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Sammanfattning

| passagen mellan Lilieholmen och Marievik gar, cyklar och passerar manga fordon varje
dag samt att tvarbanan passerar séder om passagen. Passagen var olycksdrabbad och
inte optimalt utformad. Under 2011 genomfdrdes en konfliktstudie i syfte att utreda
problem och typer av konflikter som uppstod pa platsen. Efter det togs atgardsforslag
fram. Under 2016-2017 byggdes platsen om.

Detta uppdrag omfattar en efterstudie genomférd pad sammasatt som forstudie genom en
konfliktstudie samt slutsatser om hur platsen fungerar idag och vad som behéver
atgardas.

Antal konflikter har minskat med cirka 50% mellan férstudien och efterstudie och antalet
allvarliga konflikter har minskat med narmare 90%. Samtidigt har gadng- och cykelflédena
Okat markant. Gangflodet ar 2 200 fotgangare/timmen pa morgonen och eftermiddagen i
efterstudien, vilket ar ca 1 000 fotgangare/timme fler jamfort med forstudien. Cykelflédet
under morgonen norrut har 6kat drastiskt. | efterstudien uppgar flodet till ca 1 240
cyklister/timmen i maxtimmen vilket ar ca 5 ganger fler &n i forstudien.
Motorfordonsflédena har minskat nagot.

De flesta konflikterna i efterstudien skedde mellan fotgangare och cykel, dessa utgor

ca 60% av alla konflikter. Ca 30% av konflikterna var mellan fotgéngare och bil och
knappt 10% mellan cykel och cykel. De icke allvarliga konflikterna i efterstudien skedde
till storsta del mellan fotgangare och cykel. Konflikterna mellan fotgéngare och cykel
uppstar pa passagen 6ver cykelbanan i 6vergangstallets forlangning. | de flesta fallen
handlar det om att fotgangare pa vag ut i passagen uppmarksammar cyklande norrifran
sent, eftersom cykelflodet soderifréan ar dominerande. Konflikter mellan fotgangare och bil
uppstar pa dvergangsstallet och sker d& nagon av trafikanterna gar respektive kor mot
rott.

Det finns betydande framkomlighetsproblem for saval gang- och cykeltrafiken i
studieomradet, vilken ar kopplad till underdimensionerad infrastruktur. Cykelbanan
beddms vara for smal. Cyklisterna stoppas vid trafiksignalen fér tvarbanan och kommer
forbi platsen i klungor. Detta i kombination med det hoga gangflodet gor att konflikter
uppstar.

Slutsatsen &r att ombyggnaden av platsen har lett till en kraftig minskning av antal
konflikter. Olycksstatistik gar inte utlasa eftersom det gatt for kort sedan ombyggnaden.
Konflikter uppstar fortfarande och i takt med att flodena 6kar kommer troligen antal
konflikter att 6ka igen.

Sweco
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Box 340 44
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Telefon +46 (0)8 695 60 00
Fax +46086956010
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Styrelsens sate: Stockholm
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11

Inledning

Bakgrund

Sodertaljevagen skar av omradena Lilieholmen och Marievik. Liljieholmsvéagen passerar
under Sodertaljevagen och en gang- och cykelvag loper parallellt vilket utgor den
huvudsakliga forbindelsen mellan omradena. Korsningen ar stor och komplex och
anvands av manga olika trafikantgrupper. Vid passagen har saval trafiksakerhets- som
framkomlighetsproblem fér gang- och cykeltrafiken lyfts fram.

Passagen mellan Lilieholmen och Marievik omfattar ett 6vergangsstalle med
cykelpassage Over den norra pafartsrampen till Sodertaljevagen och en passage 6ver en
cykelbana parallell med pafartsrampen. Overgangstallet med cykelpassage samt
intilliggande cykelbanan kannetecknas av hoga trafikfloden av bade fotgangare och
cyklister. Cykelbanan ar ett pendlingsstrak enligt cykelplanen (Stockholm 2012).

Ar 2011 fick Sweco i uppdrag att genomféra en utredning som innefattar en konfliktstudie
med tillhérande observationer samt analys av olycksstatistik for att kartlagga
trafiksakerhets- och framkomlighetsproblem, samt ge forslag pa atgarder for att atgarda
dessa problem.

Sedan férstudien har genomférts har Arstadal, intill arbetsplatsomrédet Marievik,
forvandlats fran ett foretagsomrade till ett bostadsomrade. | Arstadal har 2 000 nya
lagenheter byggts vilket motsvarar ca 6 000 invanare. Korsningen har delvis byggts om
under 2017.

Lilieholmen
“ ®- Marievik

A —

Arstadal
ENNE :
Figur 1. Lokalisering av konfliktstudien. Kélla: Open streetmap, 2018.

1(24)

RAPPORT

2018-09-05

SLUTVERSION

PASSAGE LILJEHOLMEN-MARIEVIK EFTERSTUDIE



SWECO %

1.2 Syfte

Syftet med uppdraget ar att utvardera genomforda atgarder med avseende pa
trafiksakerhet for gang- och cykeltrafikanter, samt framkomlighet for forekommande
trafikslag i korsningspunkten.

Uppdrag omfattar att utféra efterstudier p& passagen mellan Lilieholmen och Marievik
samt jamféra dessa med forstudien fran 20111, Kartlaggningen av trafiksakerheten har
utférts med samma metod, den svenska konflikttekniken, som har anvénts i férstudien.
Observationer med avseende pa framkomlighet har genomférts i samband med
konfliktstudien. Olycksstatistik har analyserats, vilket ocksa utforts i forstudien.
Efterstudien har utforts pa ett sddant satt att den ar jamforbar i den man det ar mojligt.

1.3 Avgransning

Konfliktstudien &ar avgransad till vergangsstallet pa norra pafartsrampen till
Sodertaljevagen samt passagen dver cykelbanan parallell med rampen. Observationer
har dock aven utforts i angransande omrade.

1.4 Metod

For att kartlagga trafiksakerheten och framkomligheten samt utvardera genomfoérda
atgarder med avseende pa trafiksakerhet och framkomlighet har tre metoder anvants:

- analys av olycksstatistik
- den svenska konflikttekniken
- registrering av 6vriga observationer av betydelse.

Analys av olycksstatistiken har genomforts med statistik frain STRADA?Z, vilket &r en
databas innehéllandes data om skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet. Data
bygger pa uppgifter fran polis och sjukvard. Sedan arsskiftet 2003 &r polisens registrering
av trafikolyckor rikstackande och stérre delen av Sveriges akutsjukhus registrerar ocksa
in uppgifter om olyckor i vagtrafiken till STRADA.

Den svenska konflikttekniken &r en validerad metod som tagits fram av Lunds Tekniska
Hogskola for att studera konflikter mellan olika trafikanttyper. En konflikt kan forklaras
som en "nastan-olycka” och eftersom forskning har visat att konflikterna liknar olyckorna
ar det intressant att studera dessa. Konflikterna definieras av indikatorn tid-till-olycka
(TA). Indikatorvardet fas genom att uppskatta hastigheten och avstandet till en
gemensam konfliktpunkt for tva trafikanter dar olyckan skulle ha intraffat om inte en
trafikant hade utfort en avvarjande mandver. Det ar hastigheten och avstandet fér den
avvarjande trafikanten som bestammer indikatorvardet. Vardet visar om det handlar om
en allvarlig konflikt respektive icke allvarlig konflikt. Allvarliga konflikter har liknande
handelseférlopp som olyckan som skulle ha uppstatt om inte en avvarjande mandver

1 Sweco 2011, Rapport Lilieholmen konfliktstudie
2 STRADA - Swedish Traffic Accident Data Acquisistion
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hade utforts. Antalet allvarliga olyckor kan darfér prognostisera antalet olyckor. Icke
allvarliga olyckor kan ej anvandas till prognoser, men kan istallet forklara olycksutfall.

Konfliktstudien filmas och kombineras med observationer av trafikanter med avseende pa
trafiksdkerhet och framkomlighet.
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2 Utformning

Studieomradet omfattar 6vergangsstallet 6ver norra pafartsrampen till Sédertaljevagen,
samt passagen i 6vergangsstallets forlangning. Passagen leder till en trappa och en ramp
for gadende och cyklande till Arstadngsvégen i Marievik 6ver ett industrispér.
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Figur 2. Detaljlokalisering av konfliktstudie. Kélla: Open streetmap, 2018.

Norr om évergangsstallet och passagen finns busshallplats Marievik, vilken trafikeras av
buss 77 och nattbussarna 191 samt 192. Fran hallplatsen finns en ramp till passagen
over industrisparet. Soder om studieomradet passerar tvarbanan.

Gang- och cykelbanan som passerar genom studieomradet ar reglerad som separerad
gang- och cykelbana norr om passagen och sdder om tvarbanan. Mellan passagen och
tvarbanan ar gang- och cykelbanan reglerad som gemensam gang- och cykelbana. P&
en kort strackas delas gadngbana och cykelbana upp, se Figur 3.
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Figur 3. Busshallplats Marievik med ramper ned till passage over industrispar till hdger. Cykelbana
till vanster om racket. Gangbana antingen via busshallplatsen langst till vanster i bild eller ner via
rampen till hdger.

Overgéngsstallet samt rampen och trappan till Arstaédngsvagen byggdes om 2017. De
forandringar som har gjorts ar att korfaltet p& den norra rampen har smalnats av till ett
korfalt, vilket 6kar utrymmet for vantande gangtrafikanter och cyklister som ska passera
Overgangsstallet med cykelpassage. Cykeldelen har breddats. Trappan har breddats fran
3 till 5 meter och gar nu i samma linje som 6vergangstallet. En tidigare gangfalla for
gaende och cyklister éver industrisparet togs bort. Den gemensamma gang- och
cykelbanan mellan passagen mot Marievik och busshallplatsen har blivit separerad och
gaende leds 6ver hallplatsen plattform. | Gvrigt har inte nagra storre férandringar gjorts.

Se en jamforelse i Figur 4 och Figur 5 pa hur dévergangsstallet med passage var utformat
ar 2011 respektive idag, vilket &r samma utformning som ar 2017.
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Figur 5. Efter ombyggnad. Kélla: Google maps, 2017.
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3.1

3.2

Trafikrékning

Trafikrakningar har utforts i samband med forstudien saval som i efterstudien. Bada
trafikrékningarna har méatt gang-, cykel- och motorfordon vid passagen mellan Liljieholmen
och Marievik. Matningarna som utférdes i forstudien aterfinns mer detaljerat i bilaga I.

Forstudie

Forstudiens trafikrakningar for motorfordonstrafik pa formiddagen har hamtats frén en
inventering fran ett projekt utfort av Sweco 2009. Dessa visar att det under formiddagen
passerar ca 330 fordon/timme 6ver dvergangsstéllet p& den norra pafartsrampen.
Eftermiddagsflodet ar ca 310 fordon/timme, vilket har hamtats fran konfliktstudiens film.

Trafikrdkningarna i forstudien visar att bil- och cykeltrafiken maxtimmen infaller klockan
07:30-08:30 pa formiddagen och klockan 16:30-17:30 pa eftermiddagen.

Cykelflodet under forstudien visar att morgonens trafik domineras av flddet soderifran
som fortsatter norrut parallellt med pafartsrampen mot Hornstull. Flédet uppgar till
ca 320 cyklister/timme i maxtimmen.

Pa eftermiddagen ar cykelflédet under forstudien mer fordelat pa de olika riktningarna.
Tre storre floden har noterats:

o cyklister soderifran som fortsatter norrut utgér ca 150 cyklister/timme.
e cyklister norrifrdn som fortsatter soderut utgor ca 150 cyklister/timme.
e cyklister frAn Marievik som fortsatter norrut utgor ca 150 cyklister/timme.

Fotgangarflodet 6ver dvergangsstéllet och passagen 6ver cykelbanan &r stort under bada
maxtimmarna. P& morgonen ar det dominerande flddet fran Liljieholmen mot Marievik,
flodet uppgar till grovt avrundat till 1100 fotgangare/timme, medan det motsatta flodet ar
ca 300 fotgangare/timme. P& eftermiddagen &r det dominerande flddet de motsatta i
riktning och storlek.

Busshallplatsen har tva linjer buss 77 och 153. P& morgonen har buss 77 en avgang var
12:e minut mellan 06:00-09:00 och buss 153 en avgang var 20:e minut under samma
tidperiod. P& eftermiddagen har buss 77 en avgang var 12:e minut mellan 15:00-18:00.
Buss 153 har inga avgangar.

Tvarbanan passerar i genomsnitt var 10:e minut under morgonen och eftermiddagen

Efterstudie

Trafikrakningarna i efterstudien for gang- och cykel utférdes under morgon och
eftermiddag samt &ven vid lunch, mellan 12:00-13:00. Se Figur 6 och Tabell 1 for
sammanstalining av fléden fran trafikrakningar. | bilaga Il aterfinns mer detaljerade
trafikrdkningar.

Trafikflodet pa korbanan och éver dvergangsstallet pa den norra pafartsrampen har
hamtats fran konfliktstudiens film. P& férmiddagen korsar ca 204 fordon/timme och under
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eftermiddagen ca 237 fordon/timme, vilket &r en minskning pa ca 100 fordon/timme
sedan forstudien genomférdes.

Cykelflodet i efterstudien domineras pa morgonen av ett flode soderifran, precis som i
forstudien. Flodet uppgar till ca 1 240 cyklister/timmen i maxtimmen vilket ar ca 5 ganger
fler an i forstudien. Norrifran i riktning soderut rér sig ca 40 cyklister/ timme och Gver
cykeloverfarten parallellt med 6vergangstallet mellan Lilieholmen och Marievik uppgar
flodet till ca 170 cyklister/timme. Vid lunch uppgar antalet cyklande norrut till ca 70
cyklister/timme och sdderut ca 20 cyklister/timme. Under eftermiddagen ar
riktningsférdelningen mellan cyklande norrut och séderut jamt, ca 210 cyklister/timmen i
varje riktning, vilket ar ca 60 cyklister/timme fler jamfort med forstudien. Over
cykeloverfarten ror sig ca 190 cyklister/timme under eftermiddagen.

Fotgangarflodet 6ver 6vergangsstéllet och éver passagen over cykelbanan uppgar till ca
2 200 fotgangare/timme pa morgonen, ca 1 360 fotgangare/timme vid lunch och ca 1 940
fotgangare/timme pa eftermiddagen. Flodet under efterstudien p& morgonen och kvallen
ar ca 1 000 fotgangare/timme fler och jamt fordelat i riktning jamfort med i forstudien da
det dominerande flodet var i riktning mot Marievik pa formiddagen och Lilieholmen pa
eftermiddagen, vilket troligtvis beror pa den nya bostadsbebyggelsen i Arstadal.

43

Figur 6. Floden pa platsen.

8(24)

‘ RAPPORT
2018-09-05
SLUTVERSION
PASSAGE LILJEHOLMEN-MARIEVIK EFTERSTUDIE



SWECO %

Tabell 1. Sammanstélining floden.

Férmiddag Lunch Eftermiddag
(Antal trafikanter/timme) (Antal trafikanter/timme) (Antal trafikanter/timme)
1 Mot gront: ca 1340 Mot gront: ca 1200
. fotgangare
fotgangare
Mot rétt: ca 850 fotgangare Mot rott: ca 750
fotgéngare
Totalt: ca 2200 Totalt: ca 1950
gangtrafikanter Totalt ca 1360 fotgangare | gangtrafikanter
2 2 200 fotgéngare 1360 fotgéngare 1940 fotgéngare
3 Ca 1240 cyklister Ca 70 cyklister Ca 210 cyklister
4 Ca 40 cyklister Ca 20 cyklister Ca 210 cyklister
5 Ca 170 cyklister - Ca 190 cyklister
6 Ca 204 fordon - Ca 237 fordon

Fran busshallplatsen avgar endast buss 77 under morgonen och eftermiddagen. P&

morgonen 06:00-09:00 respektive eftermiddagen 15:00-17:00 har buss 77 en avgang i
genomsnitt var 9:e minut

Tvarbanan passerar i genomsnitt var 7,5:e minut under morgonen och eftermiddagen i
varje riktning.

Sammanfattningsvis har samtliga flodena 6kat enligt trafikrakningarna undantag for

trafikflodet av motorfordonstrafik pa kérbanan vilket har minskat med ca 100
fordon/timme. Antalet avgangar for saval busstrafiken som sparbunden trafik har ocksa
Okat, dock trafikeras busshallplatsen pa pafartsrampen av en busslinje farre.
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4 Genomfdrande konfliktstudie

Konfliktstudien med tillhérande observationer genomférdes under tre dagar i slutet pa maj
2018, vid tre tillfallen under dagen: morgon, lunch och eftermiddag. Vadret och
vagbanans skick registrerades for varje méatperiod.

Tisdag den 22 juni 2018

e Morgon, 06:30-08:30, sol, ca 15 grader, torr vagbana.

e Lunch, 12:00-14:00, sol, ca 23 grader, torr vagbana.

e Eftermiddag, 16:00-18:00, halvklart, ca 23 grader, torr vagbana.
Onsdag den 23 juni 2018

e Morgon, 06:30-08:30, sol, ca 15 grader, torr vagbana.

e Lunch, 12:00-14:00, sol, ca 21 grader, torr vagbana.

e Eftermiddag, 16:00-18:00, sol, ca 23 grader, torr vagbana.
Torsdag den 24 juni 2018

e Morgon, 06:30-08:30, sol, ca 12 grader, torr vagbana.

e Lunch, 12:00-14:00, sol, ca 21 grader, torr vagbana.

e Eftermiddag, 16:00-18:00, sol, ca 21 grader, torr vagbana.

Konfliktstudien utférdes av Kéti Lingenas Guthlein som har utbildats i den svenska
konflikttekniken.

Veckodagarna och tiderna pa dagen da konfliktstudien genomférdes motsvarade de
veckodagar och tider pa dagen da studien utférdes i forstudien, med undantag att endast
en timme studerades p& morgonen i forstudien. Efterstudiens méatperioder ar tva timmar.

Studieomradet omfattar 6vergangsstallet med tillhdrande cykelpassage, samt passagen
over cykelbanan parallellt med pafartsrampen. Passagen Over tvarbanans spar har dock
observerats, men inga konflikter redovisas fran denna plats.

41 Resultat

Resultatet av studien redovisas separat med avseende pa olycksstatistik, konflikter och
Ovriga observationer. | den efterkommande resultat- och jamférelseanalysen redovisas

olycksstatistik, trafiksékerhet och framkomlighet. Utfallet av konfliktstudien jamférs aven
med olycksanalysen.

Under konfliktstudien registrerades dven tva incidenter, vilka redovisas under rubrik 4.4
Ovriga observationer.
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4.2

4.3

Olycksstatistik

En analys av olycksstatistiken frAin STRADA-databasen har genomforts for bade polis-
och sjukhusregistrerade olyckor fran perioden den 1 januari 2017 till den 4 juli 2018.

En lindrig olycka dar en fotgangare och en latt lastbil varit inblandad har rapporterats fran
studieomradet sedan den byggdes om. Olyckan intraffade pa 6vergangsstéllet, en
fotgangare gick mot rott och blev pakord av lastbilen. Se figur 7.

@ AT NN
Z ,,QJ‘:

Arstadal

Géasthamn

Arstadalshamnen

(@ Dadsolyckor O (omkring-motorfordon)  G1 (cykel singel)
G2

Kartans symboliseringr uppdelad i tre nivier. [l Polis

Pk

RS o ¥ W sivkvérd
Textetikettens firg visar olyckans svarhetsgrad.

4 (cykel-cykel
Koden i textetiketten visar olyckstyp, B Polis och G4 [cykel-cykel)
sjukvard

G5 (cykel-moped)

67 (moped-moped)
G8 (fotgangare-fotgangare)

Figur 7. Inrapporterade polis- och sjukvardsolyckor till STRADA.

Konflikter

Under konfliktobservationen som péagick under 18 timmar registrerades 33 konflikter,
varav 6 allvarliga konflikter enligt definitionen i kapitel 1.4.

Samtliga konflikterna ar presenterade i diagrammet i Figur 8. Diagrammet visar tid-till-
olycka (TA) i férhallande till den dimensionerande hastigheten for konflikten. Varden
ovanfor den réda linjen indikerar allvarliga konflikter, medan under linjen redovisas icke-
allvarliga konflikter.

| diagrammet kan utlasas att de flesta konflikterna sker i relativt lAga dimensionerande
hastigheter, under 10 km/h. Samtliga allvarliga konflikter har skett i dimensionerande
hastigheter kring 10 km/h, undantag en konflikt som har skett i drygt 30 km/h.
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Figur 8. Konfliktdiagram dar tid-till-olycka (TA) och den dimensionerande hastigheten redovisas
(km/h). Kélla: CDBase

| tabell 2 redovisas antalet konflikter uppdelade pa inblandade trafikanter.

De flesta konflikter under studien skedde mellan fotgéangare och cykel, vilket utgor
ca 60% av alla konflikter. Ca 30% av konflikterna var mellan fotgangare och bil och
knappt 10% mellan cyklister.

Antalet allvarliga konflikter var jamt fordelade mellan trafikslagen, ca 1/3 av alla konflikter
skedde mellan fotgangare och cykel, fotgangare och bil respektive mellan tva cyklande.

Med avseende pa icke allvarliga konflikter dominerar konflikter mellan fotgangare och
cykel, dessa uppgar till drygt 60% av alla icke allvarliga konflikter. Antalet icke allvarliga
konflikter mellan fotgangare och cykel uppgar till drygt 25%.
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Tabell 2. Antalet konflikter uppdelade pa inblandade trafikanter.

Trafikanter | Morgon Lunch Eftermiddag Total

Allvarlig | Icke- Total | Allvarlig | Icke- Total | Allvarlig | Icke- Total | Allvarlig | Icke- Total

allvarlig allvarlig allvarlig allvarlig

Fotgangare- | 1 7 8 1 0 1 0 10 10 2 17 19
Cykel
Fotgéngare- | 0 3 6 1 1 2 1 3 4 2 7 9
Bil
Fotgangare- | 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Buss
Cykel-Cykel | 1 0 1 0 0 0 1 1 2 2 1 3
Cykel-Bil 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Total 2 12 14 2 1 3 2 14 16 6 27 33

Handelseférloppet bakom de tre vanligaste konflikttyperna, déar fotgdngare och cykel
respektive bil ar inblandade samt mellan cykel och cykel, har undersokts.

I majoriteten av de konflikter som sker mellan fotgangare och cykel har konflikten skett pa
passagen over cykelbanan i 6vergangsstallets forlangning. | nastan uteslutande alla fall
handlar det om att en cykel kommer i riktning séderut och hamnar i konflikt med en
fotgangare pa vag ut i passagen. Fotgangare riktar sin uppmarksamhet vid passagen mot
flodet som kommer sdderifrén pa vag norrut (vilket ocksa ar det storsta flodet), vilket
orsakar konflikter. Fotgangaren ar dock ocksa den trafikant som i storre utstrackning
vdjer, hejdar sig eller halvspringer dver passagen, vilket forklarar konflikternas relativt
laga dimensionerande hastigheten. Endast en av dessa konflikter klassificeras som
allvarlig.

Konflikter mellan fotgangare och bil sker p& évergangsstallet och huvuddelen av fallen
sker vid rodljusgaende. Bilarna kommer stderifrdn och i merparten fran Lilieholmen.
Sikten for bilférare vid 6vergangsstallet ar inskrankt pa grund av brofundament och annan
teknisk vag- och sparutrustning. For gdende ar det inte uppenbart att det finns ett
motorfordonsflode som kommer snett bakifran eller framifran beroende pa vilket hall de
gaende narmar sig passagen. Antalet konflikter ar relativt jamt fordelat mellan allvarliga
och icke-allvarliga konflikter under méatperioderna.
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4.4
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Av konflikterna mellan cykel och cykel har tva konflikter skett vid mote eller omkorning.
Konflikterna sker pa grund av den begransad framkomlighet p& cykelbanan. Den tredje
konflikten skedde pa passagen i cykelpassagens forlangning mellan en cyklist fran
Marievik som uppmarksammar sent en annan cyklist norrifran pa vag soderut.
Handelseforloppet liknar det som forekommer pa samma plats mellan fotgangare och
cyklister. Under studien har dven tva incidenter skett dar cykel varit inblandade, de ar
beskrivna i avsnitt 5.3.

| diagrammet i Figur 9 ar konflikterna fordelade éver studiens métperioder, morgon, lunch
och eftermiddag. Antalet allvarliga konflikter ar jamt férdelade under morgonen, lunchen
och eftermiddagens métperiod, medan de icke-allvarliga konflikterna férekommer i
betydligt stérre utstrackning pa morgonen och eftermiddagen.

Antal konflikter fordelade pa dagen

16
14
12
10
8
6
4
2
, 1IN ] ]
Morgon Lunch Eftermiddag
B Allvarlig konflikt Icke-allvarlig konflikt

Figur 9. Konflikter uppdelade p& métperiod.

Ovriga observationer

Ovriga observationer omfattar handelser som paverkar trafiksdkerheten men framst
framkomligheten under studien.

e RoOdgéende/cyklande och rodljuskérning ar vanligt forekommande under studien.
Rodljusgdende har observerats under en morgon. Ca 60% av fotgangarna som
gick 6ver dvergangsstallet mot rétt under observationen.

e Kapacitetsproblem foér gdende i tunneln under Sédertaljevagen, tre personer i
bredd p& gangbanan ar vanligt forekommande men det finns inte utrymme for fler
an tva.
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e Otydligt vajningsbeteende pa passagen i 6vergangsstéllets forlangning mellan
géende och cyklande. Fore 07:30 véjer gaende i storre utstrackning for cyklande.

e Tvaincidenter skedde under studien: en cyklist fastnade med hjulet i tvarbanans
spar och en cyklist styre fastnar i omkérande cyklist nar hen blir omkérd i hojd
med passagen i 6vergangsstallets férlangning.

e Klunga med cyklister pa vag norrut bildas frekvent pa formiddagen och
eftermiddagen da tvarbanan passerar, vilket orsakar kapacitetsproblem pa
cykelbanan samt den gemensamma gang- och cykelbanan.

e Klunga med cyklister pa vag séderut som blockerar passagen forekom tva
ganger under studien.

e Cyklister véljer vid ett par tillfallen under studien att leda cykel dver passagen
eller upp pa 6vergangsstallet for att undvika konflikt med gaende alternativt av
framkomlighetsskal.

e Kapacitetsproblem p& den gemensamma gang- och cykelbanan mellan
passagen och tvarbanans spar. Bredden pa banan tillater inte omkérning mellan
cyklister och gadende ar marginaliserade till plattytan vid gang- och cykelbanan.

Figur 10. Klunga med cyklister pa vag norrut bildas d& tvarbanan passerar.
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5 Resultat- och jamférelseanalys

Resultat- och jamforelseanalysen redovisas med avseende pa olycksstatistik,
trafiksakerhet och framkomlighet. Utfallet av konfliktstudien jamférs aven med
olycksanalysen.

5.1 Olycksstatistik

Som en del i utvarderingen av atgardernas effekter studeras och jamfors bland annat
olycksstatistik fore och efter atgardernas genomférande. Ombyggnaden av passagen
mellan Lilieholmen och Marievik har dock skett ganska kort inpa efterstudien varfor det
finns lite statistik att jamféra med.

| forstudien gjordes utdrag ur STRADA fran ar 2005 till 2011, utdraget visar att fem
lindriga olyckor har skett pa platsen varav tre av olyckorna skedde mellan fotgéngare och
cykel.

Utdraget i efterstudien stracker sig fran ar 2017 till mitten p& 2018, dvs. 6ver ca 1,5 ar och
visar pa en lindrig olycka mellan fotgangare och latt lastbil.

De olika langderna pa perioderna samt det begransade underlaget gor att statistiken inte
ar jamforbar.

5.2 Trafiksakerhet

Trafiksakerheten i studieomradet har bedomts utifran analysen av olycksstatistiken i
avsnitt 4.2 och konfliktstudien i avsnitt 4.3.

Pa 6vergangstallet med cykelpassage samt intilliggande cykelbana har flodet av saval
gang- som cykeltrafikanter 6kat markant sedan forstudien, medan antalet konflikter har
nastan halverats. Antalet allvarliga konflikter har minskat med narmare 90%. Se tabell 2.
Minskningen av antalet konflikter samt allvarliga konflikter tyder pa att trafiksakerheten
har forbattrats betydligt pa platsen sedan 2011.

Konflikttabellerna fran forstudien respektive efterstudien kan jamféras i bilaga IIl.
Tabell 3. Antalet konflikter 2011 jamfort med 2018.

2011 2018

Allvarliga Icke allvarliga Allvarliga Icke allvarliga

58 17 6 27

Totalt 75 33

Den konflikttyp som minskat mest ar konflikter mellan fotgangare och cyklister som
minskat med ca 45% och antalet allvarliga konflikter har minskat fran 31 konflikter till tva.
En minskning har aven skett av konflikter mellan cykel och cykel. Mellan fotgdngare och
bil har visserligen en liten minskning av antalet konflikter skett, men den hamnar inom
felmarginalen, daremot bor antalet allvarliga konflikter ha minskat. Se tabell 3.
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Tabell 4. De tre vanligaste konflikttyperna 2011 jamfért med 2018.

2011 2018
Trafikslag Allvarliga Icke Totalt | Allvarliga Icke Totalt
(inblandade) allvarliga allvarliga
Fotgangare - Cykel 31 12 43 2 17 19
Fotgangare - Bil 10 4 14 2 7 9
Cykel - Cykel 9 0 9 2 1 3

Nar pa dagen som antalet konflikter sker har &ven undersokts i forstudien. Antalet
konflikter var nagorlunda jamt fordelade mellan matperioderna i forstudien med undantag
nagra farre icke-allvarliga konflikter vid lunch, vilket i forstudien harledes till ett lagre flode.

| efterstudien &r antalet allvarliga konflikter jamt fordelade 6ver métperioderna, medan
antalet icke-allvarliga konflikter minskat drastiskt, med ca 85% (6vriga tider ca 50—-60%)
vid lunch, se tabell 4. Trafikméatningarna visar ocksa lagre floden under efterstudien vid
lunch, antalet gdende ar ca 1 000 fotgangare/timme farre och cyklister uppvisar ocksa ett
lagre flode. Med hansyn till att forutsattningarna och framforallt trafikflodena andrats pa
platsen, samt att den generella 6kningen i trafikflodet har lett till ett farre antal icke-
allvarliga konflikter i efterstudien vore det vanskligt att dra en liknande slutsats som i
forstudien géllande ett lagre flode ger upphov till farre icke-allvarliga konflikter.

Tabell 5. Konflikter uppdelade p& méatperiod 2011 jamfort med 2018.

2011 2018
Matperiod Allvarliga Icke Totalt | Allvarliga Icke Totalt
allvarliga allvarliga
Morgon 22 6 28 2 12 14
Lunch 14 6 20 2 1 3
Eftermiddag 22 5 27 2 14 16

De atgarder som genomforts vid studieomradet har haft en positiv inverkan pa
trafiksakerheten for saval gang- som cykeltrafikanter. Det ar framforallt konflikter mellan
gaende och cyklande som minskat och detta beror troligtvis pa de tkade vantytorna for
gangtrafikanterna. Det kan ocksa bero pa det okade cykelflodet som dkat
uppmarksamheten och andrat beteende hos fotgangarna. | hog grad ar det ocksa
fotgdngarna som utfér den avvarjande mandvern vid en konflikt. Allvarliga konflikter sker
dock fortfarande och ofta beror det pa att fotgangaren uppméarksammar cykeltrafikanter
norrifrdn sent, da detta flode &r betydligt lagre.

Konflikter mellan fotgangare och bil ar ungefar lika manga som sedan forstudien, vilket
kan hora samman med att rédljusgdende och rédljuskorning ar en vanlig foreteelse och
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det ar ocksa vid rodljusgaende och rodljuskorning som konflikter ofta sker. Beteendet ar
dock svart att paverka utan att paverka utan att grontiden for trafikanterna.

Antalet konflikter mellan cykel och cykel har minskat aven om cykelflédet har 6kat. Sedan
forstudien har utrymmet for cyklande blivit stérre, vilket kan férklara minskningen av
konflikter. De atgarder som har gjorts &r att den tidigare separerade gang- och
cykelbanan norr om passagen i dvergangsstallets istéllet har blivit en cykelbana, medan
gaende langs med péafartsrampen hanvisas till hallplatsen. Utover det har rampen till
Marievik fatt ett ben norrut vilket gor att farre cyklister fran Marievik pa vég till- och fran
Lilieholmsbron behdver passera punkten.

5.3 Framkomlighet

Framkomligheten i studieomradet har bedomts utifran konfliktstudien och observationer
pa plats. | Figur 11 kan hanvisning till platser i texten studeras.

| forstudien beskrevs framkomlighetsproblem for gang- och cykeltrafikanter i passagen
som delvis har atgardats genom storre vantytor och bredare cykelbana. Sedan dess har
flodet av gang- och cykeltrafikanter 6kat avsevart, vilket aterigen skapar
framkomlighetsproblem. Framkomlighetsproblemen kan héarledas till underdimensionerad
infrastruktur for gang- och cykeltrafikanter.

For fotgangarna innebér det stora flodet av cykeltrafikanter pa morgonen i norrgaende
riktning, samt det signalreglerade dvergangsstallet en forsamrad framkomlighet. Andelen
fotgangare som inte vajer for cykeltrafikanter samt gar mot rott visar pa ett stérre behov
av framkomlighet. | 6vrigt &r den gemensamma gang- och cykelbanan som fortsatter
soderut forbi Tvarbanans spar (A) och gdngbanan mot Lilieholmen (B) i behov av mer
utrymme for fotgangare for att astadkomma en forbattrad framkomlighet. | takt med att
Arstadal byggs ut kan dven vantytor vid passagen och évergangsstallet behdva utdkas.

Cykeltrafikens framkomlighet férhindras av det stora fotgangarflodet 6ver cykelpassagen
(C). P& morgonen fére 07:30 skulle framkomligheten beskrivas som god i passagen, men
med tilltagande fotgangarflode blir vajningsbeteende otydligt. Egentligen ska fotgangare
vaja for cyklande i passagen, vilket inte fungerar storre delen av dagen da fotgangarna ar
fler. Nar en klunga cyklister kommer till passagen ar vajningsbenégenheten stdrre hos
fotgangarna. Ibland valjer dock cyklister att leda cykeln dver passagen eller upp pa
Overgangsstallet for att undvika interaktion med gaende, vilket ar en indikation om
framkomlighetsproblem. En generell problematik for studieomradet ar att cykelbanan
parallellt med péafartsrampen (D) inte tillater moéte vid omkorning, vilket aven géller i
anslutning till Tvarbanans passage (E). De klungor som skapas till foljd av tvarbanan
forvarrar ytterligare problemet. Tva incidenter och tva konflikter mellan cykel-cykel har
skett under matperioden, vilka kan kopplas till underdimensionerad infrastruktur.
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6 Atgéardsférslag

Foljande foreslagna atgarder har delats in i mindre, medelstora och stérre atgarder.

6.1 Mindre atgarder

Inféra nedrakningssignal fér fotgangare.

Ett annat alternativ ar ocksa att trafiksignalen visar kvarvarande rodtid for
fotgangaren och pa sa satt paverka fotgangare att inte ga ut éver
Overgangsstallet mot rott.

Enkelrikta cykelbanan.

Ett annat alternativ ar att enkelrikta cykelbanan och ta bort flédet norrifran. Det
finns en risk for lag efterlevnad, men om cykelbanorna pa Liljeholmsbron
enkelriktas kan efterlevnaden bli battre. Om cykelflédet séderut istéllet 6kar, okar
troligtvis ocksad medvetenheten hos fotgangarna (de flesta konflikter mellan cykel
och fotgangare skedde da cyklisten kom norrifran), varfor en battre trafiksakerhet
ocksa kan uppnéas genom att 6ka flodet norrifrdn. Enkelriktning av cykelbanorna
pa Lilieholmsbron finns med som atgardsforslag for den framtida utformningen
som foreslagit.

6.2 Medelstora atgarder

6.3 Storre
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Bredda gangbanan till Lilieholmen.

Under Sodertéljevagen ar gangbanan smal i forhallande till den mangd
gangtrafikanter som forekommer. Tre personer pa rad far ej plats, varfor
gangbanan till Lilieholmen foreslas breddas sa att tre personer kan ga pa rad.
Utrymme foreslas att tas fran cykelbanan som &r ett lokalstrék. En tydlig
separering mellan gédende och cyklande ar nodvandig, exempelvis belaggs
gangbanan med plattor.

Bredda gang- och cykelbanan 6ver Tvarbanan pa norra sidan om passagen

Den gemensamma gang och cykelbanan foreslas breddas sterut sa att det
skapas en gangyta som pabdrjas vid trappan och stracker sig séderut mot
passagen med Tvarbanan. Atgarden innebéar paverkan pé befintlig stddmur, samt
att saval kontaktledningsstolpar som belysning maste flyttas.

atgarder

Oka grontiden for fotgangare genom att ta bort en eller flera motorfordonsrérelser
i korsningen.

Ett alternativ ar att ta bort mgjligheten att svanga och/eller kéra rakt fram genom
korsningen (frAn avfartsrampen norrut till pafartsrampen norrut langs med
Sodertaljevagen) for motorfordonstrafiken.
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Figur 12. Skissforslag pa I6sning med att ta bort trafik p& pafartsrampen.

e Gang- och cykelbana parallellt med pafartsrampen norrut breddas.

Genom att hallplatsen Marievik flyttas langre norrut ar det maojligt att anvanda det
utrymme som idag tas i ansprak av plattformen till en separerad gang- och
cykelbana. Gangbanan forlaggs pa insidan (dar det idag ar cykelbana).
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Figur 13. Forslag med andrat lage for busshallplats vilket ger battre yta for gang- och cykelbana.
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7 Slutsats

Foljande slutsatser kan harledas till konfliktstudien med avseende pa trafiksakerhet och
framkomlighet:

Gang- och cykelflodet inom studieomradet har 6kat markant sedan forstudien,
medan 6vriga fldden har minskat nagot.

Cykelflodet under morgonen norrut har 6kat drastiskt. | efterstudien uppgar flodet
till ca 1 420 cyklister/timmen i maxtimmen vilket ar ca 5 ganger fler an i
forstudien.

Gangflodet ar narmare 2 200 fotgéangare/timmen pa morgonen och
eftermiddagen i efterstudien, vilket &r ca 1 000 fotgdngare/timme fler jamfért med
forstudien. | forstudien var riktningen mot Marievik dominerande pa férmiddagen
och mot Lilieholmen pa eftermiddagen. Den jamna riktningsfoérdelningen i
efterstudien beror troligtvis p& den tillkommande bostadsbebyggelsen i Arstadal.
Flodet pa koérbanan har minskat med ca 100 fordon/timme under maxtimmen.
Konfliktstudien visar att antalet konflikter inom studieomradet har minskat med
narmare 50% mellan férstudien och efterstudie och antalet allvarliga konflikter
har minskat med n&rmare 90%.

De flesta konflikterna i efterstudien skedde mellan fotgdngare och cykel, dessa
utgor ca 60% av alla konflikter. Ca 30% av konflikterna var mellan fotgdngare och
bil och knappt 10% mellan cykel och cykel.

| efterstudien var antalet allvarliga konflikter jamt férdelade mellan trafikslagen, ca
1/3 av alla konflikter skedde mellan fotgdngare och cykel, fotgangare och bil
respektive mellan tva cyklande.

Med avseende pa icke allvarliga konflikter i efterstudien dominerar konflikter
mellan fotgangare och cykel, dessa uppgar till drygt 60%, medan antalet icke
allvarliga konflikter mellan fotgangare och cykel uppgar till drygt 25%.
Konflikterna mellan fotgangare och cykel uppstar pa passagen over cykelbanan i
overgangstallets forlangning. | de flesta fallen handlar det om att fotgangare pa
vag ut i passagen uppmarksammar cyklande norrifrén sent, eftersom cykelflodet
soderifran ar dominerande.

Konflikter mellan fotgangare och bil uppstar pa évergangsstallet och sker da
nagon av trafikanterna gar respektive kor mot rott.

Det finns betydande framkomlighetsproblem for séval gang- och cykeltrafiken i
studieomradet, vilken ar kopplad till underdimensionerad infrastruktur.

Ovriga framkomlighetsproblem &r: Trafiksignalen vid 6vergéngsstéllet for
gangtrafikanter och for cykeltrafikanternas det stora gangflodet éver cykelbanan.

Slutsatsen &r att ombyggnaden av platsen har varit lyckad och lett till en kraftig minskning
av antal konflikter. Olycksstatistik gar inte utlasa eftersom det gatt for kort sedan
ombyggnaden. Konflikter uppstéar fortfarande och i takt med att gang- och cykelflodena
Okar beddms platsen bli underdimensionerad vilket troligen innebér att antal konflikter
okar igen. Konflikterna som idag uppstar kan harledas till begransad yta vilket ocksa
innebar framkomlighetsproblem.
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