mycket liten paverkan pa busstrafiken
och 6vrig motorfordonstrafik. For gaende och cyklister
innebar den daremot betydande forbattringar av bade
trafiksakerhet och framkomlighet. Den utdkade bredden pa
gang- och cykelbanan minskar trangsel och konflikter och
skapar battre forutsattningar fér méten och omkdérningar.
Den nya gangbanan pa den sddra sidan av
Kvarnholmsvagen, tillsammans med en hastighetssakrad
passage vid Finnboda varvsvag, forbattrar tillgangligheten
for gaende och ger en trygg anslutning till den nya
bebyggelsen.

» Sammanvagd beddmning: 2 — betydande nytta
» Kosthadsbedomning: 2 — mellan 10 mkr och 50 mkr

ATGARD 6

Atgéarden innebér att gaturummet organiseras pa ett mer
strukturerat satt genom en kombination av omreglering och
fysiska atgarder. Nar gangfartsomradet tas bort skapas en
tydligare och mer forutsagbar trafikreglering, vilket forbattrar
framkomligheten for busstrafiken och 6vrig
motorfordonstrafik. De signalreglerade 6vergangsstallena
prioriteras och styrs utifran busstrafikens behov, vilket ger
bussarna kortare vantetider och mer férutsagbara passager
genom omradet. FOr oskyddade trafikanter innebar
signalregleringen en saker och trygg passage over gatan,
vilket minskar risken for att barn plotsligt springer ut i
korbanan. Tillsammans med en tydligare struktur och
funktionsindelning skapas en sakrare och mer lattorienterad
miljd for gédende och cyklister. Atgarden omfattar &ven nya
angoringsfickor for lamning och hamtning vid Ebba
Braheskolan samt en lastplats for lastning och lossning i
anslutning till gatan, vilket vidare bidrar till forbattrad
trafiksakerhet.

» Sammanvagd beddmning: 3 — mycket stor nytta
» Kostnadsbeddmning: 1 — mindre an 10 mkr

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

ATGARD 7 - SAMMANHANGANDE GANG- OCH
CYKELSTRAK UTMED KVARNHOLMSVAGEN

Flera av de atgarder som beskrivits ovan ar beroende av att
ny bebyggelse tillkommer i anslutning till Kvarnholmsvagen.
Detta innebar att bade prioritering och genomférande av
atgarderna ar kopplade till framtida exploatering, som i vissa
fall kan ligga langt fram i tiden, tidigast omkring 2040-2050.
I Nacka kommuns cykelprogram pekas Kvarnholmsvagen ut
som ett huvudstrak som ar i behov av férbattringsatgarder.
For att inte fordroja utbyggnaden av ett sammanhangande
och trafiksakert gang- och cykelstrak av hég kvalitet har
darfor en separat atgard tagits fram, som enbart omfattar
gang- och cykelatgarder langs Kvarnholmsvagen mellan
Hastholmsvagen och Finnbergsvagen.

Atgéarden innebar att gang- och cykelbanan far en utékad
bredd med tydlig separering mellan gangtrafik och
cykeltrafik i linje med Nacka kommuns cykelprogram. Detta
minskar risken for konflikter och osakra omkorningar, ger
cyklister battre forutsattningar att halla en jamn hastighet
och skapar ett lugnare och tryggare utrymme for gaende.
Den storre bredden underlattar aven drift och underhall,
exempelvis vintervaghallning med sopsaltning, vilket bidrar
till att anlaggningen kan halla god standard aret runt.

Som en del av atgarden ingar dessutom hastighetssakrade
passager utmed Kvarnholmsvagen, vilket starker
trafiksakerhet, framkomlighet och tillganglighet for
oskyddade trafikanter. Linjeforingen forbattras aven vid flera
busshallplatser dar avstigande resenarer i dag kliver direkt
ut i cykelbanan.
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Sammantaget innebar atgarden en vasentlig forbattring av
trafiksakerhet, framkomlighet och trygghet fér gaende och
cyklister. Den starker forutsattningarna for éverflyttning fran
biltrafik till gang- och cykeltrafik och utgér dessutom en
viktig del av att forbattra mojligheterna att na sparbunden
kollektivtrafik med cykel. Det sammanhangande gang- och
cykelstraket ar darmed en viktig férutsattning for att
begransa trafikalstringen inom hela utredningsomradet
Henriksdal-Kvarnholmen.

» Sammanvagd beddmning: 3 — mycket stor nytta
» Kostnadsbeddmning: 2 — mellan 10 mkr och 50 mkr

ATGARD 8 — GANG- OCH CYKELBRO MELLAN
HENRIKSDALSBERGET OCH SICKLA

Den féreslagna gang- och cykelbron skapar en snabb och
saker koppling till kollektivtrafiken i Sickla (tunnelbana,
tvarbana och Saltsjobana) och till omradets serviceutbud.
Tidigare utredningar (Trivector, 2023) visar att en ny
broforbindelse minskar restiden till Sickla med 6,5-9,5
minuter for gangtrafikanter, och att den skapar en mer
sammanhangande stadsmiljo genom att koppla samman
olika stadsdelar i centrala Nacka. Bron bidrar ocksa till att
utveckla Sickla som centrum och kollektivtrafiknod och kan
leda till minskad trangsel vid Henriksdalskorset genom att
fler valjer gang-, cykel- och kollektivtrafik i stallet for bil.
Atgéarden ar betydelsefull fér att begrénsa trafikalstringen pa
Henriksdalsberget genom en dverflyttning fran biltrafik till
gang, cykel och kollektivtrafik.

» Sammanvagd beddmning: 3 — mycket stor nytta
> Kostnadsbeddmning: 3 — mer an 50 mkr *

* Atgarden ingér inte i den grova kostnadsindikationen som
har genomforts inom denna utredning, vilket innebar
kostnaden ar mycket grovt uppskattad.
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ATGARD 9 - GANG- OCH CYKELBRO MELLAN
GADDVIKEN OCH SICKLA

Den féreslagna gang- och cykelbron mellan Gaddviken och
Sickla syftar till att skapa en direkt och kapacitetsstark
forbindelse for gaende och cyklister, vilket forbattrar
tillgangligheten till kollektivtrafiksystemet och starker
kopplingarna mellan stadsdelarna.

Med den nya férbindelsen beraknas tunnelbanan ligga pa
cirka 500-600 meters gangavstand fran brofastet i
Gaddviken, motsvarande ungefar sju minuters promenad.

Bron starker Sicklas roll som centrum och kollektivtrafiknod
och kan dessutom minska trangseln vid Henriksdalskorset
genom att fler valjer gang-, cykel- och kollektivtrafik i stallet
for bil. Atgarden ar déarmed betydelsefull for att begransa
trafikalstringen pa Henriksdalsberget genom en éverflyttning
fran biltrafik.

» Sammanvagd beddmning: 3 — mycket stor nytta
> Kosthadsbedomning: 3 — mer an 50 mkr *

* Atgarden ingar inte i den GKI som har genomforts inom
denna utredning, vilket innebar kostnaden ar mycket grovt
uppskattad.

ATGARD 10 — HISS FRAN HENRIKSDAL TILL
KVARNHOLMEN

Atgéarden skapar en mer tillganglig koppling till
kollektivtrafiken vid Henriksdalskorset, dar bade
Saltsjobanan och flera busslinjer har hallplatser. Hissen
underlattar for gaende och cyklister genom att erbjuda ett
alternativ till den branta gang- och cykelvag som i dag utgor
den huvudsakliga forbindelsen mellan omradena. Den bidrar
till 6kad tillganglighet och attraktivitet, sarskilt for grupper
som i dag upplever topografin som ett hinder, och kan
darmed leda till ett minskat bilresande till forman for ett 6kat
kollektivtrafikresande.

» Sammanvagd bedémning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddmning: 2 — mellan 10 mkr och 50 mkr *

Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen

* Atgarden ingér inte i den GKI som har genomférts inom
utredning, vilket innebar kostnaden ar mycket grovt
uppskattad.

ATGARD 11 — HISS FRAN HENRIKSDAL TILL
SVINDERSVIKEN

Atgarden innebar en hissférbindelse mellan Henriksdal och
Svindersviken som syftar till att skapa en snabb och
tillganglig koppling till ett av Nacka kommuns storre
malpunktsomraden. Genom atgarden forbattras
forbindelsen till Sickla, dar ett omfattande utbud av service
och handel finns, liksom viktiga kollektivtrafikforbindelser i
form av den framtida tunnelbanan, tvarbanan och
Saltsjébanan. Atgarden utgér ett alternativ till en ny gang-
och cykelbro mellan Henriksdal och Sickla. Tidigare
utredningar (Trivector, 2023) visar att en hisslésning kan ge
restidsvinster pa cirka 5-9 minuter jamfért med dagens
forbindelser. Atgarden bedéms darmed kunna 6ka
attraktiviteten for gang-, cykel- och kollektivtrafikresor och
forbattra tillgangligheten mellan Henriksdalsberget och de
centrala delarna av Sickla.

» Sammanvagd beddmning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddémning: 2 — mellan 10 mkr och 50 mkr *

* Atgarden ingér inte i den GKI som har genomférts inom
denna utredning, vilket innebar kostnaden ar mycket grovt
uppskattad.

ATGARD 12 — OKAD TURTATHET | BEFINTLIG
KOLLEKTIVTRAFIK (BUSS + BAT)

| omradet Henriksdal-Kvarnholmen finns i dag bade
busstrafik och pendelbatstrafik, vilket utgor viktiga delar av
kollektivtrafiksystemet. Atgarden innebar en 6kad turtathet
for att mota ett vaxande resenarsunderlag i takt med den
planerade bebyggelseutvecklingen.

Omfattningen av atgarden féreslas anpassas till den
framtida exploateringsnivan, dar turtatheten successivt kan
Okas i takt med att efterfragan och befolkningstatheten okar.
Atgéarden har ocksé en viktig funktion fér att begransa
trafikalstringen, sarskilt i omraden som ligger langre fran
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sparbunden kollektivtrafik och dar buss- och
pendelbatstrafiken utgdér stommen i kollektivtrafikutbudet,
sasom Kvarnholmen, Finnberget och Finnboda.

» Sammanvagd beddémning: 3 — Mycket stor nytta
» Kostnadsbedémning: **

** En 6kad turtathet i kollektivtrafiken innebar ingen kostnad
for kommunen utan finansieras av Region Stockholm inom
ramen for det regionala kollektivtrafikansvaret. Det innebar
samtidigt att Nacka kommun inte har radighet kring fragan.

ATGARD 13 — NY BUSSLINJE (HENRIKSDAL-
KVARNHOLMEN-SICKLA)

En ny ringlinje foreslas for att forbattra kopplingarna inom
omradet och skapa smidiga resmojligheter till viktiga
malpunkter i centrala Nacka. Linjen knyter samman
Henriksdal, Kvarnholmen, Sickla och Lugnets allé, vilket ger
en effektiv anslutning till tunnelbanan i centrala Nacka och
Sickla. Vidare majliggor busslinjen direktresor till skolor,
arbetsplatser och service i de centrala delarna av Nacka.
Den foreslagna linjen bedoms kunna minska behovet av
byten och vantetid, vilket starker kollektivtrafikens
attraktivitet for bade boende och verksamma i omradet.

Atgéarden forvantas dven bidra till ett mer sammanhéngande
kollektivtrafiksystem dar kortare, lokala resor kan ske med
buss i stallet for bil, vilket framjar ett mer hallbart resande.
Sammantaget bedéms ringlinjen ha god effekt pa
kollektivtrafikresandet och bidra till en betydande
overflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik.

» Sammanvagd bedémning: 3 — Mycket stor nytta
» Kostnadsbeddmning: **

** En Okad turtathet i kollektivtrafiken innebar ingen kostnad
for kommunen utan finansieras av Region Stockholm inom
ramen for det regionala kollektivtrafikansvaret. Det innebar
samtidigt att Nacka kommun inte har radighet kring fragan.

93



ATGARD 14 — CYKELPARKERING VID
KOLLEKTIVTRAFIK

Som en del i ett hela-resan-perspektiv foreslas en dversyn
av de stdrre kollektivtrafiknoderna inom omradet. Syftet ar
att sakerstalla att cykelparkeringarna vid dessa platser ar
val utformade, trygga och tillrackligt dimensionerade for att
mota ett vaxande behov. Genom att skapa goda
forutsattningar for cykelparkering forbattras mojligheterna till
kombinationsresor mellan cykel och kollektivtrafik, vilket i
forlangningen kan minska beroendet av bil for kortare
anslutningsresor.

Atgarden beddms forstéarka effekterna av tidigare foreslagna
forbattringar i cykelvagnatet genom att bidra till en mer
sammanhallen och funktionell infrastruktur for cykeltrafik.
Den kompletterar aven de storre kollektivtrafiksatsningar
som sker i omradet, sasom utbyggnaden av tunnelbanan,
Okad turtathet pa Saltsjébanan och busstrafikens utveckling
i anslutning till det nya bussgaraget vid Slussen. Med
hogkvalitativ cykelparkering vid kollektivtrafikens
knutpunkter 6kar uppsamlingsomradet for kollektivtrafiken,
vilket gor det majligt for fler att kombinera cykel och
kollektivtrafik i sin dagliga resa. Tillsammans med de dvriga
kollektivtrafikatgarderna bidrar detta till ett mer integrerat
och hallbart transportsystem.

» Sammanvagd beddmning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddémning: 1 — mindre an 10 mkr *

* Atgarden ingér inte i den GKI som har genomférts inom
denna utredning, vilket innebar kostnaden ar mycket grovt
uppskattad.

ATGARD 15 — MOBILITET OCH PARKERING

Inom Nacka kommun pagar under 2025 ett arbete med att
ta fram en plan for parkering och mobilitet. Planen omfattar
en Oversyn av kommunens parkeringstal samt en strategi
for mobilitet i samband med nybyggnation. De riktlinjer och
krav som tas fram inom ramen for planen bor tillampas vid
kommande exploatering inom Henriksdal och Kvarnholmen
for att sakerstalla en enhetlig och langsiktigt hallbar
utveckling. Mobilitetsatgarder i samband med nyproduktion
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ar ett effektivt verktyg for att framja hallbart resande och
minska bilanvandningen. Studier visar att efterfragan pa
parkering i genomsnitt ar 50 procent lagre i fastigheter med
mobilitetsatgarder an i motsvarande fastigheter utan sadana
insatser. Den totala bilanvandningen ar ungefar halften sa
stor i bostadsfastigheter med mobilitetsatgarder, och
effekten ar annu storre for arbetsplatser.

For att maximera effekten av mobilitetsatgarder bor en sa
stor del som mojligt av parkeringen lokaliseras i externa
mobilitetshus. En sadan 16sning gor gang, cykel och
kollektivtrafik mer lattillgangligt och konkurrenskraftigt
jamfort med bil, samtidigt som ytor inom kvarteren kan
anvandas mer effektivt. Mobilitetshusen maojliggoér aven
samnyttjande av parkeringsplatser, vilket ger en mer
resurseffektiv markanvandning. Inom dessa anlaggningar
kan dessutom mobilitetstjanster som cykelpooler, bilpooler
och leveranstjanster samordnas, vilket okar tillgangligheten
och minskar behovet av privat bilagande.

Utover byggaktorsdrivna insatser foreslas aven kommunala
mobilitetsatgarder. Dessa kan omfatta hyrcykelsystem,
bilpooler, informationskampanijer for hallbart resande samt
grona resplaner for skolor, exempelvis Ebba Braheskolan.
Genom en kombination av fysiska, organisatoriska och
beteendepaverkande atgarder kan kommunen skapa goda
forutsattningar for ett langsiktigt hallbart och effektivt
mobilitetssystem i Henriksdal-Kvarnholmen.

» Sammanvagd beddmning: 3 — mycket stor nytta
» Kostnadsbeddémning: 1 — mindre an 10 mkr ***

*** Den storsta delen av kostnaden for atgarden bars av
exploatorerna i samband med nyproduktion, fér kommunen
ar kostnaden relativt lag.
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ATGARD 16 — SOPSALTNING

For att starka forutsattningarna for hallbart resande foreslas
forbattrade drift- och underhallsatgarder for gang- och
cykeltrafiken, dar sopsaltning av viktiga strak ar en
prioriterad insats. Genom att halla gang- och cykelvagar fria
fran snd och is skapas trygga, framkomliga och attraktiva
forbindelser aven vintertid. Sopsaltning forstarker effekterna
av genomfdrda och planerade standardhojningar och gor
cykeln till ett mer konkurrenskraftigt fardmedel aret runt,
vilket minskar risken for att cyklister valjer bort cykeln under
vintermanaderna. Detta bidrar till ett robust och tillgangligt
gang- och cykelsystem som stddjer en langsiktig
overflyttning fran biltrafik till hallbara fardmedel.

» Sammanvagd bedémning: 2 — betydande nytta
» Kostnadsbeddémning: 1 — mindre an 10 mkr *

* Atgarden ingér inte i den GKI som har genomférts inom
denna utredning, vilket innebar kostnaden ar mycket grovt
uppskattad.

ATGARD 17 — VAGVISNING

For att ytterligare forbattra férutsattningarna for gaende och
cyklister foreslas en dversyn av vagvisningen for gang- och
cykeltrafik. Syftet ar att tydliggora befintliga strak och
underlatta orienteringen for bade boende och besdkare.
Genom en samordnad och konsekvent utformning av
skyltning och markeringar starks upplevelsen av ett
sammanhangande och lattnavigerat gang- och cykelnat. En
forbattrad vagvisning kan dessutom bidra till att fler valjer att
resa med hallbara fardséatt, da det blir enklare att hitta ratt
och att uppfatta de genaste och tryggaste vagarna genom
omradet.

» Sammanvagd beddémning: 1 — mindre nytta
» Kostnadsbeddémning: 1 — mindre an 10 mkr *

* Atgarden ingér inte i den GKI som har genomférts inom
denna utredning, vilket innebar kostnaden ar mycket grovt
uppskattad.
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Diagram 4. Klassning av kostnad/nytta for samtliga atgarder.

KOSTNAD
Atgard 8: GC-bro Henriksdalsberget
Atgard 9: GC-bro Svindersviken
Atgard 2: Hastholmsvagen till Atgard 1B: Henriksdalsviadukten till
Danvikshemsvagen Hastholmsvagen
Atgard 3: Atgard 7: Gang- och cykelstrak
Danvikhemsvagen/Henriksdalsbacken Kvarnholmsvagen
Atgard 5: Finnboda varvsvag till
Finnbergsvagen
Atgéard 10: Hiss Henriksdals station
Atgard 11: Hiss Svindersviken
Atgéard 17: Vagvisning Atgard 4A: Danvikhemsvagen till Finnboda Atgéard 1A: Henriksdalskorset och
varvsvag Henriksdalsviadukten
Atgard 4B: Korsningen Finnboda varvsvag Atgérd 6: Ebba Braheskolan
Atgéard 14: Cykelparkering vid kollektivtrafiken | Atgard 12: Okad turtathet befintlig kollektivtrafik
Atgard 16: Sopsaltning Atgard 13: Ny bussringlinje
Atgéard 15: Parkering och mobilitet

NYTTA
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2025

Diagram 5. Tidsaxel med prioritering och etappindelning av atgarder.

Atgérd 1A och 1B:
Henriksdalskorset till
Hastholmsvagen

Atgérd 8:
GC-bro Henriksdalsberget
Alt. Atgérd 11:

Hiss till Svindersviken

Atgird 6:
Ebba Braheskolan Atgird 10:

Hiss till Henriksdalskorset

Atgird 7:
Gang- och cykelstrak
Kvarnholmsvagen

Atgird 14:
Cykelparkering vid
kollektivtrafiken

Atgird 9:
GC-bro Svindersviken

Atgard 13:
Ny bussringlinje
centrala Nacka

Atgard 3:
Danvikhemsvagen och
Henriksdalsbacken

Atgard 2:
Hastholmsvagen till
Danvikhemsvagen

Atgérd 4A och 4B:
Danvikhemsvagen till
Finnboda varvsvag

Atgéird 5:
Finnboda varvsvag till
Finnbergsvagen
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Atgard 17:
Vagvisning Atgard 12:
<« Okad turtathet
busstrafik + bat
Atgird 15:
Parkering och mobilitet
) Atgird 16:
- Sopsaltning
2030
2028: 2030:
Saltsjdbanan  Trafikstart
till Slussen  tunnelbanan
+
Forbifart

Stockholm 6ppnar
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2035

2040

2045

2050

2050:
Malar for
Oversiktsplanen
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16. SAMLAD
BEDOMNING

De atgarder som har studerats utmed Kvarnholmsvagen
fyller olika funktioner och kompletterar varandra i hur de
bidrar till ett val fungerande trafiksystem. Atgarderna i
anslutning till Henriksdalskorset (atgard 1A och 1B) ar de
mest kapacitetshéjande och de som pa kort sikt har storst
potential att minska kderna och forbattra framkomligheten i
omradet. Dessa atgarder innebar samtidigt betydande
standardhdjningar for gaende och cyklister genom bredare
strak, tydligare separering och en mer robust och trafiksaker
utformning. Sammantaget starker de bade den lokala
tillgangligheten och den 6vergripande systemfunktionen.

En viktig utgangspunkt i arbetet ar att utvecklingen av ett
sammanhangande gang- och cykelstrak av hog kvalitet
utmed Kvarnholmsvagen ar av stor betydelse for omradets
framtida mobilitet. Ett sadant strak forbattrar inte bara
trafiksakerheten utan skapar ocksa férutsattningar for fler
resor till fots och med cykel, inklusive cykelforbindelser till
kollektivtrafiknoder som Henriksdal, Sickla och Finnboda.
Sett i ett storre perspektiv ar detta en nyckelatgard for att
minska bilberoendet och for att ge ett attraktivt alternativ till
motorfordonstrafik, sarskilt i takt med att omradet fortatas.
Pa langre sikt ar det dock nédvandigt att kombinera de
fysiska atgarderna med insatser som minskar omradets
trafikalstring. Genom Okad turtathet pa befintlig busstrafik
och/eller ny busslinje kan tilsammans med gang- och
cykelbroar starka kopplingen mot den sparbundna
kollektivtrafiken och i grunden férandra resmonstren genom
att gora hallbara fardsatt betydligt mer konkurrenskraftiga.

Dartill spelar mobilitetsatgarder, forbattrad cykelvagvisning,
parkeringsstrategier och utvecklade
kollektivtrafikforbindelser en viktig roll for att skapa ett mer
balanserat och resilient trafiksystem.
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Erfarenheterna fran trafikanalyserna visar tydligt att den
langsiktiga framkomligheten, bade i vagnatet och specifikt
vid Henriksdalskorset, ar beroende av att trafikalstringen
inte Okar. For att bibehalla restider pa dagens niva ar en
minskning av bilresandet i omradet en grundlaggande
forutsattning.

Sammanfattningsvis visar den samlade bedomningen att
kapacitetshdjande atgarder i Henriksdalskorset ar
nodvandiga for att hantera dagens och den narmaste
framtidens trangsel, men att de maste kombineras med
atgarder som starker gang-, cykel- och kollektivtrafikens
attraktionskraft. Endast genom denna kombination kan
omradet utvecklas pa ett hallbart satt och samtidigt
sakerstalla en robust framkomlighet i takt med att
bebyggelsen dkar.
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