Cykelframjandet Storstockholmskretsens remissvar for
Vag 259 Tvirforbindelse Sodertorn

Sammanfattning:

Cykelframjandet har genom en remissgrupp samlat in asikter pa den omfattande viagplanen
for Tvarforbindelse Sodertérn. Det gar inte att missa komplexiteten som ett projekt av denna
storlek behover hantera. Remissgruppen har forstaelse for att det inte alltid gar att ge allt at
alla och att tuffa kompromisser ibland behover goras. Dessvarre lamnas remissgruppen med
kinslan att cykeln som trafikslag har haft en tydligt underordnad prioritering i forhallande
till 6vriga intressen i framtagandet av denna véagplan.

Genom presentationsmaterial pa Trafikverkets hemsida tydliggors att ansatser till att
forbattra for gang och cykel har gjorts under projektets gdng. Samtidigt planeras det for
avsteg fran minsta godkanda tekniska standard pa géang- och cykelbanan for att minska
intranget i kinsliga miljoer, samtidigt som markanspraket pa motsvarande plats utokats for
en 6verdimensionerad losning for biltrafiken. Pa flera punkter méaste remissgruppen
konstatera att de lagt stillda utformningskraven enligt den regionala cykelplanen inte har
uppnatts i projektet.

Skuggan faller dock inte enbart 6ver projektet som sddant utan det storsta problemet, som vi
ser det, ligger pa en mer 6vergripande niva. Viktiga avviaganden for cyklisters behov
aterspeglas inte i de riktlinjer som finns for utformningen av cykelinfrastruktur. I det har
fallet géller det bade Region Stockholms regionala cykelplan och Trafikverkets nationella
riktlinjer i VGU. Kunskapsskulden runt cykling inom samhallsplaneringen generellt ar
pataglig. Synpunkterna nedan aterspeglar ett flertal av cyklisters grundliggande behov som
inte beaktats eller som inte tycks var inarbetade i vagplanen.

Sammanfattningsvis kan remissgruppen dnda uppskatta de mindre ansatser som har gjorts
for att forbattra for cyklisterna. Samtidigt konstaterar vi att det ar trottsamt att fortsatt
behova slass for endast den grundldggande standarden for cyklister - gena och sdkra
cykelbanor. Sarskilt med tanke pa nationella riktlinjer om hallbara transporter mitt under en
rasande klimatkris.



Synpunkt 1, Gillande PM Gang- och cykelvigar i anslutning till Tviarforbindelse
Sodertorn:

Kapitel 2.2 Utformning inleds med f6ljande mening: “Mdlsdttningen dr att folja
utformningskraven enligt den regionala cykelplanen.” En stor del av detta remissvar
kommer fokusera pa dissonansen mellan den projekterade anliggningen och riktlinjerna i
den regionala cykelplanen.

Géang- och cykelbanan i planforslaget utfors endast enligt den regionala cykelplanens lagre
standard, med "minsta godkinda breddmétt 4,3 meter (cykelbana 2,5 m + gdngbana 1,8 m).

Detta istillet for god standard som motsvarar 5,3 meter bredd for en gemensam gang- och
cykelbana.

Dimensionerande trafiksituation:
Ldgsta godkinda standard - omkérning vid méte.

I figuren ovan visas dimensionerande trafiksituation enligt regional cykelplan. Den
reserverade ytan fran cyklister i vigplanen ar alltsa satt till 2.5 meter generellt. En 2,5 meter

bred cykelbana ar bara tillracklig for att ge en upplevd trygghet vid méte mellan tva cyklister
enligt en studie fran KTH.

I nu gillande regionala cykelplan framgar det inte exakt vilka situationer som motiverar
anvandandet av minsta godkdnda breddmaétt. I den nya remissversionen av Vigledning for
genomforande av regional cykelplan har detta dock fortydligats:

” Om cykelbanan anldggs intill en gangbana dr det ocksa viktigt att tillrackligt utrymme
planeras for gangtrafikanter, med minst 1,8 meters bredd enligt Boverkets
rekommendationer. Vid ldga gangfloden kan gdngbana anvdndas som omkérningsfil vilket
innebdr att det totala utrymmesbehovet for gang- och cykelbana kan minskas.”

Det framgar inte av samradsunderlaget att nagra analyser pa gangfloden har utférts. Om
sddana analyser har utforts vore det rimligt att framhalla detta som motiv till val av minsta
godkianda breddmaétt for GC-vigen. Remissgruppen far anta att det saknas analyser av
gangfloden, som tydligt visar att det endast kommer vara aktuellt med laga géngfloden pa
GC-viagarna. Om detta antagande stimmer lever utformningen inte upp till dimensionerande
trafiksituation i den regionala cykelplanen.

Projektets valda breddmatt medfor en utformning dir cyklister behover bryta mot lagen vid

nyttjandet av gdng- och cykelvigar. Detta da den foresprékar att cyklister ska korsa heldragen
linje for att mojliggora en omkorning vid mote.

Utformningen kan antingen tolkas som att upphinnande cyklister uppmanas korsa heldragen
linje och kora om pa insidan av framférvarande cyklist, alternativt tvingas den



framforvarande cyklisten korsa heldragen linje och kora in pa gangbanan efter att omkorande
cyklist signalerat att den vill kora om.

Slutsatsen for synpunkt 1 dr att bredden pé gang- och cykelbanan borde 6kas till &tminstone
god standard 5,3 meter. Utformande av infrastruktur for gang och cykel behéver vara tydlig
och intuitiv for anvindarna. Design som tvingar cyklister till trafikbrott for att kunna né full
framkomlighet enligt dimensionerande trafiksituation kan inte anses bidra till nationella mal
om Okad och siker cykling.

I den regionala cykelplanen star dessutom att lisa att “om cykelbanan av ndgon anledning
inte har kunnat utformas for att medge dimensionerande trafiksituation (omkorning vid
mote) maste sikten motsvara den dubbla bromsstriackan, det vill saga 70 meter”.

Eftersom fotgingare kan vistas langs hela strickan borde det kunna tolkas som att
siktstrackan pa samtliga stillen maste vara 70 meter. Enligt Tekniskt PM Vigutformning ar
den projekterade siktstrackan endast satt till 35 meter. Den projekterade anlaggningen
strider i sddant fall ytterligare en gang mot den regionala cykelplanen.

Synpunkt 2, Gillande PM Gang- och cykelvigar i anslutning till Tvarforbindelse
Sodertorn:

Figur 6 pa sida 9 visar en typsektion for utformningen.
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Figur 6. Typsektion dubbelriktad gang- och cykelvag med sidoremsa utmed motortrafikleden med acceptabel
standard enligt regionala cykelplanen.

Enligt den regionala cykelplanen bor regionala cykelstrak alltid ha separering mellan
fotgingare och cyklister. I figur 6 framgar inte vilken del av gdng- och cykelbanan som avses
for anvandning av cyklister och vilken som avses for anvandning av fotgangare. I figur 6 visas
bara en cyklist som nyttjar gang- och cykelbanan och vi far anta att typsektionen férsoker
formedla att cykelbanan ar placerad till vanster av GC-banan i figuren.

Eftersom géngbanan enligt tidigare argumentation i synpunkt 1 ar att betrakta som en
omkorningsyta for cyklister bor samma avstand till fasta sidohinder gilla dven for
gangbanedelen. I den regionala cykelplanen framgar att minsta godkanda avstand till
sidohinder, sdsom stolpar och triad, ska vara minst 1 meter utanfér kérbanan.

Figur 6 ar i sa fall inte en godkind typsektion enligt den regionala cykelplanen eftersom
belysningsstolpen ar placerad precis vid gang- och cykelbanans kant.

En ansenlig mangd av de cykelolyckor som sker ar singelolyckor dar cyklisten krockat med
fasta hinder pa eller bredvid cykelbanan. Darfor bor fasta objekt flyttas fran korbanans
direkta narhet for att skapa en buffertzon.

Slutsats for synpunkt 2 ar att typsektionen bor goras om for att bli mer trafiksiker och att
andringen dven implementeras i planen.



Synpunkt 3, Gillande Rapport bullerutredning, Hela strdckan.
I den regionala cykelplanen star att ldsa:

“Vid risk for hoga bullerstorningar och 6verskridanden av miljokvalitetsnormer vid
cykelvdagar bor fordjupade utredningar av bullernivder, fororeningshalter och eventuella
dtgdrder utforas, sdsom bullerreducerande beldggning, skarmar, dammbindning, sdnkta
hastigheter, omledning av tung trafik och frigérande av korfdlt for busstrafik.”

I Rapport Bullerutredning Hela strédckan framgar det inte att ndgon speciell hiansyn till
bullernivaer pa gang- och cykelbanan har tagits vid projektering.

Miljokonsekvensbeskrivning, bilaga 4 - Kartbilaga buller, del 3 visar tvartom att cyklister
utsitts for bullernivaer >75 dB ldngs stora delar av strackan.

Eftersom skalan slutar vid 75 dB framgar det inte hur hoga bullernivier som cyklister och
fotgangare faktiskt kommer att utsattas for.

Folkhalsomyndigheten beskriver buller pé foljande satt:

“En permanent horselskada utvecklas vanligtvis successivt efter en ldngre tids upprepad
exponering for hoga ljudnivder, oftast i arbetsmiljon. En stadig och langvarig exponering
for buller med en A-vdgd ljudtrycksniva som overstiger cirka 85 dB medfor risk for
horselskada. Den individuella kdnsligheten varierar dock mycket, och sdarskilt kansliga
personer kan fa en horselskada av langvarig exponering for buller med A-vagda
ljudtrycksnivaer omkring 75—-80 dB. Forutsatt att den ekvivalenta ljudtrycksnivan dar under
Virldshdlsoorganisationens (WHO:s) rekommenderade 70 dB LAeq,24 h bor det vara fa i
befolkningen som far sdmre horsel av att exponeras for miljé- och fritidsbuller”

Det finns ingen information i handlingarna som utesluter att cyklister och fotgangare utsatts
for bullernivéer som 6verskrider direkt skadliga nivaer. En pendlingscyklist som nyttjar
cykelbanan tva ganger om dagen kan saledes riskera horselskador pa sikt.

Slutsats for synpunkt 3 ar att bullerskyddsatgarder for gang- och cykelbanan bor projekteras
langs hela strackan dar bullernivierna 6verskrider 70 dBA. Denna atgard skulle 4ven minska
halterna av luftfororeningar pa GC-vigen med mellan 15-50 % enligt en Tvarforbindelse
Sodertorns egna utredning PM SLB 29:2020 — Effekt av bullerskdrm pa PM1o.

En 16sning som hade varit dn trevligare 4r om CG-viagen hade kunnat frikopplas fran
motorvaigens direkta niarhet och laggas med visst avstand till buller och dalig luft.

Synpunkt 4, gidllande MKB Kap 7. Forutsdattningar och konsekvenser for
boendemiljo, hdlsa och sdkerhet

Har det star att ldsa foljande:

“Av ny-/ombyggd gang- och cykelvig som ingar i vagplanen har cirka 0,4 kilometer halter
over MKN for PM1o. Cirka 13 kilometer har halter éver miljomadalet. Sammantaget bedoms
att dessa partier har en hog anvdndning (utnyttjas ofta) och effekten dr mattlig eller stor
negativ. Konsekvensen for mdnniskors hdlsa vid utnyttjande av vdgplanens gang- och
cykelvdgar blir mattlig till stor negativ. Stor negativ konsekvens intrdffar ddar gang- och
cykelvig som ingdr i vigplanen pdverkas av halter 6ver PM10 MKN. Atgdrder kommer
dock genomforas for att minska risken for overskridanden av MKN PMio vid dessa gang-
och cykelvagar.”

Att Trafikverket foreslar byggandet av infrastruktur med konsekvenserna “maéttligt eller stor
negativ” for dess anvindare ar enligt remissgruppens asikt inte forenligt med de nationella
malen om 6kad och siker cykling.



Remissgruppen undrar vilka ”atgiarder for att minska risken” som faktiskt avses genomforas
och hur stora effekter dessa atgiarder bedoms ha for att forbattra luftkvalitén for dem som ska
nyttja gdng- och cykelbanan? Att inte implementera sddana atgarder i detta skede innebér en
overhangande risk att cyklisterna lamnas utan atgarder helt och hallet.

Synpunkt 5, Gillande - Luftkvalitetsutredning for Tvirforbindelse Sodertorn

Géang och cykelbanan vid trafikplats Gommaren kommer enligt Figur 26 i
Luftkvalitetsutredning for Tvarforbindelse Sodertorn ligga 6ver MKN for PM10 pa flertalet
l&nga strackor.
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Figur 26. E4/E20 och Masmotunnelns vastra mynning. Berdknad dygnsmedelhalt av
partiklar, PM10 (ug/m?) under det 36:e vérsta dygnet for utbyggnadsalternativ ar 2045.
Overskrider halten 50 pg/m? 6verskrids miljkvalitetsnormen. Ar halten hégre &n 30 pg/m?3
uppnas inte miljomalet. Streckade linjer visar avstand fran E4/E20 for 50, 100 och 200
meter. Graa ytor motsvarar befintlig bebyggelse.

Denna passage ar en mycket viktig del av det regionala cykelnitet. Remissgruppen motsatter
sig skarpt att placera en sa pass viktig cykelviag inom sa daliga luftkvalitetsforhallanden.
Cykelpendlare ska inte behova utsitta sig for dagliga halsorisker vid sin arbetspendling. En
alternativ dragning av gang- och cykelbanan bor utredas. Resultat av eventuella
omprojekteringar bor dock inte ge en markbar negativ paverkan pa cykelbanenitets funktion
och genhet i forhallande till lokala och regionala malpunkter.

Synpunkt 6, gillande Tekniskt PM Viagutformning:

I VGU, Rad till vidgars och gators utformning, kapitel 9.2.1.3 Langslutning pa gangbanor/-
ytor och gangvdgar, star att lasa:



“Cykelbanas och GCM-vdgs lutning bor om majligt inte vara storre dn 3 %. PG GCM-vdg
med lutning > 2 % bor atgdrder for personer med rorelsenedsdttning vara utforda
exempelvis i form av ledstdnger och sittmojligheter.

Medlut medfor hégre hastighet for cyklande, vilket leder till att stoppstrdckor,
cykelbanebredd samt separering fran gaende bor ses over.”

Foljande strackor i Tekniskt PM Viagutformning, Bilaga 2 6verskrider Trafikverkets Rad for
VGU:

131 - GC-vag S om Glomstavagen (TS)(foljer Botkyrkaleden/Varby allé), 9.4 %
136 - GC-vag langs E4 vid tpl Gommaren, norra sidan Varbybron, 5,4 %

136 — gc-passage under E4, 4 %

231 - GC-viag S om Glomstavigen (TS), 4 %

23A - GC-vag langs Glomstavagen (IV), 5,5 %

331 - GC-vag S om Glomstavagen (TS), 4%

33E - GC-vag vaster om Katrinebergsvagen, 5,1 %

431 - GC-vag S om Glomstavagen (TS). Lutning ej angiven.

43C- 04 - GC-vag langs Huddingeviagen 7,8 %

43C -01, gc-vig inkl tunnel under Huddingevagen, lokal koppling, 3,5 %

43C anslutning fran regionalt strak langs Huddingvagen viasterut. 6%

631 - GC-vag langs V259, 5 %

631-04, gc-vag/ramp mellan busshallplats och lokal ge-vig, norra sidan tpl Glado, 5%
631-05, koppling mellan regionalt gc-strak och ner mot ge-port, norra sidan tpl, 5 %
631-06 , regionalt strak viaster om Sundbygardsvig. Lutning ej angiven.

631-08, gc-anslutning mot Adranvigen, 4,9 %

63D - Lokal GC-vag tpl Glado, 5,1 %

63D-01 Lokal gc-vag langs Hokarrsvagen forbi busshlp rampens sodra sida, 4,6 %
63D-03 - Lokal GC-vig tpl Glado, del mellan ge-port och Ebbadalsvigen, 4,7 %
731 GC-vag langs v 259, Lissmasjovag och osterut, 4,5 %

731-03, lokal gc-vdg anslutning till ge-port i Granby, 5 %

737 - GC-forbindelse Granby-Lissma skolvag, 5 %.

Virt att notera ar att remissgruppen endast hittat en anldggningsdel som lever upp till rdden i
VGU. Flertalet av de identifierade striackorna har dessutom dubbelt, och i enstaka fall tre
ganger sa hog lutning som rekommenderas i Rad for viagar och gators utformning. Vi har
heller inte noterat nagra atgarder for personer med rorelsenedsattning, sisom vilplan eller
ledstanger.

Det bor visserligen noteras att Kraven i VGU (figur nedan) skiljer sig fran Rdden i VGU. Dock
sager det en del om projektets ambitioner nar det kommer till attraktiv och bekvam cykling
for alla typer av cyklister, dven inkluderat dldre och funktionsnedsatta. Inte pa nagon plats
har gang- och cykelvig i vigplanen dimensionerats for rullstol.

Kraven for VGU ar utformade enligt figur nedan.



3.2.2.3 Lutning pa gangvégar/-ytor 3.2.2.4 Lutning pa cykelvigar

Tabell 3.2-6 Storsta lutning pa gangvigar/-ytor Tabell 3.2-7 Storsta lutning pa cykelviigar
Nivaskillnad S;:gvagl-yta Owriga ytor Nivaskillnad Onskvard stérsta | Storsta
0
/ Lutning dimensioneras Onskvard storsta | Storsta () SO m;:g(’;:?.)
for rulistol lutning godtagbara
lutning *)

<1 7 8
<1im s$2% 5% 8%

1-2 6 8
1-2m S2% 5% 75%

2-4 B 8
2-4m s2% 45% 7%

4-6 3 8
4-6m s2% 4% 6.5 %

6-8 25 [ 4
6-8m s2% 4% 6%

8-10 2 7
8-~10m s2% 4% 6 %

*) Endast efter vaghallarens godkannande

*) Endast efter vaghallarens godkannande

For nastan samtliga av de identifierade strackorna som 6verskrider raden i VGU saknas
information i Bilaga 2 till Tekniskt PM Vagutformning, om vilken nivaskillnad som lutningen
avser. Sdledes gar det inte att bedoma om projekteringen uppfyller Krav for
vigars och gators utformning. Till dess att motsatsen bevisats maste remissgruppen
utga fran att sé inte ar fallet.

Remissgruppen onskar att redovisningen for vertikallutning pa géng och cykelbanor
fortydligas. Om projekteringen inte klarar kraven fér VGU behéver den goras om. Onskvirt
ar sa klart att projekteringen dven lever upp till rad for VGU for att vara sa inkluderande som
mojligt. Vertikallutning ar en viktig faktor for svagare sociala gruppers mojlighet att nyttja
cykeln for sina resor.

Tillagg till synpunkt 6:

Kommentar till foljande formulering: “Ddr Tvdrforbindelse Sodertorn och ge-vdgen ligger i
skdrning hojs ge-vdgens profil nagot och tvdrtom vid bank. Detta for att for att skapa en
variation for gc-vdgen.”

Aven om det kan uppfattas som underhallande med berg-och dalbana p4 regionala cykelstrak
sa finns det inga beldgg for att detta skulle vara upplevelsehojande for cyklister. Ju mindre
backar en cykelvig har desto mer attraktiv r den och desto fler manniskor kan dven tdnka
sig att nyttja den. Vi forstar sa klart lockelsen att spara pengar och miljon pa att minska
intrang och mangden schaktmassor. Det ar dock svart att argumentera for
framkomlighetsforsamrande utformning for prioriterade trafikslag nir de nationella mélen
sager att fler ska anvianda cykeln i framtiden, samtidigt som biltrafiken i méalen ska minska. I
MKB:n star dessutom att ldsa att “planforslaget leder till en 6kning av antalet resor med
personbil i Stockholms 14n med cirka 3 050 fordon per dygn (VVMD) ar 2040”.

Synpunkt 7:
I den regionala cykelplanen stér foljande:

“Cyklisten bor motas av goda trafiklosningar oavsett var i linet de befinner sig, losningar
som dr gena och framkomliga vilket dr sarskilt viktigt eftersom undersokningar visar att
cyklister vdrderar forkortade restider mycket hogt"



Avsaknaden av en gen gang- och cykelbana mellan Glado kvarn och Flemingsberg uppfyller
inte rekommendationen i den regionala cykelplanen. Bilvigen har dock fatt en gen dragning,
raka vagen, i tunnel.

I PM Gang- och cykeltrafik frdn 2018 star att lasa:

“Vid Flemingsberg bryts den gena strdckningen eftersom en gang- och cykelvdg genom
Flemingsbergsskogen skulle gora for stort intrang i de hoga miljévdrden samt riksintresset
for friluftsliv som finns ddr. Gang- och cykelvdgen fortsdtter i stdllet norr om
Flemingsbergsskogen utmed befintlig vdg 259 via Stordngsleden och Ldannavdgen.”

Tillfragade samradsinstanser siager foljande:

“Under samrddsprocessen har yttranden fran bl.a. ldnsstyrelsen och Naturvardsverket
inkommit som uttrycker att med hénsyn till riksintresset for friluftslivet sa dar det angeldget
att en ny vdagforbindelse i storsta mojliga man foljer befintlig vdg, alternativt forliaggs i
tunnel, vilket dr fallet med motortrafikleden. Naturvardsverket har uttryckt att
byggmetoder, tillfdlliga vdgar, etableringsomraden samt servicevdgar ska undvika en
uppsplittring av riksintresset.”

Det finns inget i dessa yttranden som direkt motsatter sig en gang- och cykelvig den genaste
vagen. En gang- och cykelvdg kan knappast vara att betrakta som vagforbindelse i detta fall.
Angéende byggmetoder sa borde produktionsplaneringen av projektet utan stérre problem
kunna undvika att placera etableringsytor inom sarskilt kdansliga omraden for byggnationen
av en GC-vag.

Huddinge kommun har dessutom uttryckt en direkt 6nskan om att placera GC-viagen igenom
Flemingsbergsskogen. Denna synpunkt har uppenbarligen haft liten paverkan.

Rosa strackning i utredningen forefaller vara en utmarkt kandidat till en nagorlunda gen
dragning utan allt for stor negativ paverkan pa natur- och kulturmiljointressen. Med vissa
justeringar av linjeforingen hade sikerligen den storsta vertikallutningen kunnat undvikas.

Motivet till valet av den totala motsatsen till gen striackning, med en omvag pa 4 km, borde
ifrdgasittas och beslutet revideras.

Valt alternativ GC-viig liings bef viig 259, Storiingsleden samt Linnaviigen
Fordelar + Befintlig infrastruktur pa delar av strickan

+ Koppling till lokala malpunkter lings strickan.
+ Koppling till Huddinge centrum forstarks
+ Koppling till bebyggelse positivt for den upplevda tryggheten

Nackdelar - Lingre striacka och lingre restidsforlingning jamfort med strik genom skog.

- Storingsledens och Linnavigens befintliga GC-bana ér bitvis blandtrafik pé
villagator och korsas av utfarter vilket innebir ldg trafiksikerhet for oskyddade
trafikanter.

Listade fordelar med den valda strickningen ar inte fordelar som relaterar till cyklisterna
som ska nyttja den nya cykelbanan. Det ser mer ut som fordelar for att minska
projektkostnaderna pa bekostnad av cyklisternas restider.

e Befintlig infrastruktur pa delar av strackan.

o Befintlig infrastruktur for cykling i omradet gor behovet av ytterligare
infrastruktur mindre akut. Det finns dessutom inget som hindrar
kommunerna att rusta ndmnda strackor anda om de har ambitioner for 6kad
cykling.

e Koppling till lokala mélpunkter ldngs strackan.
o Ar bara en fordel om cyklisterna ska till de lokala mélpunkterna.



e Koppling till Huddinge centrum forstirks.

o Vad bra! Da kan cyklisterna som ska cykla till Huddinge anvdnda den
befintliga vagen. Tvarforbindelsen gar ju som bekant mellan Masmo,
Flemingsberg och Jordbro/Handen.

e Koppling till bebyggelse positivt for den upplevda tryggheten.

o Det finns inget som hindrar cyklister fran att anvinda den befintliga omviagen
om de anser att en ny cykelbana genom skogen ar otrygg. Det hade dock varit
kladsamt om omvéagen rustades upp till god regional cykelstraksstandard
anda.

En forlangd resvag pa 4 km for en cyklist som cyklar i 20 km/h motsvarar en omviag pa 16 km
for en bilist i 80 km/h. Det motsvarar en omvag fagelvagen till Bandhagen, for en bilresa
mellan Glado kvarn och Flemingsberg.
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Avstand till malpunkter ar en avgorande faktor om fler ska kunna vilja cykeln eller ej. Att
addera nastan en halvmil till sin pendlingsresa kommer med sdkerhet avskriacka méanga fran
att nyttja den infrastruktur som faktiskt byggs och istillet vilja bilen for sina dagliga resor.
En saddan suboptimering gransar till sloseri.

Trafikverkets riktlinjer for cykelvagvisning gor gillande att en omvagskvot pa 6ver 1.5 ganger
strackan ar olamplig i de flesta situationer (se figur nedan). For strackan mellan Glado kvarn
och Flemingsberg dr omviagskvoten i det nirmaste en faktor 2.



Direkthet

En stracka uppfyller kraven pa direkthet och genhet om den innebar en
maximal omvig pd cirka 1,5 gdnger figelviagen. Det finns ingen forskning

som har undersokt detta, men i praktiken uppndr vildigt fa forbindelser en n n A(\
omvag som ar mindre dn 1,25 eller mer an 1,5 (CROW, 2007). For linga

strackor blir dock omvigen relativt ling med detta métt. Darfor bor det UU
anvandas varsamt, med bedomning utifrin det enskilda fallet, vid langre

strackor.

Tabellen kan ge stod, men som redan namnts, beror lampligheten mycket pa avstindet.

Avstiand/fagelvagen <13 <15 <2,0 > 2,0
(omvagskvot)

Avstidnd mellan start
och mal

<10 km

>10 km

https: //trafikverket.ineko.se/Files/sv-

SE/11895/RelatedFiles/2015 032 Vagledning for regional cykelvagvisning.pdf

Det pégar aktuella diskussioner pa riksdagsniva om att dndra vaglagen for att mojliggora
byggandet av cykelbanor som inte direkt foljer en befintlig vig. Aven om det inte tydligt
framgar i redovisningen ar det troligt att motivet till att vilja bort en gen strackning genom
Flemingsbergsskogen har baserats pa den nuvarande omoderna vaglagstiftningen. Eftersom
den nya dragningen av bilvigen gors i tunnel under Flemingsbergsskogen sa borde det inte
finnas nagra juridiska hinder for att dra gc-vdgen i markniva i niarheten av bilvigen. Om
ambitionen funnits att verkligen se till cyklisternas basta sa hade den mojligheten i alla fall
behovt provas juridiskt. Nagot som uppenbarligen inte verkar har gjorts. Nu far vi
forhoppningsvis snart en ny och battre viglag pa plats. Det ar dock ingen ursakt till att inte
forsoka bygga bra infrastruktur for cyklister redan idag nar mojligheten finns.

Synpunkt 8:

I MKB kap 5.2.1 star att ldsa att “ny gang- och cykelvdg dimensioneras for 30 km/h och
utformas generellt enligt regional standard med en bredd pa 4,3 meter, vilket innebdr att
den ar tillrdackligt bred for att majliggora mote mellan tva cyklister och en gdende
samtidigt. Undantag gors emellertid lokalt pa strédckan ldngs Lissma sjévdg/Lissma
skolvdg. Ddr kommer gang- och cykelvdgen att vara 3,5 meter bred da anpassningar har
gjorts for att minimera intrdng i Granby bebyggelse, bostdder norr om vdg 259 samt
Lissmadalens naturreservat mot Lissmasjon.”

Det framstar alltsa som att projekteringen, medvetet eller omedvetet, inte ar gjord med
hansyn till dimensionerande trafiksituation i den regionala cykelplanen. Dessutom har
undantag gjorts dven fran den minsta godkdnda standarden. Givet nationella méal om 6kad
cykling och minskad biltrafik ar prioriteringen mellan bilvigens utrymme och cyklisternas
utrymme minst sagt uppseendeviackande.



Nu framgar det inte i MKB:n exakt var denna avsmalning, till under lagsta godkidnda
breddmatt, gors. Av illustrationskartorna att déma ser avsmalningen ut att vara gjord dar
bilvagen projekterats for tre filer i bada riktningarna.

En minskning av den projekterade referenshastigheten for bilvigen pa denna striacka hade
sakerligen kunnat ge kortare accelerations- och decelerationsstrackor vaster om Trafikplats
Lissma. P4 sd sitt minskas behovet av langa pafartsramper och markanspraket kan istéllet
anvandas for gang- och cykelbanan. Eftersom den skyltade hastigheten 4nda ar 80 km/h pa
platsen skulle forslaget inte ge ndgon paverkan pa framkomligheten for biltrafiken.



