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1. Inledning

1.1. Bakgrund

En bit séder om Stockholm, p4 Sédertorn, gar viag 225 mellan Nyndshamn i soder och
Sodertilje i norr. Vag 225 ar en landsvidg med grundhastigheten 70 km/h.Vigen ar bitvis
smal, kurvig och backig. Mellan Nyndashamn och Sédertilje passerar viag 225 ett par
tatorter och nagra mindre byar. Andelen tung trafik pa vig 225 ar relativt stor da den
anvands av lastbilstrafik till Nyndshamns hamn. Vigen ar dessutom bitvis en popular
stracka for motorcyklister.

Under 2014 genomforde Trafikverket en &tgirdsvalsstudie, (AVS) for viig 225 dir fokus
1&g pa l6sningar for kollektivtrafiken, 6kad trafiksikerhet, minskade barriareffekter samt
minskade negativa effekter fran vagtrafiken.

Vig 225 ar utpekad som funktionellt prioriterad vag for kollektivtrafik med buss och
dagliga personresor med bil, men diaremot inte funktionellt prioriterad vag for gods. P&
Sodertorn planeras pa sikt Tvarforbindelse Sodertorn som ska bli det huvudsakliga
straket mellan Nynashamn och Sodertilje. Vag 225 ska bibehélla hastighetsstandard och
inte uppgraderas vad giller framkomlighet for godstrafiken. Nar Tvarforbindelse
Sodertorn ar pa plats kan diskussioner padborjas om framkomlighet for buss.
Trafikverket Region Stockholm har tillsammans med Botkyrka kommun och

Nynashamns kommun identifierat behov av att utreda sju platser langs vig 225. Det ar
framst behovet av trafiksikerhetshéjande atgarder som har lyfts fram vid dessa platser.

1.2. Syfte

Syftet med uppdraget ar att ta fram konkreta atgiardsférslag vid de sju utpekade
platserna och strackorna. I uppdraget ska dven en grov kostnadskalkyl tas fram for
respektive atgird, samt en samlad effektbedomning.

1.3. Avgransningar

Uppdraget dr avgransat till sju platser langs viag 225 och dessa redovisasi listan nedan
och i figur 1.

e Korsningen Nybleviagen/vig 225

¢ Korsningen Maria Barkmans vig/vag 225
o Korsningen vig 225/vag 534 (Porthus)

e Striackan genom Frélunda

e Striackan genom Kagghamrabacken

¢ Korsningen vig 225/vag 257 (Rosenhill)
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Figur 1: Oversiktlig karta 6ver utredningsplatserna langs vag 225

Dessutom kommenteras tva ytterligare platser 1angs vig 225 sist i rapporten. Dessa som
har varit med i tidigare utredningar av vig 225 men nu bedéms som fardigutredda och
atgirdade.

Med tanke pa vig 225:s roll i vigsystemet och att den planerade Tvirforbindelse
Sodertorn kommer vara det starka stréket ska losningarna i de sju problempunkterna
hallas enkla, gdrna inom befintligt vigomrade, och inte skapa en visentligt hogre
attraktivitet for den genomgaende trafiken pa vig 225.

1.4. STRADA

Trafikolyckorna i kommande kapitel 4r studerade i STRADA (Swedish Traffic Accident
Data Acquisition) som ir ett informationssystem for data om skador och olyckor inom
vagtransportsystemet. I STRADA finns bade sjukhusrapporterade och polisrapporterade
olyckor.

I detta uppdrag ar ett uttag ur databasen ar gjord f6r perioden 2009-2018 (10 ar). Under
perioden 2013-2015 finns ett stort bortfall i polisens rapportering pa grund av att
polisen bytte system. Bortfallet var extra stort i Stockholms lin, vilket pédverkar
olycksanalysen i denna rapport. Fran 2016 bedoms rapporteringen fungera béttre igen.
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D4 antalet inrapporterade olyckor i STRADA pa samtliga platser i detta uppdrag ar
relativt f4 har bade polis- och sjukhusrapporterade olyckor studerats.

1.5. Riskanalys vatten vag 225

Trafikverket bedriver att aktivt arbete for att skydda vattentidkter och vattenforekomster
och i flera av de omraden som studerats pagar ett riskanalysarbete for att skydda
vattentikter och vattenforekomster (mellan Varsta och Rosenhill i Botkyrka kommun).
Vid eventuella atgarder som foreslds utanfor vigomradet och/eller medfor vasentlig
ombyggnad ska atgéarder vidtas for att skydda vattentidkter och vattenférekomster.

1.6. Sammanfattning av atgardsforslag

Nedanstaende tabell sammanfattar de sju presenterade atgiardsforslagen, deras
uppskattade kostnad (GKI uttryckt i prisindex 2019—02) samt stérsta bedomda nyttan

med atgarden.

Atgiirdsplats

Kostnad

Sammanfattande atgirdsforslag
Storst bedomd nytta

Nyblevigen

1,4 Mkr

Hastighetsddmpande atgirder, mittrefug och klack

Framkomlighet for biltrafik

Maria Barkmans
VAg

1,1 Mkr

Hastighetsddmpande atgirder, sidoférskjutning, mittrefug och
klack

Trafiksiakerhet och framkomlighet f6r biltrafik och godstransporter

Porthus

1,3 Mkr

Geometriska fordndringar, dndrad vijningsprioritering

Framkomlighet for biltrafik och godstransporter

Frolunda

2,7 Mkr

Hastighetsddmpande atgirder, titortsport, gaingbanor,
gangpassage

Trafiksdkerhet for gdende, anslutning till kollektivtrafik for
oskyddade trafikanter

Kagghamrabacken

0,6 Mkr

Mittrifflor, omkorningsforbud och vagracke

Trafiksikerhet for biltrafik och godstransporter

Rosenhill

Varsta
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2 Mkr

2 Mkr

Vénstersvangskorfalt norrifran, hallplatsflytt, gdngpassage med
mittrefug

Trafiksdkerhet och framkomlighet for biltrafik, anslutning till
kollektivtrafik for gdende

Ny hastighetsddmpande utformning av cirkulationsplats,
kompletterande mittrefug vid 6vergéngsstalle vid Bremoravigen

Trafiksdkerhet och trygghet for biltrafik, godstransporter och
oskyddade trafikanter



2. Nyblevagen

2.1. Nuldgesbeskrivning

2.1.1. Generell utformning

Korsningen Nyblevigen/vig 225 ar en fyrvigskorsning, se figur 2. Norrut leder
Nybleviigen in till Osmo och séderut leder en mindre grusvig till ett fatal bostider. Fran
Nyblevigen ar det stopplikt medan det frén grusvigen endast ar vdjningsplikt mot vig
225.

Korsningen &r storskalig och vig 225 har en bred vigren pa bada sidor. Den totala
vagbredden ir 13 meter.

Figur 2: Foto dver korsningen vag 225/Nyblevagen (dsterut) Kalla: Google maps

2.1.2. Gang- och cykeltrafik

I korsningen finns inga gang- eller cykelbanor. Det bedoms heller inte finnas ett stort
behov att korsa viagen for oskyddade trafikanter. Vid korsningen finns dock en hallplats
for skolskjuts och en varningsskylt for barn vilket pekar pé att barn vistas i trafikmiljon.

2.1.3. Kollektivtrafik

Det gar flera regionbusslinjer pa Nybleviagen och pa ostra delen av viag 225. Det finns
diremot ingen busshallplats, forutom den for ovan namnd skolskjuts, i direkt anslutning
till korsningen.

2.1.4. Trafikrékningar

Sida 9 (51)



Trafikrakningar ar gjorda pa vag 225 bade Oster och vister om Nyblevidgen. Mest trafik
ar det 6ster om korsningen med cirka 9700 fordon/dygn. Vaster om passerar cirka 6200
fordon/dygn.

P& Nybleviagen norrut passerar cirka 4200 fordon/dygn.

Vénstersviangen oOsterut fran Nyblevagen ar stor. Cirka 1/3 av flodet pé vig 225 (ca 3500
fordon/dygn) trafikerar Nyblevigen och vig 225 Gster om korsningen. Det finns
synpunkter som séager att det kan vara svért att komma ut frdn Nyblevédgen och darfor
har en kapacitetsberikning med Capcal gjorts. Utgangslaget ar ar 2040 med en
uppskrivning av trafiken langs vag 225 enligt Trafikverkets uppskrivningstal for
Sodermanland (1,39 alla fordon, aktuell andel lastbilar). Berdkningen visar att
belastningsgraden p& Nyblevagen blir strax 6ver 0,65 och att det stundtals kan bli upp
till 3 bilar i k6 under maxtrafik. Trafiken ldngs vig 225 far god framkomlighet,
belastningsgraden uppgér dar till 0,4. Berakningarna utgar frin hastigheten 50 km/tim.
Dalig efterlevnad av hastigheten leder snabbt till 6kade svarigheter att komma ut fran
Nyblevigen eftersom tidsluckorna for vinstersvingande minskar da den genomsnittliga
hastigheten 6kar. Om den genomsnittliga hastigheten utmed vig 225 exempelvis skulle
uppga till ca 60 km/tim 6kar belastningsgraden pa Nyblevigen till ca 0,8, det vill sdga
pa grinsen mellan god och mindre god standard enligt TRAST (VGU Overgripande Krav
anger numera inga métt). Belastningarna talar saledes for en utformning som
sdkerstiller att trafiken respekterar den skyltade hastigheten.

2.1.5. Trafikolyckor

Det finns ingen trafikolycka registrerad i STRADA under perioden 2009—2018, varken
polis- eller sjukhusrapporterad.

2.1.6. Hastigheter

Tillaten hastighet genom korsningen ar 50 km/h pé vidg 225. En bit vister om
korsningen okar hastigheten till 70 km/h medan den fortsétter att vara 50 km/h 6ster
om korsningen. Pa Nyblevigen ir den tillatna hastigheten 40 km/h respektive 30 km/h
pé en kortare striacka (se figur 3).
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Figur 3: Oversiktlig karta éver korsningen.

Hastigheterna ar métta vaster om korsningen pa 70-striackan. Medelhastigheten ar 66
km/h och 85-percentilen ar 75 km/h, vilket inte bedoms vara hogt vid matpunkten.
Dock finns en risk att samma hastighet rader pa 50-strackan och forbi aktuell korsning
eftersom inga storre forandringar i trafikmiljon ar gjorda.

2.1.7. Allménna intressen

Korsningen ligger inom ett storre geografiskt omride som ar av riksintresse for rorligt
friluftsliv enligt 4 kapitel miljobalken samt inom omréde av riksintresse for
kulturmiljovard kring Osmo, men &tgirderna beddms inte skada riksintressena. Det
finns inga registrerade fornldmningar i direkt anslutning till korsningen. Inga
detaljplaner berors.

Séder om korsningen finns enligt VISS (Vatteninformationssystem Sverige) ett
vattenskyddsomrade; Alby (bl4 skraffera i kartan nedan) som delvis 6verlappar en
dricksvattenforekomst grundvatten ”Alby-Berga” (lila omrade i kartan nedan). Risk kan
finnas for lackage till grundvattnet under arbetena, varfor forsiktighet bor iakttas. I det
fortsatta arbetet bor grundvattenférekomsten och vattenskyddsomradet studeras
narmare for att sdkerstélla att pdverkan undviks. Eventuellt bor samrdd med kommunen
(och ev. lansstyrelsen) genomforas for atgarder som riskerar att paverka
vattenskyddsomrédet.
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Figur 4: Kartutsnitt fran VISS vattenkarta. Lila
omrade visar grundvattenforekomst och bl& skrafferad

visar vattenskyddsomrade.

Skogsdungen soder om vag 225 dr inventerad av Skogsstyrelsen och klassad som
naturvardesobjekt. Den utgors av a- eller backmiljé om 0,3 ha (orange skraffera i kartan
nedan). Den bedéms dock inte beroras av de foreslagna dtgarderna.

f

Figur 5: Kartutsnitt fran skogsstyrelsens karta Skogens
parlor. Orange skrafferat visar naturvardesobjektet.

Markavvattningsforetag finns i narheten av korsningen enligt kartan nedan. Detta
paverkas sannolikt inte av de foreslagna atgiarderna.
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Figur 6. Kartutsnitt frn lanskarta Stockholms lan. Svart heldragen visar markavvattningsféretag
och bl skrafferad visar batnadsomrade.

2.1.8. Geoteknik

Ingen geoteknisk utredning bedoms aktuell eftersom foreslagna atgarder i kapitel 2.2
troligtvis kan rymmas inom aktuell vigbana.

2.1.9. Sammanfattande problembild

Korsningen ar inte olycksdrabbad. Problemet med korsningen bedéms vara kapaciteten
for trafik frdn Nybleviagen samt korsningens storskaliga utformning som skapar
svarigheter att ta sig ut frdn Nyblevigen. De storsta trafikflodena i korsningen gar i
nordostlig riktning. Vid platsbesok konstaterades att det periodvis ar svart att ta sig ut
fran Nyblevagen Osterut.

Det har dven papekats att incidenter sker nar en bil gar ut i vagrenen pa viag 225 for att
gora hogersvang. Bilen i vigrenen skymmer da bakomliggande bil vilket gor att
biltrafiken som ska ut pa vig 225 inte ser den bakomliggande bilen som ska rakt fram.

Viagstrackan och korsningen ar inte valutformad for radande hastighet 50 km/h. Med
dagens breda vigbana upplevs korsningen som en plats for hogre hastigheter, vilket

skapar svarigheter att ta sig ut pa vig 225. Aktuell hastighetsmitning vaster om
korsningen ger indikationer pa att hastigheterna forbi korsningen ar hégre dn 50 km/h.

2.2.  Atgardsforslag
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Korsningen Nyblevigen/vag 225 foreslés skalas ner i storlek och utformas for
hastigheten 50 km/h vilket kommer att skapa forutsattningar att minska
kapacitetsproblemen pé Nybleviagen. Om hastigheterna dampas i korsningen kommer
det att bli lattare att ta sig ut pa viag 225.

Korsningen foreslds darfor smalnas av genom att vigrenen tas bort och ersétts av
byggda klackar. Dessutom foresls korsningen kompletteras med byggda mittrefuger, se
figur 7.

Vasterut bor klacken stréacka sig till dir hastigheten skyltas ner frén 7o till 50 km/h, for
att tydligt pavisa att man kor in i en tatortsmiljo. Mittrefugerna foreslas utformas drygt 2
meter breda och kérbanan genom korsningen variera mellan 4—5 m beroende pa
korspéren.

Figur 7: Skiss dver ny utformning av korsningen Nyblevagen/vag 225

Om mittrefuger anldggs kommer det mojligtvis att uppstd behov av att justera radien i
korsningens nordvéstra horn for att korsparen for tung trafik ska vara tillrackliga.
Eventuellt kan mittrefugen minskas i bredd och langd for att undvika intrdng utanfor
befintlig vigbana.

Uppskattad kostnad (GKI) for atgarden uppgar till 1,4 MKr i prisnivd 2019—02.

2.3. Samlad effektbedémning

I den samlade effektbedomningen bedéms dtgiarden primart bidra till en férbattrad
framkomlighet och trafiksdkerhet i korsningen. Den forbattrade framkomligheten
orsakas av den 0kade kapacitet som de hastighetsddmpande dtgirderna leder till.

Atgirden beddms Aven genom den forbittrade visibiliteten och de hastighetsdimpande

atgirderna leda till en 6kad trafiksdkerhet. De negativa effekterna fran atgarden bedoms
primart besta av de klimatpaverkande utsldpp som byggnationen orsakar.
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Atgirdens bidrag ur ett samhillsekonomiskt perspektiv dr med dagens kunskap osiker
da det ar svart att kvantifiera nyttorna. Det kan dock konstateras att vagen ar relativt
hogt trafikerad vilket innebér att ménga trafikanter skulle gynnas av atgarden.
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3. Maria Barkmans vag

3.1. Nuldgesbeskrivning

3.1.1. Generell utformning

Korsningen ar en fyrviagskorsning med separata vinstersvangfalt pa vag 225, se figur 8.
Norrut leder Maria Barkmans vig in till Osmo och s6derut leder Djurnésvigen till ett
verksamhetsomréde. I korsningen gar idag en del tung trafik, 12,5 % av totalflodet
(Trafikverket).

Det ar stopplikt for bada gatorna som ansluter mot vig 225 och viagbanan ar totalt sett
cirka 12,5 meter.

Figur 8: Korsningen Maria Barkmansvéag/vag 225 (vasterut) Kélla: Google maps

3.1.2. Gang- och cykeltrafik

Under vig 225 finns en gang- och cykeltunnel som leder mellan Osmo och
verksamhetsomradet, se figur 9. I 6vrigt finns inga gang- eller cykelbanor i korsningens
narhet.

3.1.3. Kollektivtrafik

I korsningen gar det regionbusstrafik. Bussarna kor pa Maria Barkmans vig samt vaster
om korsningen liangs vig 225.

3.1.4. Utbyggnadsplaner

Kommunen har utbyggnadsplaner for verksamhetsomradet soder om korsningen, ca

60 000 kvm ny smaskalig verksamhet. Det ar en fordubbling av ytan jamfort med idag.
Det finns dven tankar om att stinga en alternativ anslutningsvag (vag 533) soderifran till
vig 225, se figur 9. Denna anslutning ligger precis Oster om aktuell korsning. I framtiden
forvantas darfor trafiken 6ka pa Djurndsvagen.
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Figur 9: Oversiktlig karta 6éver korsningen

3.1.5. Trafikrékningar

Trafikrikningar finns pa viig 225, bade 6ster och vister om Maria Barkmans vig. Oster
om korsningen passerar cirka 6200 fordon/dygn och vister om cirka 5200 fordon/dygn.

P& Maria Barkmans vig passerar cirka 3400 fordon/dygn och pa Djurnédsvigen finns
inga mitningar.

Norconsult har gjort en studie av de framtida trafikflodena pa Djurndsvagen. Studien
uppskattar att det idag passerar cirka 1000 fordon/dygn. I ett framtidsscenario med
utbyggda verksamheter prognosticeras trafiken oka till cirka 3500 fordon/dygn pa
Djurnasvigen (bade med avseende pa exploatering och avstdngning av vag 533).
Okningen #r ganska stor, vilket kan paverka kapaciteten och dirmed funktionaliteten i
korsningen med vig 225. Utover detta har dven 6kad trafik for en ny drivmedelsstation
samt exploatering av sddra och centrala delar av Osmo med cirka 1400 bostider tagits
med i berikningen. En forvintad trafikokning frin exploateringen i Osmo #r ytterligare
cirka 1000 fordon/dygn. En kapacitetsberdakning med Capcal f6r 2040 med
utgangspunkt frdn Norconsults berdkning, en uppskrivning av trafiken lings vig 225
enligt Trafikverkets uppskrivningstal for Sodermanland (1,39 alla fordon, aktuell andel
lastbilar) samt forviintat 6kat flode vid en kommande exploatering i Osmo har dérfor
gjorts. For att minimera risken f6r dubbel upprikning av trafiken har endast
uppskrivningen med Trafikverkets uppskrivningstal 1, 39 gjorts for vag 225 och
trafikokningen pa anslutande gator beror endast pa den kommande exploateringen.
Beridkningen bedomer att belastningsgraden blir hogst pd Maria Barkmans vag, strax
over 1,1. Belastningsgrad 1,1 innebér att korsningen kommer att fa kapacitetsproblem pa
Maria Barkmans vag. Riktvirdet ar att korsningar av denna typ bor ha en
belastningsgrad under 0,8. Ett hogre varde 6kar risken att bilister borjar chansa och
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kora ut i sma tidsluckor samt kan skapa ldngre koer. Befintlig utformning pé viag 225 gor
att trafiken langs vig 225 fortfarande far god framkomlighet.

Skapas daremot tva korfalt norrifrdn pd Maria Barkmans viag kommer
belastningsgraden sjunka till 0,8, vilket dven det &r pa grénsen for vad som
rekommenderas. Om hastigheten lokalt sdnks till 50 km/h f6rbi korsningen kommer
belastningsgraden sjunka ytterligare till 0,55. Denna atgérd kan dock sta i strid med
overgripande framkomlighetsmal for vig 225, men kommer att vara val forankrat i
trafiksdkerhetsmalet.

Slutsatsen dr att nagon form av ombyggnad behovs i korsningen. I en framtid med full
utbyggd exploatering kan en cirkulationsplats i korsningen vara aktuell men initialt bér
mindre atgirder som kompletterande korfilt och hastighetssankning, via reglering eller
utformning vara aktuella.

3.1.6.  Trafikolyckor

Vid Maria Barkmans vig har det rapporterats in fem trafikolyckor under perioden
2009—2018, varav en olycka dr en dodsolycka.

Dédsolyckan var en kollisionsolycka mellan tva personbilar i korsningen. Ovriga olyckor
ar kollisionsolyckor mellan personbilar (3 st.) och en kollisionsolycka mellan lastbil och
personbil

3.1.7. Hastigheter

Tillaten hastighet forbi korsningen ar 70 km/h pa vig 225. P4 Maria Barkmans vig och
Djurnésviagen ir den tilldtna hastigheten 40 km/h.

Hastighetsméitningar har genomforts bade vister och ster om korsningen. Vaster om
den ir medelhastigheten 61 km/h och 85-percentilen 4r 71 km/h (mitt vid ATK). Oster
om ar medelhastigheten 68 km/h och 85-percentilen ir 77 km/h. Hastigheterna bedoms
inte vara hoga pa platsen.

3.1.8. Allm&nna intressen

Bedoms inte aktuellt att studera da atgérder, se kapitel 3.2, foreslas inom befintligt
vagomrade.

3.1.9. Geoteknik

Ingen geoteknisk utredning bedoms aktuell eftersom foreslagna atgirder i kapitel 3.2
ryms inom befintligt vigomrade.

3.1.10. Sammanfattande problembild

Vid Maria Barkmans vag intraffar det ndgra kollisionsolyckor och det har dven papekats
fran Raddningstjansten att incidenter och olyckor ibland sker nér en bil saktar ner och
ska gora hogersvang samtidigt som en bakomliggande bil gar ut i vanstersviangfaltet och
gor en olovlig omkorning. Den omkorande bilen riskerar dé att kollidera med biltrafik
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som kor ut frin anslutande vagar. Detta kormonster ar dock inget som gar att utldsa ur
STRADA:s rapportering eller observerades pé plats.

Ur kapacitetssynpunkt kan det i framtiden med pégaende och tillkommande
utbyggnadsplaner bli kapacitetsproblem pa Maria Barkmans vag. Vissa tider pa dygnet
kan trafikanterna fa svart att ta sig ut pa vag 225.

3.2.  Atgardsforslag

Korsningen bor atgéardas for att f4 ddimpade hastigheter pd inkommande fordon, vilket
forvintas forbattra kapaciteten och trafiksdkerheten. D4 bedomningen ar att
vanstersvangfilten bor finnas kvar samt att korsningen delvis gar 6ver en bro har
befintlig vagbredd bibehallits.

Atgirdsforslaget innebér att bilisterna, strax fore korsningen, tvingas till en
sidoforskjutning for att ddmpa sina hastigheter. Det anlidggs en langre malad
sidoforskjutning samt kompletteras med en bred mittrefug, se figur 10. Bdde klacken
och mittrefugen bor sittas med kantsten men da korbanan f6rbi foreslas till 3,5 m kan
det bli problematiskt for snoréjningsfordon att passera. Bedomningen ar darfor att
minst en sida sitts med kantsten, forslagsvis mittrefugen och den andra sidan, klacken,
malas. Satts bada sidorna med kantsten kan det uppsta problem med avvattning. Detta
bor studeras vidare i samband med en forprojektering eller projektering.

For att initialt klara den forvantande trafikokningen i korsning foreslas att Maria
Barkmans viag kompletteras med ett extra korfilt norrifran, se vidare resonemang under
kapitel 3.1.5. For att fa plats med korfaltet foreslds mittrefugen minskas négot till cirka 1
meter samtidigt som en mindre gris/buskyta i korsningen nordvéistra horn maste tas i
ansprak. Pa langre sikt bor dock en cirkulationsplats 6vervigas.
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Figur 10: Skiss dver ny utformning av korsningen vag 225/Maria Barkmans vag

Utanfor Hassleholm, vig 23 vid Ballingslov, finns ett exempel pé en liknande 16sning, se
figur 11.

Figur 11: Exempel pa sidoférskjutning utanfor Ballingslov (kélla: Google maps)

Uppskattad kostnad (GKI) for atgarden uppgér till 1,1 Mkr i prisniva 2019—02.
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3.3. Samlad effektbedémning

Atgirden bedoms primirt bidra till att malet om en forbéttrad trafiksikerhet och
framkomlighet i korsningen uppfylls. Detta sker framst genom de hastighetsdimpande
dtgirderna som bedoms hoja kapaciteten i korsningen. Utover de hastighetsddmpande
atgiarderna bedoms refugerna i princip eliminera de olovliga omkorningarna i korfaltet
for vanstersviangande, vilket lyftes som ett trafiksdkerhetsproblem.

Inom effektbedomningen lyfts risken forknippad med kobildning nér véinstersvingande
tunga fordon Gsterifran inte kan genomfora vianstersviangen direkt p.g.a. ankommande
trafik vésterifrdn. Det bedoms dérfor relevant att undersoka risken for eventuell
kobildning for denna typ av korsningsatgard dé vanstersvangskorfaltet har en begransad
langd och kapacitet for kder. Samtidigt 4r den befintliga vagen tillrackligt bred for att
mojliggora ett dannu langre vinstersvangsfilt varpd problemet i sig inte bedéms som
olosligt. Atgirdens bidrag till en samhillsekonomiskt 1angsiktigt hallbar
transportforsorjning ar svirbedomd med dagens kunskapsniva da nyttorna ar svéra att
kvantifiera.
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4. Porthus

4.1. Nulagesbeskrivning

4.1.1. Generell utformning

Korsningen ar en treviagskorsning mellan vag 225 och vig 534 dar biltrafiken osterifran
pa vag 225 idag har vajningsplikt mot vag 534. Vg 225 &r cirka 7 m bred pé aktuell
plats.

Figur 12: Bild 6ver korsningen vag 225/vag 534 (Osterut)

Planerad

cykelbana
Hastighet
— 70 km/h
~ 60 km/h
H Hallplats

Véig 534

Figur 13: Oversiktlig karta 6ver korsningen vag 225/vag 534
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4.1.2. Gang- och cykeltrafik

Det finns idag inga géng- och cykelbanor pé platsen. Dock finns planer pé att bygga en
ny cykelbana pa vistra sidan av vig 225 forbi aktuell korsning, se figur 13.

4.1.3. Kollektivtrafik

Det finns busshallplats bade soder och Gster om korsningen vid Porthus, se figur 13.

4.1.4. Trafikrékningar

Norr om korsningen langs viag 225 passerar cirka 5100 fordon/dygn. Pa vig 534
passerar 1800 fordon/dygn.

4.1.5. Trafikolyckor

I korsningen vid Porthus har det rapporterats in atta trafikolyckor under perioden
2009—2018. Samtliga har lindriga skador som f6ljd. I korsningen har det framst
intraffat upphinnandeolyckor samt olyckor dir inte hogersvangande bilar osterifran har
kolliderat med bilar som kort norrut pa viag 534-.

4.1.6. Hastigheter

Tillaten hastighet genom korsningen dr 70 km/h. Det finns inga hastighetsmatningar pa
aktuell plats.

4.1.7. Allmanna intressen

Korsningen ligger inom ett storre geografiskt omrade som ar av riksintresse for rorligt
friluftsliv enligt 4 kapitel miljobalken, men atgirderna bedoms inte paverka
riksintresset. Korsningen tangerar dven ett storre omrade av riksintresse for
kulturmiljovard. Detta bedoms inte paverkas av atgarderna, men eftersom man gar ut i
tidigare orord dkermark foréandras till viss del karaktiren pé vagen. Liangs denna stracka
ar dock inte vigen utmarkt som kulturvig enligt Trafikverket (underlag till
Atgirdsvalsstudie, Natur- och kulturvirden, lansvig 225). Det bor i det fortsatta arbetet
undersokas att det inte finns sedan tidigare okénda fornlamningar i &kermarken.
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Figur 14. Kartutsnitt fran lanskarta Stockholms lan. Rod skraffering visar riksintresse
kulturmiljovard.

Det finns inga registrerade fornlamningar eller registrerade naturvarden i ndrheten av
korsningen. Det finns inte heller ndgra gillande detaljplaner i anslutning till korsningen
eller ndgra omraden som &r registrerade i VISS.

4.1.8. Geoteknik

De ytliga jordarterna i omréidet (Gversta ca 0,5 m a 1 m) utgors huvudsakligen av glacial
lera och sandmorin enligt SGU:s jordartskarta. Berg i dagen forekommer ocksa.
Jorddjupet enligt SGU:s jorddjupskarta varierar mellan 0 och 20 m.

En ny vagstrackning planeras att utforas pa befintlig akermark. Glacial lera ar vanligtvis
mycket sidttningsbenigen och 16s. Geotekniska utredningar behover utforas for att
klarldgga forekommande jordlagers tekniska egenskaper infor nybyggnation.

4.1.9. Sammanfattande problembild

I korsningen rader idag vajningsplikt osterifran trots att de storsta trafikflodena
ankommer Gsterifran och norrifran eftersom vag 534 soderifran/soderut trafikeras av
farre fordon an vig 225. Detta skapar en otydlighet i korsningen eftersom primarviagen
maste vdja mot sekundarvigen. Denna otydlighet bedoms vara en anledning till att det
har skett trafikolyckor i korsningen.

4.2.  Atgardsforslag

For att skapa tydlighet och forbattra framkomlighet for primérviagen, som i detta fall ar
vag 225, foreslds att vdjningsregeln dndras och viag 225 blir huvudled. I samband med
detta kravs geometriska forandringar sa att svingradien pa viag 225 blir generosare,
annars finns risken for singelolyckor i den sniva kurvan.

I figur 15 visas tre korspar for hur tung trafik (24-m lastbilar) tar sig igenom korsningen
med olika hastigheter. Behalls dagens vigstrackning maste lastbilar sinka sin hastighet
till 30 km/h for att klara kurvan. Det mellersta korsparet visar korsparet for en lastbil
som kor i 40 km/h och det yttre korspéret visar en lastbil som kor i 50 km/h. Samtliga
strackningar dr genomforbara och har ingen paverkan pé anslutande vagar till vig 225.
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Figur 15: Korspar for tung trafik (30, 40 respektive 50 km/h)

Rekommendationen &r att arbeta vidare med en ny vagstrackning utformad for 40 km/h
for tunga fordon. Bedémningen ar att det vid storre radie tar stora ytor mark i ansprak
samtidigt som framkomligheten inte bedoms bli avsevirt mycket battre. Dagens skyltade
hastighet planeras dock inte att sdnkas.

I figur 16 visas en skiss 6ver nytt utformningsforslag for korsningen vag 225/vag 534.
Vig 534 far en mindre rikiningsférandring samt vajningsplikt eller stopplikt mot vig
225. Vig 225 blir genomgédende med en radie som ar anpassad for cirka 40 km/h for
tunga fordon. I kurvan bor korbanan 6kas till drygt 11 m si att tva lastbilar kan moétas.
Den breda vigen kan dock med fordel markeras s att korbanan i kurvan har cirka 4 m
breda korfilt. Resterande ytor sparrmaélas och kan saledes anvindas om tung trafik mots
i kurvan.

Uppskattad kostnad (GKI) for atgarden uppgar till 1,3 MKkr i prisnivd 2019—02. Ut6ver

denna kostnad kan dven en vigplan behova upprattas for atgarden. En vigplan bedoms
uppga till mellan 3 och 4 Mkr.
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Figur 16: Skiss dver ny utformning i korsningen vag 225/vag 534

4.3. Samlad effektbedémning

Atgirden bedoms i den samlade effektbedémningen bidra frimst till en 6kad
tillforlitlighet, trygghet och framkomlighet for bil och godstrafik, vilket motiveras 6kad
tydlighet till f6ljd av forandrad infrastruktur och vijningspliktsregel. Den forbattrade
framkomligheten bedoms #ven gynna tillgdngligheten for t.ex. den godstrafik som fardas
langs vag 225 mellan Nyndshamn och Sodertélje/E4:an.

Utover den direkta energidtgangen i samband med byggnation bedoms dtgéarden ha en
positiv inverkan pa klimatet i form av en ldgre energiatgang per fordonskilometer. Detta
eftersom fordon som fiardas langs vig 225 med korsningens férdndrade geometri och
trafikregel kan passera korsningen utan att tvingas till att stanna.

Atgirden bedoms ha en viss negativ inverkan pa bulleremissioner och tryggheten for de
kollektivtrafikresenédrer som vantar pa busstrafik vid héllplatserna. Detta eftersom
hastigheterna formodas 6ka vilket inverkar negativt pa savil ljudmiljo som
trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter. Slutligen bedoms atgiarden riskera att
negativt paverka omradet Sorunda-Stymninge, omfattande av ett riksintresse for
kulturmiljovard.
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Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv ar bedomningen med nuvarande kunskapsléage
mycket osiker. Men da korsningen ar valtrafikerad bedoms atgirden ha potential att
vara samhallsekonomiskt I6nsam.

5. Frolunda

5.1. Nulégesbeskrivning

5.1.1. Generell utformning

Aktuell plats dr en langre vigstracka genom byn Frélunda. Vigen ar smal och bitvis
kurvig och backig, se figur 17—18. Frolunda &r dessutom utspritt, vilket ger ett intryck
om att bilisterna inte befinner sig i en bebyggd miljo. Det finns ett par anslutande
mindre vagar langs utredningsstrackan.

Figur 17 och 18: Exempel p& kurvig och smal vag genom Frélunda
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H  Hallplats

Figur 19: Oversiktlig karta av strackan genom Frélunda

5.1.2. Gang- och cykeltrafik

Det finns inga géng- eller cykelbanor lings aktuell stracka.

5.1.3. Kollektivtrafik

Genom Frolunda gar busstrafik och det finns en héllplats i byns norra del, se figur 19.

5.1.4. Trafikrdkningar

En bit soder om aktuell stricka finns trafikrakningar. Har passerar ungefar 3000
fordon/dygn. DA det dr fa anslutande vagar mellan matpunkten och Frolunda kan antas
att trafikméngden ar ungefiar 3000 fordon/dygn dven genom Frolunda.

5.1.5. Trafikolyckor

Genom byn har det rapporterats in tva trafikolyckor under perioden 2009-2018. En av
dessa ar singelolyckor med lastbil och den andra ar en pékord fotgingare. Ingen av
olyckorna har haft allvarliga skador som foljd.

5.1.6. Hastigheter

Tillaten hastighet 4r 50 km/h genom byn. I byns norra del finns en uppsatt ATK
(Automatisk trafiksdkerhetskontroll) i sodergaende riktning. Det finns dven en ATK,
knappt 500 m, séder om byn i norrgéende riktning.

Hastighetsméitningar genom byn visar att medelhastigheten ar 61 km/h och 85-

percentilen ar 70 km/h. Denna métning ar gjord pa strackan inne i byn och inte vid ATK
som dr placerad i byns norra del. Hastigheten bedoms som hég genom byn.

5.1.7. Allmanna intressen
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Korsningen ligger inom ett storre geografiskt omride som ar av riksintresse for rorligt
friluftsliv enligt 4 kapitel miljobalken, men atgirderna bedoms inte paverka
riksintresset. Riksintresse for totalforsvaret angransar till vigen och breder ut sig norrut,
detta bor inte heller pdverkas av foreslagna dtgiarder, men kan i det fortsatta arbetet
stimmas av i samrad med Forsvarsmakten.

Det finns inga géllande detaljplaner i narheten av korsningen. Det finns inte heller nagra
registrerade naturvirden eller ndgra skyddade naturomréden.

Soder om vigen finns det en uppgift om fornlamning som utgors av en gravplats, enligt
uppgifter i fornsék (RAA) troligen bortschaktat 1910-1915. I omrédet &terfinns flera
fornldmningar i form av gravar, runristning och stensittning.

Striackan ligger dven i norra delen av ett storre omrade av Riksintresse for
kulturmiljovérden. Vag 225 &r pa denna stracka ocksa utpekad av Trafikverket som
kulturvig vilket bor beaktas vid ombyggnaden. Det finns risk for fler fornlamningar i
nirheten. Eventuellt kan krav pad arkeologisk utgravning stéllas eftersom dtgiarderna gar
utanfér nuvarande vigomrade.

& 1k
\ @ H ! A P4

Figur 20. Kartutsnitt frAn skogsstyrelsens karta Skogens pérlor.
Orange visar olika typer av fornlamningar.

Det finns en grundvattenforekomst, Frolunda (som utgoérs av en sand- och
grusforekomst, lila i kartan nedan) som angrinsar till de planerade &tgiarderna. Risk kan
finnas for lackage till grundvattnet under arbetena, varfor forsiktighet bor iakttas. I det
fortsatta arbetet bor grundvattenforekomsten studeras narmare for att sidkerstalla att
paverkan undviks.
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Figur 21. Kartutsnitt fran VISS vattenkarta.
Lila omrade visar grundvattenféorekomst.

5.1.8. Geoteknik

De ytliga jordarterna i omradet (6versta ca 0,5 m a 1 m) utgors huvudsakligen av
sandmoran och postglacial finsand samt berg i dagen enligt SGU:s jordartskarta. I
naromrédet forekommer glacial lera och postglacial lera. Jorddjupet enligt
jorddjupskartan varierar mellan o och 20 m.

En ny gdngbana foreslas anldggas norr om vig 225, intill befintlig vdg, men dven en
kortare strackning soder om befintlig viag. Forekomsten av berg i dagen vid planerad ny
gangbanestrackning bor utredas for att ge en indikation av eventuellt behov for
sprangningsarbeten.

Eftersom l6sa sediment, som postglacial lera och glacial lera, forekommer i ndiromradet
bor en geoteknisk utredning utforas for att klarlagga jordlagerfoljd och deras tekniska
egenskaper.

5.1.9. Sammanfattande problembild

Frolunda ar en by som ar utdragen med spridda hus, vilket ger ett intryck av att man
inte befinner sig i en bebyggd miljo. Hastigheten ar 50 km/h genom hela byn, vilket kan
upplevas som omotiverat for biltrafiken da delar av strackan ar att betraktas som en
landsvég. Detta gor att hastigheterna blir hoga och i kombination med smal, backig och
kurvig vig finns det risk for trafikolyckor. Uppmatta hastigheter genom byn verifierar
att hastigheterna ar hoga.
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For oskyddade trafikanter finns det idag heller inga sdkra véigar att ta sig till och frén
busshéllplatsen. I byns nordvistra del finns dven en ridanldggning dar hastar och
oskyddade trafikanter vistas ldngs vig 225.

5.2.  Atgardsforslag

I dtgardsforslaget foreslas att det gors mindre punktinsatser kring strackan for att
dampa hastigheterna, se figur 22.

D4 50-strackan ar lang och delvis kan upplevas som omotiverad for biltrafik foreslés att
hastighetsdampande insatser genomfors vid de platser dér biltrafiken bor hélla en 14g
hastighet for att klara kurvor och backar. En mojlig atgard ar ocksa att sdnka hastigheten
till 40 km/h genom byns mest backiga och kurviga delar. En konsekvens av det ar att
ovriga strackor genom byn bor hojas till 60 km/h eftersom det inte dr 1ampligt att ha
béde 40 km/h och 50 km/h inom ett och samma omréde.

Atgardsforslag
— 40km/h
() Tatortsport
Alternativ for
gangpassage
= Gangbana
Ricke

Figur 22: Atgardsférslag genom Frélunda

For att skapa en viagmiljo dar 40 km/h ar motiverat kravs en rad fysiska atgarder. Viagen
bor kompletteras med géngbanor till och fran busshallplatsen. Gingbanan skapar
framforallt en sdker vdg for de gdende. En gdngbana med kantsten kommer dock dven
paverka upplevelsen av vagen for trafikanterna med forvintat dimpade hastigheter som
foljd. I figur 22 ses forslag pé placering av gdngbanor. Dessa stracker sig mellan mindre
anslutande vigar.
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For att ytterligare dimpa hastigheterna foreslés att det byggs en titortsport, precis
vaster om busshallplatsen, med hastighetsdampande effekt i form av mjuka
sidoforskjutningar, se exempel i figur 23. I samband med denna kan man dven
komplettera med en gadngpassage for bussresenirer.

e . o

Figur 23: Exempel pa tatortsport i Lesj6fors (Kalla: Google maps)

En liknande tétortport placeras i byns sodra del, dar hastigheten dndras fran 7o till 50
km/h. Vid denna punkt bedéms det inte finns nagot behov att anordna en géngpassage.

Ett komplement till gingpassagen vister om busshallplatserna ar att anldgga en
gangpassage med refug mellan hallplatsldgena. Denna ligger strategiskt battre for de
géende som ska till och frén hallplatserna.

Vid den stora kurvan 6ster om héllplatslaget foreslés att en del av strackan kompletteras
med racken da det finns en storre runsten precis vid vigkanten som kan medféra
allvarliga skador om en olycka intraffar pa platsen.

Ett vidare arbete bor vara att studera hur histar och oskyddade trafikanter fran
ridanlaggningen i nordvistra delen av byn ror sig lings viag 225. Eventuellt finns det ett
behov av att skapa en ordnad passage for dem langs vigen.

Uppskattad kostnad (GKI) for atgarden uppgar till 2,7 Mkr i prisniva 2019—02. Ut6ver
denna kostnad kan @ven en vigplan behéva upprattas for atgarden. En vigplan bedoms
uppga till mellan 3 och 4 Mkr.

5.3. Samlad effektbedémning

Bedomningen ir att dtgidrden gynnar trafiksdkerheten f6r bade oskyddade trafikanter
och genompasserande motorfordon via de hastighetsddmpande atgérderna.

Atgirden bedoms pa lang sikt bidra positivt till klimatmalen genom en minskad
energianvandning per fordonskilometer samt att det lokalt blir mer attraktivt att vilja
kollektiva firdmedel framfor bilen. Pa kort sikt genererar dock atgarden ckade utslapp i
samband med bade byggnation och underhall.

Bedomningen gors ocksé att atgarden riskerar att tillfalligt forsvara framkomligheten for
de breda fordon som passerar byn. Sammantaget bedoms dtgiarden, som har en relativt
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hog kostnad, inte vara samhallsekonomiskt 16nsam. Denna negativa bedomning ar dock
osiker eftersom ingen samhillsekonomisk kalkyl genomforts. Bedomningen baseras
framst pa det begriansade befolkningsantalet i Frolunda vilket innebar att relativt fa
oskyddade trafikanter gagnas av atgirden.
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6. Kagghamrabacken

6.1. Nulagesbeskrivning

6.1.1. Generell utformning

Kagghamrabacken &r en kurvig och backig stracka genom ett skogsomrade med en
begriansad sikt vid flera platser, se figur 24—25. Det finns inga bostider i direkt
anslutning till vagen.

Kagghamra-
backen

— 70 km/h
H Hallplats

Figur 26: Oversiktlig karta 6ver Kagghamrabacken

6.1.2. Gang- och cykeltrafik

Det finns inga géng- eller cykelbanor langs strackan.

Sida 34 (51)



6.1.3. Kollektivtrafik

Langs aktuell stracka gar busstrafik och det finns en héllplats i utredningsomrédets
norra del, se figur 26. Denna har bristfallig utformning i form av avsaknad av plattform
och tillgédnglighetsanpassning. Det saknas dessutom sidkra gangvagar till hallplatsen.

6.1.4. Trafikrdkningar

Norr om Kagghamrabacken finns trafikrakningar. Har passerar ungefiar 3600
fordon/dygn. Da det ar fa anslutande viagar mellan matpunkten och aktuell stracka kan
antas att trafikméngden &r ungefar 3600 fordon/dygn dven i Kagghamrabacken.

6.1.5. Trafikolyckor

P4 strackan langs Kagghamrabacken har det rapporterats in sju trafikolyckor. Sex av
dessa ar singelolyckor. En olycka ar en viltolycka och en olycka ar en kollisionsolycka
mellan cyklist och bil.

Trafikolyckorna dr koncentrerade till tre platser/kurvor langs strickan. Vid den norra
kurvan (Tegelvretsviagen) har flest olyckor intréffat.

6.1.6. Hastigheter

Tillaten hastighet langs strackan ar 70 km/h. Det finns en hastighetsmatning precis norr
om utredningsomradet. Vid denna plats visar att medelhastigheten ar 67 km/h och 85-
percentilen ar 77 km/h. I Kagghamrabacken finns den andra matpunkten. Har visar
medelhastigheten 53 km/h och 85-percentilen 60 km/h. Hastigheterna i
Kagghamrabacken bedoms inte vara hoga ldngs stora delar av strackan pa grund av dess
backighet och kurvighet. P ett par platser langs striackan kan dock hastigheterna ¢ka pa
grund av nerforsbacke i kombination med rakare véag och god sikt.

6.1.7. Allménna intressen

Bedoms inte aktuellt att studera da &tgirder, se kapitel 6.2, foreslas inom befintligt
vagomrade.

6.1.8. Geoteknik

Ingen geoteknisk utredning bedoms aktuell eftersom foreslagna atgirder i kapitel 6.2
ryms inom befintligt vigomrade.

6.1.9. Sammanfattande problembild

Den 6vergripande problembilden ldngs strackan vid Kagghamrabacken &r biltrafiken
inte anpassar hastigheten till forutsiattningar langs vigen. En ldngre nerforsbacke med
reaktivt god sikt i kombination med kurva har féranlett flera av olyckorna. Fordonet har
alltsd haft for hoga hastigheter in i kurvan, vilket har lett till avikningar.
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Vid platsbesok noterades dven att tunga fordon skapar kolonner. Lastbilarna kor i
relativt 1dga hastigheter, 40—50 km/h, langs en liangre striacka dn just den kurvigaste
delen. I samband med detta observerades négra "vighalsiga” omkorningar nar forare
korde om tunga fordon.

6.2.  Atgardsforslag

Platsen dr svar att bygga om pa grund av dess topografiska forutsattningar. P4 stora
delar av striackan vistas inga oskyddade trafikanter, vilket talar for att stérre
ombyggnader inte ar relevanta.

Lings strackan foreslés istdllet mindre punktinsatser for att forsoka ddmpa hastigheter
och gora skadeforebyggande atgarder i vagens sidoomréde, se figur 27.

Lings stora delar av strackan foreslas att omkorningsforbud infors och mittlinjen blir

heldragen. Utover detta foreslas komplettering med mittréafflor dar vigen har erforderlig
bredd. Enligt riktlinjer fran VGU bor vagbredden i dessa fall vara minst 7 meter. Vid den
stora kurvan i norr foreslés att racke kompletteras pa Gstra sidan.

%

Atgéirdsférslg

— Mittrafflor, omkornings-
forbud, heldragen linje
Racke

H Befintlig hallplats

Figur 27: Atgardsforslag langs Kagghamrabacken

En mojlig atgird ar dven att sinka géllande hastighet genom Kagghamrabacken till 60
km/h. D& grundhastigheten i 6vrigt ar 70 km/h lings vig 225 bedoms atgiarden inte fa
négon storre effekt. Det krivs storre differenser i hastighetsandringen for att atgarden
ska f4 tillfredsstillande effekt. Om det ar aktuellt att gora en hastighetsversyn i ett
bredare perspektiv langs viag 225 och dndra grundhastigheten till 80 km/h kan det dock
bli aktuellt att lokalt sdnka till 60 km/h genom Kagghamrabacken.

Uppskattad kostnad (GKI) for atgarden uppgar till 0,6 MKr i prisnivd 2019—02.
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6.3. Samlad effektbedémning

Atgirden bedoms ha ett positivt bidrag pa trygghet och trafiksikerhet for biltrafik lings
striackan da risken att méta omkorande fordon i motsatt korriktning minskar.
Uppsittandet av racket bedoms dven lindra eventuella skadeverkningar. Slutligen
bedoms dtgiarderna dven gynna godstrafik och ldngsamma fordon nér forare av dessa far
en minskad stress for att bakomvarande fordon genomfor olampliga omkorningar.

De hastighetsddmpande dtgidrderna bedoms dven ha goda effekter pa klimatmaél
eftersom energianvindningen per fordonskilometer férmodas minska. 250 meter vister
om Kagghamrabacken 16per Kagghamradn. An som bland annat ir ett viktigt
reproduktionsvatten for Havsoring innefattas i ett riksintresse for naturvérd. An utpekas
som ett sarskilt skyddsviart vattenomréde dar det ar av vikt att “inga nya atgarder
tillkommer som kan forsamra miljons kvalité” (Lansstyrelsen, NRO01031 via
Trafikverket (2013)). Detta bor beaktas under dtgirdens konstruktion. Samtidigt
bedoms de hastighetsreducerande atgarderna som positivt for naturvardsomradet.

Med en viss osdkerhet bedoms atgidrden, som har en relativt 1ag kostnad, ssammantaget
bidra till en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt héllbar transportférsoérjning.
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7. Rosenhill

7.1. Nulagesbeskrivning

7.1.1. Generell utformning

Vid korsningen Rosenhill moéts viag 225 och vig 257 i en trevagskorsning, se figur 28—29.
Vasterifran ansluter en mindre grusvag. Vid korsningen ligger en bensinstation och i
naromrédet finns en stor anlaggning for uppstillning av tunga fordon, som dven
trafikerar korsningen.

Trots att vag 225 ar rak bedoms sikten fran vdg 257 vara begransad i korsningen pa
grund av en hég hick som hindrar sikten soderut. Trafik frdn vdg 257 har stopplikt mot
vag 225.

Figur 28: Korsningen vag 225/vag 257 (norrut)

Hastighet
— 70 km/h
— 50 km/h
H. Hallplats
P& @ Atk-kamera

——

\Y I
Norrgavagen

o

Figur 29: Oversiktbild av korsningen Rosenhill

Sida 38 (51)



7.1.2. Gang- och cykeltrafik

Det finns inga géng- eller cykelbanor vid platsen.

7.1.3. Kollektivtrafik

Det finns idag en busshéllplats norr om korsningen och det saknas sidkra gang- och
cykelvigar och passage till det vistra hallplatslaget, se figur 29. Det 6stra hallplatslaget
kan man ta sig till via lokalgatorna i byn.

7.1.4. Trafikrékningar

Norr om korsningen finns trafikrakningar. Vid denna punkt passerar cirka 7100
fordon/dygn och pé anslutande vag (viag 257) passerar cirka 2800 fordon/dygn.

7.1.5. Trafikolyckor

I korsningen vig 225/vig 257 har det rapporterats in tre trafikolyckor under perioden
2009-2018. Samtliga olyckor &r kollisionsolyckor mellan motorfordon varav i tva
olyckor ar en motorcykel inblandad.

7.1.6. Hastigheter

Tillaten hastighet 4r 70 km/h. Det finns en trafiksdkerhetskamera (ATK) precis sdder
om korsningen. Hastighetsmétningar cirka 100 m norr om ATK visar att
medelhastigheten dr 53 km/h och 85-percentilen dr 66 km/h. Hastigheten genom
korsningen bedoms darfor inte vara hog.

7.1.7. Allmanna intressen

Det finns ett riksintresse for naturvard, Kagghamraén, som 16per 6sterut langs
Norrgaviagen och sdderut 1angs vag 225. Riksintresset 6verlappar inte med korsningen
och bedoms inte paverkas av atgiarderna. Inga Gvriga registrerade naturvirden finns i
anslutning till korsningen. Inga registrerade fornlimningar finns i direkt anslutning till
korsningen, omradet ligger dock inom riksintresse for kulturmiljévarden, men
korsningsatgarderna bedoms inte skada riksintresset. Anslutande vagar 572 och 257 ar
kulturviigar enligt Trafikverket vilket bor beaktas (underlag till Atgirdsvalsstudie,
Natur- och kulturvirden, lansvag 225).
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Figur 30. Kartutsnitt frAn Naturvardsverkets karta Skyddad
natur. Grént skrafferat visar riksintresse naturvard

Iselsta

Det finns en grundvattenforekomst — i form av en sand- och grusférekomst, Rosenhill-
Lilla Strém (lila i kartan nedan). Risk kan finnas for lackage till grundvattnet under
byggtid, varfor forsiktighet bor iakttas. I det fortsatta arbetet bor
grundvattenforekomsten studeras narmare for att sikerstalla att padverkan undviks.
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Figur 31. Kartutsnitt frAn VISS vattenkarta. Lila omrade visar
grundvattenforekomst.

Vag 225 ligger inom/angransar till omrade med strandskyddsbestammelser, och de
foreslagna korsningsatgarderna angriansar till strandskyddat omréde. Kartbilden visar
ocksa potentiellt fororenade omréaden, ej riskklassade (E), men dessa ligger inte i
anslutning till korsningen och de foreslagna dtgiarderna.
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Figur 32. Kartutsnitt fran lanskarta Stockholms lan.
Bla streckad linje visar gréans for strandskyddsomrade.

7.1.8. Geoteknik

De ytliga jordarterna i omradet (6versta ca 0,5 m a 1 m) utgors huvudsakligen av
postglacial finsand och isdlvssediment enligt SGU:s jordartskarta. Jorddjupet varierar
mellan 30 och 50 m enligt SGU:s jorddjupskarta.

En ny busshallplats och en ny grusvig planeras byggas pa befintlig dkermark, vilket med
hog sannolikhet innebar att fyllnadsmassor kommer att placeras pa tidigare obelastade
jordar. En geoteknisk undersokning rekommenderas att utforas for att klarlagga
jordlager och deras tekniska egenskaper.

7.1.9. Sammanfattande problembild

Korsningen ar olycksdrabbad och olycksbilden ar tydlig i form av olyckor med
vanstersvingande fordon norrifran kolliderar med fordon som kommer séderifran langs
vag 225. Ett problem med korsningen kan vara att de vianstersvingande fordonen inte
har ett eget vanstersvangfalt att vanta i.

Aven tillgingligheten och trafiksikerheten for oskyddade trafikanter som ska till och
fran busshallplatsen ar bristfillig. Det saknas gadngbanor och passage over vig 225.

7.2.  Atgardsforslag

Korsningen foreslds kompletteras med ett vinstersvangfalt norrifrén. I samband med
detta foreslas den befintliga hallplatsen pa vistra sidan flyttas soder om korsningen. Da
frigors vigyta som kan omdisponeras till ett vinstersvangfilt, se figur 33. Konsekvensen
av detta ar att en kompletterande hallplats méaste anldggas pa viag 257 for de linjer som
svanger i korsningen. Denna bedoms fa plats en bit ner pa viag 257. For boende i de
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norra delarna blir det uppskattningsvis cirka 50 meter langre gangvig till/frén
héllplatsen langs viag 257 jamfort med dagens héllplatsldge langs vag 225

Fordelen med att l1agga hallplatsen pa védg 257 dr att behovet av att korsa viag 225 helt
forsvinner for de oskyddade trafikanter som utnyttjar busslinjerna som trafikerar vig
225-vig 257. Hillplatsen langs vdg 257 blir en enkel héllplats med en hirdgjord mindre
yta for pastigning/avstigning.

I samband med det att hallplatslaget for sodergdende busstrafik flyttas soder om
korsningen foreslas dven att en gdngpassage med mittrefug anldggs. Detta nya
hallplatslage pa viag 225 kraver intrang i befintlig dkermark péa véstra sidan. Till den nya
héllplatsen pé vig 225 bor en kompletterande gdngbana anldggas pé sodra sidan av vig
257, se figur 33. For att fa plats med gingbanan kan det bli aktuellt med mindre
markintrang. Da dagens stora hick forsvarar sikten i korsningen kan en kompletterande
géngbana dven forbattra siktforhallandena i korsningen.

For att kunna placera hallplatsen och gangpassagen soder om korsningen méste dven
den befintliga grusvégen flyttas ndgot norrut i sin strackning.

Korbanorna pa vag 225 blir generellt sett mellan 3,5-3,75 m breda. Kérbanan séderut
blir lokalt nagot bredare, vilket underlittar for bussen att angora hallplatsliaget.

Liangs bensinstationen foreslas dven att skyddsricke sittas upp for att minska risken for
trafikolyckor vid och pé bensinstationen.

Uppskattad kostnad (GKI) for detta alternativ uppgér till 2 Mkr i prisnivd 2019—02.

Utover denna kostnad kan dven en vigplan behova upprittas for atgarden. En viagplan
bedoms uppga till mellan 3 och 4 Mkr.
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Figur 33: Atgardsforslag i korsningen vag 225/véag 257

Ett forenklat alternativ till ovan forslag (figur 33) ar att bygga om platsen utan mittrefug,
se figur 34. Detta forslag innebar mindre intrang vaster om viagen. Dessutom kan
befintlig grusvig ligga kvar i sin nuvarande strickning. Konsekvensen av detta alternativ
blir att trafiksikerheten for oskyddade trafikanter blir simre. Med en 16sning utan
mittrefug férviantas nagot hogre hastigheter genom korsningen. Uppskattad kostnad for
detta enklare forslag ar 1,7 Mkr (2019—02).
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Figur 34: Forenklat atgardsforslag

7.3.

Atgirden beddms bidra till en forbittrad framkomlighet och 6kad trafiksikerhet i
korsningen. Framkomligheten bedoms forbéttras i synnerhet for fordon som passerar
korsningen i sodergdende rikining langs viag 225 nir vinstersviangskorfaltet innebar att
de inte langre riskerar att behova vinta pa ett framforvarande vénstersvingande fordon.
Fordon som kommer uppleva en bittre trafiksikerhet nir de inte langre behover
stressas av fordon bakifrén att gora riskfyllda vanstersviangar. Ur ett
samhaillsekonomiskt perspektiv ar bedomningen med nuvarande kunskapsliage svéarare

Samlad effektbedémning

att utfora d& de samlade nyttorna ar svarkvantifierade.
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8. Varsta

8.1. Nulagesbeskrivning

8.1.1. Generell utformning

Striackan genom Varsta stricker sig mellan cirkulationsplatsen i Gster (vag 225/vag 226)

och Bremoravigen i véster, se figur 35—-36.

Lings strickan finns en smal gdngbana p4 norra sidan. Overgéngsstille finns vid
cirkulationsplatsen och vid busshallplatsen vid Bremoravégen. Det finns f malpunkter
pé sodra sidan. Vid cirkulationsplatsen finns Varsta strandpark och langs striackan ar det
endast busshallplatsen vid Bremoravigen som ar en malpunkt pa sodra sidan. I 6vrigt ar
det Malmsjon som ligger soder om vigen. P4 norra sidan av viagen ligger tatorten Vérsta
framst med villor. I utredningsomradet ligger d4ven en grundskola, Malmosjo skola, och

ett par publika lokaler vid cirkulationsplatsen.
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Figur 35: Oversiktsbild &r utredningsomradet i Varsta

Figur 36: Befintlig utformning av cirkulationsplats
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8.1.2. Gang- och cykeltrafik

Det finns en smal géngbana pé norra sidan av vag 225. Denna ar cirka 1,5 m bred. Séder
om korsningen finns inga gang- eller cykelbanor.

Vid cirkulationsplatsen finns tre 6vergangsstéllen och vid busshallplatsen vid
Bremoravagen finns ett friliggande 6vergingsstille.

Figur 37: Gangbana langs vag 225  Figur 38: Friliggande overgangsstélle p& vag 225.

8.1.3. Kollektivtrafik

Det gar bussar pa striackan och det finns en busshéllplats vid Bremoraviagen.

8.1.4. Trafikrédkningar

Det finns trafikrakningar vaster om cirkulationsplatsen och pa strackan passerar cirka
8300 fordon/dygn.

8.1.5. Trafikolyckor

Langs utredningsstriackan har det rapporterats in sex trafikolyckor under perioden
2009-2018. Det har intraffat olyckor bade langs striackan och i cirkulationsplatsen. En
olycka ar en olycka mellan motorfordon och cykel Gvriga ar kollisionsolyckor mellan
motorfordon.

8.1.6. Hastigheter

Tilldten hastighet pa strickan ar 40 km/h. Hastighetsmitningar ar gjorda pa strackan
och medelhastigheten dr 46 km/h och 85-percentilen ar 54 km/h. Utifran
hastighetsmétningarna bed6ms inte hastigheterna pa striackan vara orimligt hoga.

8.1.7. Allmanna intressen

Allménna intressen bedoms inte aktuellt att studera d& atgirder foreslas inom befintligt
viagomréde, se kapitel 8.2.
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8.1.8. Geoteknik

Ingen geoteknisk utredning bedoms aktuell eftersom foreslagna atgarder i kapitel 8.2
ryms inom befintligt vigomrade.

8.1.9. Sammanfattande problembild

Cirkulationsplatsen ar idag utformad utan nigon hastighetsdampning, varken med
vertikala eller horisontala dtgarder. Det ar siledes mojligt att kora fort genom
cirkulationsplatsen samtidigt som oskyddade trafikanter vistas pa platsen.
Trafikolyckorna pé platsen kan dven dem ge en indikation pé att hastigheterna ar hoga
genom cirkulationsplatsen. Denna plats bor darfor ges ett lugnare trafiktempo.

Géngbanan pd norra delen ar smal men det ar svért att skapa yta for att kunna bredda
denna eftersom korbanans bredd ar cirka 7 m samt att det ar stora nivéskillnader bade
soder och norr om végen. Strackan bedoms dock inte ha manga gdende utan anvinds
framst for gdende till och fran busshallplatsen.

Vid busshéllplatsen finns ett obevakat 6vergangsstille som bor forbattras bade ur ett
framkomlighets- och ett trafiksdkerhetsperspektiv for gdende,

8.2.  Atgardsforslag

Dagens utformning av cirkulationsplatsen ar bristfillig ur ett trafiksdkerhetsperspektiv.
Nuvarande utformning dampar inte hastigheterna vid cirkulationsplatsen. I figur 39
visas ett forslag pa ny utformning.

~
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Figur 39: Skiss dver ny utformning av cirkulationsplats

Rondellen foreslas ligga kvar i sin ursprungliga plats i sa stor utstriackning som mojligt
for att kunna bevara befintliga trid och geometrisk utformning. Forandringar i
geometrin kommer darfor primért att ske langs befintliga kantstenar.

Korspar ar gjorda for 24-meters lastbilar, vilket har satt ramarna for utformningen.
Korbanan genom cirkulationsplatsen kommer att variera eftersom befintlig rondell med
trad ska behéllas. Dagens befintliga 6verkorningsbar yta om 4 m bred behalls.
Cirkulationsplatsen foreslas dven kompletteras med ramper vid 6vergangsstillena.
Uppskattad kostnad (GKI) for dtgarden uppgar till 1,8 Mkr i prisnivd 2019—02.

Vid 6vergangsstillet 6ster om Bremoraviagen foreslas att detta kompletteras med en
mittrefug for att forbattra framkomligheten och dven till viss del trafiksdkerheten for
géende, se figur 40. Det ar framforallt hastigheterna som dampas pa trafiken vasterut i
form av en sidoforskjutning. Trafiken Osterut 16per i detta forslag relativt obehindrat och
kan hélla hogre hastighet. Uppskattad kostnad (GKI) for dtgarden uppgar till 0,2 Mkr i
prisniva 2019—02.

Figur 40: Skiss 6ver ny utformning av 6vergdngsstille 6ster om Bremoravdgen med
mittrefug

I figur 41 visas ett ombyggnadsforslag med bussanpassade ramper som har betydligt
hogre trafiksikerhet for gdende. Rampen utformas med en lutning av 6-8% och efter
overgédngsstallet planar nivaskillnaden ut pé en langre stracka.
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Figur 41: Skiss 6ver ny utformning av dvergangsstdlle 6ster om Bremoravdgen med
ramper

Eftersom overgangsstillet inte ar vilfrekventerat av gdende samtidigt som gatan
trafikeras av busstrafik och en stor andel tung trafik foreslas i ett forsta skede att
overgangsstallet endast kompletteras med mittrefug. Den uppskattade kostnaden for
bigge atgirderna i Varsta uppgar sdledes till 2,0 MKr (2019—02).

8.3. Samlad effektbedémning

Atgirden bedoms primért bidra positivt till en forbéttrad trafiksikerhet for oskyddade
trafikanter. Hastighetsreducerande &tgarderna vid cirkulationsplatsen och mittrefugen
vid héllplatsen ger en tryggare trafikmiljo for dessa trafikanter.

De klimatrelaterade mélen bedoms paverkas négot negativt av atgarden, dels i form av
den energianvindning som byggnationen orsakar, men &ven i form av den mer varierade
hastighetsprofilen (mer inbromsningar och accelerationer) atgiarden genererar.
Avslutningsvis framhévs hur framkomligheten for godstrafiken kan komma att
forsamras av korbanans omformning. Atgirden bedéms inte vara samhéllsekonomisk
I6nsam, men da nyttorna ar svara att kvantifiera finns en osdkerhet i denna bedémning.
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9. Vansta hastby, Sorunda ridklubb

Bristen som identifierades i AVSen var att relativt manga oskyddade trafikanter korsar
vag 225 mellan busshéllplatsen och ridklubben. Forslag till fortsatt hantering var att
titta pd en gingpassage Over vagen.

Busshallplatsen som 1ag mitt emot ridklubben har flyttats och ligger nu i anslutning till

befintlig ridsport vilket innebér att de osdkra korsningsanspréken har minskat och
ytterligare dtgird inte bedoms behovas. Avstamt med Nyndshamns kommun via mail.

10. Gudby IP

Bristen som identifierats i AVSen var kopplad till korsningsansprék fran byn Gudby till
idrottsplatsen pa andra sidan vig 225. Forslag till fortsatt hantering var att titta pa
mojlighet till passage.

Passagen har tagits med inom ramen for projektet Barns siakra skolvagar och har
bestillts av Trafikverket for genomforande under 2019.
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0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 172 90 SUNDBYBERG. Besoksadress: Solna Strandvag 98, Solna
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se
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