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Sammanfattad bedömning 

���� Övergripande syfte 

Analysen har tagits fram som underlag till detaljplanen för Humlan 10 m.fl. i Gröndal. Syftet är att 
besvara de tilläggsuppdrag som givits av Samhällsbyggnadsnämnden. Därmed har parkerings- och 
trafiksituationen belysts, och rekommendationer för hur exploateringen kan ske, utan att försämra 
läget för boende och trafikanter, presenterats i denna rapport. 

 

Parkeringsförutsättningar  
• Generell situation: Parkeringsläget i Gröndal är redan ansträngt, särskilt längs Fröjas väg. 

• Rad-/kedjehus: Goda möjligheter att ordna parkering på tomt eller i garage. Enklare att 
ordna parkering jämfört med flerfamiljshus. 

• Flerfamiljshus: Svårare att lösa parkering. Markparkering kan begränsa utevistelseytor. 
Garage under hus kan bli svår att ordna på grund av hög kostnad och begränsad yta.  

• SÄBO/trygghetsboende: Bedömt behov är 20–30 platser för personal och besökare, 
vilket är lägre än normens 61–69 platser/100 brukare. Det finns möjlighet att anlägga fler 
platser eller underjordiskt garage vid behov beroende på disponering av byggnad. 

• Allmän plats: Upp till 16 nya allmänna parkeringsplatser kan tillkomma. Kommer även 
Sigyns/Odins väg till godo vid en sammankoppling. För god helhetsverkan bör parkeringarna 
vara multifunktionella (dagvatten, snöupplag, elbilsladdning). 

 

�������� Trafikförutsättningar 

• Nuvarande trafik: Låg hastighet och låg andel tung trafik i området. 

• Prognoser till 2040: 20–30 % trafikökning är “worst case” vid full exploatering av 
området. SÄBO och bostäder i enlighet med planen tillför cirka 44–85 fordon. 

• Kollektivtrafik: Goda möjligheter (pendeltåg och buss inom 5–6 minuters gångavstånd). 

• Gång/cykel: Mindre tillskott förväntas; hinder bör minskas för att främja dessa trafikslag. 

 

������������� Alternativ för trafiklösning 

• Alternativ 1 – Sammankoppling av Fröjas- och Sigyns/Odins väg 

1. Upp till 16 nya parkeringsplatser, två befintliga utgår.  

2. Ökad framkomlighet, även för cyklister.  

3. Effektivare drift (snöröjning, sophämtning). 



  

 

4. Torgytan måste rustas upp som en del av vägprojekteringen.  

5. Fler hastighetsdämpande åtgärder, förväntade låga hastigheter. 

6. Tidsgeografisk analys visar att risken för genomfartstrafik är mycket låg på grund av 
låg hastighet och små tidsvinster.  

7. Jämnare trafikfördelning mellan vägnäten för tillkommande trafik. Viss söktrafik till 
parkering kan förekomma mellan Sigyns/Odins och Fröjas väg. 

8. Inga riskfyllda backrörelser. 

9. Större flexibilitet för framtida justeringar av trafik. 

10. Något större investering. 

• Alternativ 2 – Vändplan 

1. Upp till 12 nya parkeringsplatser, ej tillgängliga för Sigyns/Odins väg. 

2. Framkomlighet begränsas, även för cyklister.  

3. Utmaningar för effektiv drift (snöröjning, sophämtning). 

4. Torgytan måste inte rustas som en del av vägprojekteringen. 

5. Färre hastighetsdämpande åtgärder men förväntade låga hastigheter. 

6. Ingen förändring i tidsgeografi. 

7. Ökad belastning på Fröjas väg. Söktrafik till vändplan för parkering kan förekomma 
mellan Sigyns/Odins och Fröjas väg via Heimdals- och Idunvägen. 

8. Oönskade backrörelser vid vändplan. 

9. Mindre flexibilitet för framtida justeringar av trafik. 

10. Något mindre investering. 

 

��� Samlad bedömning 

• Rad-/kedjehus innebär goda möjligheter att anordna parkering balanserat med 
utevistelseytor och rekommenderas därmed.  

• För SÄBO:t finns goda möjligheter att tillgodose behovet av parkering och cykelparkering 
inom fastigheten. 

• Sammankoppling av vägnätet (Alternativ 1) bedöms ge de främsta förutsättningar för: 

o en förbättrad parkeringssituation även för Sigyns/Odins väg, 

o en förbättrad trafiksäkerhet och framkomlighet, 

o en jämnare trafikbelastning i vägnätet, 

o en effektiv drift exempelvis vid snöröjning, 

• Eventuell oönskad genomfartstrafik bedöms som mycket liten och kontrollerbar.  
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Bakgrund 
Den 27 augusti 2024 beslutade samhällsbyggnadsnämnden efter votering att: 

1. Att godkänna att detaljplan för Humlan 10 kan ställas ut för granskning enligt 5 kap. 18 § 
plan- och bygglagen 2010:900 (PBL). 

2. Att ge i uppdrag till samhällsbyggnadsförvaltningen att se över parkeringsförutsättningarna i 
aktuellt område. 

3. Att ge i uppdrag till samhällsbyggnadsförvaltningen att komma med analyser och förslag 
avseende hanteringen av eventuella genomfartsutmaningar i trafiken i aktuellt område. 

 

För att gå vidare med ett antagande i planarbetet för Humlan 10 m.fl. tas således detta arbete fram 
för att besvara punkt två och tre i samhällsbyggnadsnämndens beslut. Inom ramen för arbetet har 
förprojekteringar över aktuella trafiklösningar tagits fram som grunden i analysen. Arbetet kommer 
ligga till grund för det fortsatta planarbetet. 

Avseende planförslaget för Humlan 10 m.fl. syftar detaljplanen till att skapa en flexibel detaljplan 
som möjliggör ett särskilt boende för äldre (SÄBO) i maximalt fem våningar inklusive relevanta 
komplement. Planen syftar även till att möjliggöra bostadsbebyggelse i tre våningar och att skapa 
en bättre trafik och parkeringssituation i området. 

Definitioner 
Ett rad- eller kedjehus eller ett flerfamiljshus eller flerbostadshus innebär inte per definition att 
trygghetsboende, seniorboende eller liknande inte kan inrymmas inom denna typ av boendeform. 
Det kan däremot finnas utmaningar att hantera givet önskemål om ökad tillgänglighet som inte 
gynnar en sådan kombination ekonomiskt. Det bredare begreppet flerfamiljshus kommer användas i 
huvudsak.  

En SÄBO-plats för en brukare inryms vanligtvis under definitionen vård då bland annat vårdinslaget 
är större än boendeinslaget. Inom användningen B1 och D i planen möjliggörs dock både vård och 
boendeformerna gruppboende, serviceboende, familjehem eller trygghetsboende. Det är således 
möjligt att kombinera dessa typer av skilda funktioner inom samma byggnad givet användningarna i 
planförslaget.  

Parkeringsförutsättningar Gröndal 
Parkeringssituationen för området Gröndal är ansträngd sedan parkeringsplatser utmed Idunvägen 
exploaterats med bostäder för ett antal år sedan. Befintliga flerfamiljshus längs med Fröjas väg har 
begränsade möjligheter att ordna parkering på de egna fastigheterna. En av få tillgängliga ytor för 
dessa flerfamiljshus är den garagelänga och utomhusparkering som angränsar till planområdet i 
sydöst plus eventuella mindre antal parkeringsplatser intill huskropparna. I övrigt råder 
parkeringsförbud längs med Fröjas väg med undantag för mindre ytor avsedda för korttidsparkering. 
Att tillägga är att flera av de avsedda privata garage i detaljplanen från 1960-talet aldrig 
realiserades. Dessa skulle ha sörjt för bland annat de behov som finns längs med Fröjas väg. Vidare 
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har upplevda utmaningar i parkeringssituationen längs med Sigyns/Odins väg belysts i yttranden 
från samråd och granskning. Gällande allmänna parkeringsplatser går det således att konstatera att 
de råder brist på dessa i området generellt, men specifikt längs med Fröjas väg.  

Utgångspunkten i planarbetet är givet ovanstående att tillkommande exploatering inte får förvärra 
nuvarande parkeringsbrist. Detaljplanen har specifikt beaktat den ansträngda parkeringssituationen 
vid reglering av ytor avsedda för bostäder då exempelvis exploateringsgraden anpassats och 
analyser tagits fram avseende SÄBO:ts behov. 

Parkeringsförutsättningar inom planområdet 
En tydlig utgångspunkt i detta arbete, men även generellt i kommunen, är att parkering för 
fastighetens behov avses lösas på den enskilda fastigheten.  

Den historiska parkeringssituationen för förskolan (Humlegårdskolan) är något oklar. Men baserat på 
efterforskningar av tidigare brukare nyttjades den privata parkeringen på fastigheten Fjärilen 10 för 
hämtning, lämning och personalparkering. Detta bekräftas delvis av Google-bilder från 2010 då 
skolan fortfarande var i bruk. Leveranser till förskolan förefaller ha nyttjat gång- och cykelbanan och 
personalparkering. Sällan förekommande parkering eller uppställning kan ha skett via gång- och 
cykelbanan in på gården. Framtida parkeringssituation kommer i en historisk kontext innebära en 
förbättrad situation då fler parkeringsplatser tillkommer än som tidigare funnits tillgängliga.  

Rad- eller kedjehus 

Parkeringsnormen 

Parkering kan, genom 
möjligheten till generös 
förgårdmark, med enkelhet 
lösas för eventuella 
tillkommande rad- eller 
kedjehus. Exempelvis kan 
parkering lösas fritt på 
tomten eller i inbyggda 
garage alternativt carports. 
Parkeringsnormen anger att 
området ligger inom ”ZON 
1” även om närheten till 
kollektivtrafikknytpunkter är 
närmare än 1200 meter, 
(cirka 450 meter 
fågelvägen). Detta innebär 
ett krav om 1,2 
parkeringsplatser per 
bostad vid gemensam parkering och 1,5 till 2 parkeringsplatser per bostad vid enskilda 
parkeringsplatser.  

Figur 1: Exploatering med radhus inklusive illustration av möjlig 
parkeringslösning. 
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Se figur 1 för en möjlig fördelning av 22 p-platser motsvarande ett p-tal om 1,8 vid rad- eller 
kedjehus. Ytterligare två parkeringsplatser kan lösas, givet att en del grönska och en parkering för 
rörelsehindrade ersätts, vilket då skulle innebära ett p-tal om 2,0.  

Utevistelsemiljö 

Vid rad- eller kedjehus finns goda möjligheter att skapa en god utevistelsemiljö samtidigt som 
parkeringsbehovet tillfredsställs. För att maximera utevistelsemiljön bör de lägre p-talet om 1,2 eller 
1,5 nyttjas om möjligt. Tomtstorlekarna möjliggör för flera parkeringsplatser bredvid varandra varvid 
den gemensamma parkeringsplatsen i mitten skulle kunna nyttjas som grönyta.  

Regleringar och begräsningar 

Att tänka på är att Attefallsreglerna kan nyttjas vid exploatering av rad- eller kedjehus. Detta 
möjliggör exempelvis carports eller garage på prickad mark.  

Viktigt att ha i åtanke vid en exploatering med rad- eller kedjehus är att det kan skapa fler utfarter 
över gångbanan i motsats till exploatering med flerfamiljshus. Detta är negativt för trafiksäkerheten 
men då hastigheterna och trafikrörelserna prognostiseras som låga för angöringen bedöms detta 
vara en begränsad och acceptabel trafikutmaning i sammanhanget.  

Sammanfattning 

I enlighet med ovanstående resonemang och reglering av bostadsbyggelsen finns goda möjligheter 
att anordna parkering motsvarande parkeringsnormen vid rad- eller kedjehus.  

Flerfamiljs-/flerbostadshus eller motsvarande 

Parkeringsnormen 

Vid en exploatering med 
flerfamiljshus anger 
parkeringsnormen 0,78 
parkeringsplatser per lägenhet och 
20 cykelparkeringsplatser per 1000 
BTA alternativt två per bostad. P-
normen gör inte heller någon 
differentiering mellan 
boendeformerna inom 
användningen. Vid en full 
exploatering av användningsytan för 
bostäder skulle det medföra cirka 
29-55 parkeringsplatser för bilar och 
60-70 cykelparkeringsplatser. Detta 
givet att det byggs mellan 37-70 
lägenheter och en ljus BTA om cirka 
2750 kvm. Se figur 2 för en 
illustration av flerfamiljshus inom ytan. Detaljplanen reglerar inte storleken på lägenheterna och vid 

Figur 2: Exploatering med flerfamiljshus inklusive illustration av möjlig 
parkeringslösning. 
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en exploatering med lägenheter större än 75 kvadratmeter i snitt kan färre än 27 parkeringsplatser 
behövs. Vidare medger p-normen reducering av parkeringstalen om mobilitetsåtgärder införs. 
Maximalt kan P-talet minska med 30%, vilket ger ett p-tal på 0,55 per lägenhet. Det skulle motsvara 
cirka 20-39 parkeringsplatser. Med tanke på att planområdet ligger relativt centralt kan vissa 
mobilitetsåtgärder förefalla rimliga och applicerbara, men i åtanke bör vara den nuvarande 
ansträngda parkeringssituationen vid en implementering av reducering av p-talen. Därmed bör inte 
reducering enligt p-normen appliceras inom användningen för bostäder. Ett undantag är om 
utevistelseytor premieras av en sådan åtgärd. 

Utevistelsemiljö 

Möjligheten till exploatering generellt, men framförallt vid exploatering med flerfamiljshus, är 
beroende av möjligheten att lösa parkering på den egna fastigheten. Vid markparkering kommer en 
sådan lösning innebära att mycket få ytor finns kvar för utevistelse. Detaljplanen kommer dock 
medföra att bygglov kan ges.  

I PBL:s 9 kap 8§ klargörs att utevistelseytor ska premieras framför parkering.  

”Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehåller en eller flera bostäder eller lokaler för 
fritidshem, förskola, skola eller annan jämförlig verksamhet, ska det på tomten eller i närheten av 
den finnas tillräckligt stor friyta som är lämplig för lek och utevistelse. Om det inte finns tillräckliga 
utrymmen för att ordna både friyta och parkering enligt första stycket 4, ska man i första hand 
ordna friyta.” 

Gällande planen kan följande konstateras från MÖD 2013:47 där mark och miljööverdomstolen gör 
medhåll kring en kommuns talan som utvecklas nedan. 

Planen reglerar däremot inte detaljer i gårdens utformning. I 5 kap. 3 - 8 §§ ÄPBL anges 
uttömmande vad en detaljplan måste och får reglera. Där finns inget stöd för att i detaljplanen 
bestämma t.ex. var bollplaner, lekredskap eller andra anordningar för barns utevistelse ska 
arrangeras. 

Det går således inte att reglera utevistelseytor i närmare detalj i detaljplanen. Beroende på 
utformning av exploateringen med flerfamiljshus kan exploateringen därmed medföra en negativ 
påverkan på parkeringssituationen i området. Detta förhållande är bland annat relaterat till hur 
många lägenheter som tillskapas och då de allmänna utevistelseytorna generellt är få i området. Det 
är därför av vikt att torget stärks som mötesplats och utevistelsemiljö med kvalitativa gröna inslag. 
Förslaget som kan ses i figur 2 är en absolut maximering av antalet markparkeringsplatser vid 
flerfamiljshus och ger minsta möjliga utevistelseytor.  

Regleringar och begränsningar 

Om ett genomförande innebär flerfamiljshus behöver parkeringslösningen beakta att tillräckliga ytor 
till förgårdsmark tillkommer. Detta för en trivsam miljö givet den begränsade bebyggelseytan. 
Situationen regleras i huvudsak med prickmark i detaljplanen. Med utgångspunkt i de tekniska 
förutsättningarna kan parkering ordnas i garage under byggnadskroppen. Planen förhindrar inte 
denna möjlighet och inom ramen för planverktyget är det svårt att reglera skyldigheter givet 
lagstiftningens utformning. Garage innebär dock kostsamma åtgärder som inte nödvändigtvis står i 

https://juno.nj.se/b/documents/1476555?tab=proposition_for
https://juno.nj.se/b/documents/abs/SFS1987-0010_K5_P3
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proportion till den exploaterbara ytan i detta fall. Garage under bostäderna är således inte sannolik i 
detta läge bland annat givet den begränsade ljusa BTA:n. Ovan mark kan dock maximalt 30 
parkeringsplatser tillskapas inklusive parkering för rörelsehindrade. Se figur 2 för möjlig lösning med 
30 parkeringsplatser. Detta givet de svängradier, backrörelser med mera som minimalt krävs inom 
ytan så att en erforderlig tillgänglighet, trafiksäkerhet med mera uppnås.  

Alternativa scenarion 

En möjlig kompletterande lösning kan vara att anordna ett underjordiskt garage under SÄBO:t. 
Detta skulle kunna öppna upp för möjligheten att köpa parkeringsplatser givet att servitut upprättas. 
I övrigt har området begränsade möjligheter till köp av P-platser i närheten till exploateringen.  

Denna typ av lösning styrs dock inom ramen för andra processer än planverktyget, så som inom 
ramen för en markanvisning. Inom ramen för planverktyget finns dock möjlighet att reglera 
exempelvis exploateringsgrad med mera. Genom att minska flexibiliteten och utesluta viss typ av 
bebyggelse kan antalet scenarion minska där en negativ utveckling av parkeringsbelastningen i 
området sker.  

Sammanfattning 

Planen har utformats flexibelt givet planuppdraget och de politiska önskemålen för planläggning i 
kommunen. Flexibilitet i en plan har ofta sin motpol i optimeringen av platsen för ett förslag, vilket 
medför svårkontrollerade konsekvenser som de beskrivna ovan. 

Sammanfattat går det att konstatera att vid en exploatering av flerfamiljshus finns utmaningar som 
måste överbryggas så att parkeringssituationen inte förvärras i området i sin helhet. Andra 
processer så som inom bygglovsprövningen finns som ska säkerställa att det dimensionerande 
behovet av parkeringsplatser ryms inom fastigheten. Exakta konsekvenserna i form av exempelvis 
byggbar yta och utevistelsemiljö är svår att överblicka i detta skede.  

Vid en jämförelse mellan alternativen och målsättningen att säkerställa en god parkeringsmiljö i 
området förefaller flerfamiljshus innebära fler utmaningar. 

SÄBO med trygghetsboende 

Parkeringsnormen 

Gällande SÄBO:t anger parkeringspolicyn, då området är lokaliserat inom ZON 1, att antalet 
parkeringsplatser för cyklar ska vara mellan 75-100 och för bilar 61-69 givet 100 brukare. Detta 
bedöms inte som tillämpligt givet verksamhetens behov och förutsättningar. Exempelvis är brukarna 
för ett SÄBO mycket sällan i behov av privat parkering för det individuella behovet. 
Parkeringsnormen klargör att den dimensionerande faktorn ska vara de anställdas och besökandes 
behov, vilket detta planförslag utgått från. Parkeringsnormen för äldreboenden eller SÄBO:n är dock 
matematiskt konstruerad givet antalet brukare samt ett högt p-tal vilket då inte ger proportionerliga 
siffor i sammanhanget. 
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Behovsbedömning 

Vid en behovsbedömning av parkeringsplatser för verksamheten av kommunens enhet för äldrevård 
konstaterades ett behov av cirka 20-30 parkeringsplatser för anställda, besökande och 
rörelsehindrade. Ett äldreboende med cirka 90-100 brukare innebär, med utgångspunkt i 
kommunens befintliga verksamheter, att maximalt 30 medarbetare är på plats samtidigt inklusive 
chefer och administrativ personal. Erfarenheten från kommunens äldrevårdsverksamhet är även att 
de anställda till stora delar använder andra färdmedel än bil för att nå sin arbetsplats i stadsnära 
lägen. Givet platsens närhet till starka kollektivtrafiknoder bedöms det som mycket sannolikt att 
verksamhetens behov av parkeringsplatser för ett SÄBO ligger inom spannet 20-30. Vidare har 
kommunen i liknande projekt med snarlika behov och förhållanden, för fastigheten och projektet 
Telegrafen 15 i Nynäshamn stad, konstaterat ett behov av cirka 16 parkeringsplatser för cirka 50 
vårdplatser i en trafik- och parkeringsutredning från 2023-06-29. Detaljplanen möjliggör för mer än 
20-30 parkeringsplatser inom kvartersmarken för SÄBO:t beroende på disponering av byggrätten. Se 
figur 3 för en möjlig lösning som visar 28 markparkeringsplatser. 

Förvaltningen gör med utgångspunkt i ovanstående resonemang den samlade bedömningen att det 
är lämpligt att anta ett behov av 20-30 bilparkeringsplatser för SÄBO:t, i motsats till 

Figur 3: Möjlig exploatering med SÄBO inklusive illustration av möjlig parkeringslösning. 
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parkeringsnormen. Denna bedömning kommer vara vägledande i den bedömning som görs i 
bygglovet avseende de avsteg som krävs gentemot parkeringsnormen. 

Parkeringssituationen i Gröndal anats inte påverkas negativt av tillkomsten av ett SÄBO på platsen 
givet ovanstående resonemang avseende tillkommande parkering och behov. Med detta sagt går det 
inte att utesluta att fastighetens parkeringskapacitet mättas vid enstaka tillfällen under året eller då 
exempelvis personalens parkeringsbehov förändras utifrån antagna etablerade beteendemönster. 
Detta gäller framförallt vid tillskapande av parkeringsplatser i det lägre behovsspannet om 20-30 p-
platser. 

Alternativa scenarion 

Ytterligare parkering kan tillskapas i form av ett underjordiskt garage om så skulle krävas, vilket 
skulle kunna kombineras med behovet av att ersätta skyddsrummet på platsen. Totalt skulle cirka 
20-25 parkeringsplatser kunna tillskapas på detta sätt. Tillskapandet av ett underjordiskt garage är 
inte en förutsättning för bedömningen om att detaljplanen är lämplig givet parkeringssituationen. 
Exakt lösning för parkering inom SÄBO:t klargörs och säkerställs i bygglovet. Lösningen beror på 
exploatörens val gällande exempelvis placering av byggnad. 

Att notera är att om garage byggs kan detta möjliggöra parkeringsköp för eventuellt 
flerfamiljsbebyggelse inom användningen för bostad. Detta skulle då möjliggöra en lämpligare 
disponering av utevistelseytor kontra markparkeringar för bostäderna.  

Om trygghetsboende kombineras i samma byggnad som SÄBO:t givet 70 brukare och maximalt 30 
trygghetboendeplatser skulle detta skapa ett behov om maximalt 23 ytterligare parkeringsplatser 
utöver SÄBO:t behov. Givet en garagelösning med cirka 20-25 parkeringsplatser täcks detta behov 
inklusive de markparkeringar som föreslagits i figur 3.  

Cykelparkering 

Gällande cykelparkering finns möjligheter att anordna mer än 100 platser inom kvartersmarken i 
väderskyddat läge men även här finns anledning att anta ett lägre behov då det förefaller osannolikt 
att brukarna har behov av cykelparkering. Ett mer sannolikt antagande är, likt bilparkeringen, att det 
finns ett behov av 20-30 väderskyddade parkeringsplatser för cyklar givet antalet anställda och 
förmodade besökare. Då det finns byggrätt för kompletterande bebyggelse och möjlighet till 
underjordiskt garage eller förråd samt då skyddsrum måste tillkomma, bedöms möjligheterna att 
tillskapa mer än 100 väderskyddade cykelparkeringsplatser som goda. 

Sammanfattning 

Inom den tilltänkta fastigheten för SÄBO:t bedöms förutsättningarna att anordna de beräknade 
dimensionerade behovet om 20-30 parkeringsplatser som god. Flera möjligheter finns för att uppnå 
en god parkeringsmiljö för personal och besökare till brukare. Det finns även goda tekniska 
möjligheter att skala upp parkeringslösningarna vid anläggande av garage i kombination av ett 
skyddsrum.  

Utöver ytor för bilparkering finns även goda möjligheter att tillskapa erforderlig cykelparkering inom 
fastigheten. 
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P-plats allmän plats 

I och med exploatering av planområdet uppkommer möjligheter att tillskapa allmänna 
parkeringsplatser. Detta framförallt som ett resultat av tillkomsten av angöringsgatan till SÄBO:t och 
sammankopplingen mellan Fröjas- och Sigyns/Odins väg. Totalt kan 12-16 parkeringsplatser inom 
allmän plats-mark tillkomma. Två befintliga parkeringsplatser kommer utgå vid en sammankoppling. 
En vändplan kommer innebära färre parkeringsplatser. Utvecklingen av vägnätet oavsett lösning 
kommer innebära ett avsevärt nettotillskott. Se figur 4-5 för en illustration av vart 
parkeringsplatserna rekommenderas att placeras vid en sammankoppling. 

Att notera är att parkeringarna längs med Fröjas väg även kan utformas som en parkeringsficka 
vilket hade gett cirka två ytterligare parkeringsplatser. En sådan lösning innebär backrörelser i 
vägbana som inte önskas. Parkeringsfickor innebär även de backrörelser som inte önskas. Vid en 
samlad bedömning av mark och exploatering samt kommunal trafikplanerare har längsgående 
parkering bedömts som en trafiksäkre och en mer önskvärd utformning. Se illustration i figur 6 för 
lösning med parkeringsfickor.  

Avvägningar och vägval 

Som tidigare beskrivits är varje fastighet skyldig att sörja för sitt parkeringsbehov. De har även 
tidigare konstaterats att det finns ett behov av allmänna parkeringsplatser till följd av den 
ansträngda situationen i området. Därmed kommer det inte redogörs för igen här.  

Figur 4: Trafikavsnitt över torg och angöringsgatans anslutning som visar tillkommande parkering. 
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I enlighet med de strategiska dokument som kommunen antagit så som Trafik och 
mobilitetsstrategin ska inte biltrafik främjas.  

Att tillskapa allmänna parkeringsplatser kan 
ses som ett sätt att främja biltrafiken. Inom 
ramen för planarbetet har dock aspekter så 
som tillgänglighet, framkomlighet, trygghet, 
trafiksäkerhet och samhällsekonomiska 
konsekvenser beaktats. Likväl har lokala 
förutsättningar och andra strategiska 
dokument, inriktningar och politiska beslut 
legat till grund för utformningen av 
kvartersmarken och de allmänna platserna. 
Förvaltningens bedömning är således att de 
allmänna och enskilda intressena för 
ytterligare allmän parkering på denna plats 
väger tyngre än den möjliga uttolkningen 
av att Trafik och mobilitetstrategin som inte 
stödjer mer allmän parkering givet att detta 
potentiellt skulle främjar biltrafik.  

Exempelvis innebär tillskapandet av dessa allmänna parkeringsplatser att rörelse och tillgängligheten 
ökar för besökare till torget och de tillkommande allmänna funktionerna i området. Detta medför att 
tryggheten på platsen ökar då rörelser till och runt torget tillkommer. På så sätt stärks Odins 
plats/plan i samklang med den fördjupade översiktsplanen. På detta sätt står således de olika 
strategiska dokumenten i målkonflikt med varandra, varvid en avvägning gjorts. 

Ett ytterligare exempel är det strategiska målet i Trafik- och mobilitetsstrategins plan för 
laddinfrastruktur som klargör att 
möjligheterna till elbilsladdning ska byggas 
ut och främjas så att en god geografisk 
täckning kan nås. På så sätt ska hållbara 
resor främjas. De tillkommande 
parkeringarna har i detta läge goda 
möjligheter att tillskapa laddpunkter 
eftersom elanslutningar med mera läggs om 
för exempelvis belysning. Vidare bidrar de 
till en ökad geografisk täckning av dessa 
typer av laddpunkter i ett område utan 
sådana publika möjligheter. 

Det är även värt att notera att 
parkeringsytorna vid en sammankoppling 
inte enbart fyller funktionen som 
parkeringsytor. Bland annat kommer 
parkeringsytorna hantera 

Figur 6: Trafikavsnitt över angöringsgatans anslutning som 
visar alternativ med parkeringsfickor parkering.  

Figur 5: Trafikavsnitt över angöringsgatans anslutning 
som visar tillkommande sidoställda parkeringar vid Fröjas 
väg. 
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dagvatteninfiltration och snöuppläggning. Detta vid strategiska lägen där vägbredder i övrigt är 
begränsade för sådana funktioner eller konkurrerar med gående och cyklisters användning av 
ytorna. Detta kan dock innebära att delar av parkeringarna inte kommer vara tillgängliga alla tider 
på året när behovet av snöupplag är som störst. Framkomligheten för både bilister och oskyddade 
trafikanter kommer däremot öka då snöröjningen kan bli mer effektiv till följd av ytornas 
multifunktionella natur.  

I relation till trafiksäkerheten har ytorna valts med omsorg så att nödvändiga svängradier och 
siktlinjer kan tillkomma. Exempelvis behöver Fröjas väg i söder rätas ut så att parkeringsytorna kan 
tillkomma i det utrymme som bildas och i relation till att farliga backrörelser i en kurva ska undvikas, 
framförallt vid dålig sikt. Se figur 5-6. Längsgående parkeringar kan ge något ökad trafiksäkerhet 
men till följd av att enbart fyra parkeringar kan tillkomma. 

I sammanhanget av den vidare exploateringen som SÄBO:t, bostäderna och angöringsgatan 
innebär, omfattar de tillkommande parkeringsytorna en begränsad kostnad i nominella termer men 
likväl en kostnad. Det är i övrigt svårt att spekulera i hur den lokala samhällsekonomin påverkas av 
denna kommunala utgift. Möjligen kan tillkomsten av parkeringsplatser till torget medföra en viss 
pullfaktor för kiosken, då möjligheten att snabbt parkera och handla ökar.  

Förutsättningar  

Fler olika alternativ har studerats avseende trafiklösningar i slutet av Fröjas väg. Dessa diskuteras 
mer i detalj i nästkommande avsnitt. Vad som dock framkommit är att den lösning som förespråkas 
avseende sammankoppling av vägnätet möjliggör för flest antal parkeringar och att andra 
nödvändiga funktioner och önskvärda egenskaper tillkommer. Vid en vändplan kan exempelvis åtta 
parkeringsplatser tillkomma vid torget samtidigt som en större andel av funktionelltorgyta tas i 
anspråk. Se figur 7. Upp till 12 parkeringsplatser kan således skapas i sin helhet med detta 

Figur 7: Alternativ med vändplan som visar möjlig parkering. 
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alternativ. De åtta parkeringsplatser vid vändplanen skulle innebära backrörelser ut i vändplanen 
vilket ska undvikas ur ett trafiksäkerhetsperspektiv. De låga trafikmängderna generellt i området 
talar dock för att backrörelser ut i vägbana eller motsvarande har liten påverkan på trafiksäkerheten. 
En backrörelse i en kurva med sämre sikt talar dock emot densamma. Vid detta alternativ behöver 
vidare bedömningar göras avseende lämpligheten med parkering inom ytan. Vid en 
sammankoppling kan en separat parkering tillskapas som även är väl avskild från stråken för 
cyklister och gående. Se figur 4. Denna lösning ger i sammanhanget av de olika alternativen 
förbättrade förutsättningar att uppnå en trafiksäker miljö. 

Konsekvenser  

En konsekvens av att parkeringen vid torget (även vändplan med parkering) tillkommer är att den 
idag gräsbeklädda ytan med inslag av unga träd hårdgörs i viss mån. Av dagvattenskäl förespråkas 
att ytan görs genomsläpplig genom att nyttja exempelvis gräsarmering eller motsvarande 
genomsläpplig lösning. Som tidigare beskrivits kommer detta möjliggöra för snöuppläggning för 
gatuavsnittet vid större snömängder. Gräsarmering skapar även goda förutsättningar för ett grönare 
inslag och minskar möjligheten att uppfatta området som sterilt och hårdgjort. 

Vid en vändplan kan ytan inte göras genomsläpplig och platsen kommer helt att hårdgöras för att nå 
alla tekniska krav så som nödvändiga svängradier, driftsäkert och ekonomiskt underhåll med mera. 
Delvis kan parkeringarna vid en vändplan utformas med genomsläppligt material men mer av 
torgets grönytor kan behövas tas i anspråk.  

En förutsättning för tillkomsten av parkeringar och vändplan är att befintlig privat parkeringsyta 
diktan tilltänkt allmän p-plats skärmas av med hinder så att genomfart förhindras över det allmänna 
ytorna. Givet en sammankoppling kommer detta ske naturligt då nivåskillnaderna mellan ytorna blir 
sådan att en barriär skapas. Den tillkommande parkeringsytan kommer ligga högre upp i terrängen 
än den privata. Detta som en konsekvens av krav på tillgänglighetsanpassning i form av en 5% 
lutning för gatan upp mot torget. Genom den barriär som skapas minskar incitamenten att nyttja 
anslutningen och omöjliggör den ”smittrafik” som idag kör över kommunens gräsytor, gångbanor 
och torgytor från parkeringen i fråga. Detaljerad utformningslösning för lutningar med mera vid en 
vändplan är inte undersökta vid detta läge och kan vid en närmare projektering komma att skilja sig 
åt från ovanstående.   

En tillkomst av allmänna parkeringsplatser bedöms kunna minska de underskott på allmänna 
parkeringsplatser som finns i området generellt men specifikt för Fröjas väg. Detta vid två lägen där 
det idag saknas någon form av allmänna parkeringsplatser. Tillkomsten av allmänna p-platser 
underlätta även exploateringsförutsättningarna för SÄBO:t med trygghetsboende men framförallt 
bostäder givet flerfamiljshus. Detta då redundans tillkommer som kan minska eventuell 
överbelastning av parkeringsnätet vid exempelvis extraordinära beläggningstider för parkering 
avseende SÄBO:t.  

Vid en sammankoppling av vägnätet kommer tillkomsten av parkeringsplatserna komma hela 
området som löper längs med Fröjas- Sigyns/Odins väg till godo. Således avlastas även den 
upplevda parkeringsbristen på Sigyns/Odins väg. Yttranden som inkommit under planprocessen har 
specifikt framhävt vikten av att förbättra parkeringssituationen längs med Sigyns/Odins väg genom 
exempelvis önskemål om fler allmänna parkeringar. Eftersom tillkommande parkering oavsett 
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scenario tillkommer på Fröjas väg innebär en vändplan att den barriär som torget då innebär 
kommer begränsa tillgängligheten för boende längs med Sigyns/Odins väg att nyttja dessa. Vid ett 
nyttjande av dessa P-platser kan söktrafik i det större vägnätet i Gröndal i paritet komma att bli en 
konsekvens. Exakt mängd är svår att uppskatta men kan antas omfatta fler än tillkommande 
parkeringar. 

Sammanfattning 

Syftet och målsättningen med tillkommande parkeringar är:  

• att förbättra tillgängligheten till parkeringar i hela området, 
o sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås.  

• att de uppnår den bästa tekniska standarden avseende exempelvis trafiksäkerhet, 
o sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås.  

• ökad tryggheten genom ökad rörelse intill och på torget, 
o alternativen antas som likvärdiga 

• underlätta för besökare till torget, 
o alternativen antas som likvärdiga 

• möjliggöra nya funktioner i området över tid, 
o sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås.  

• att få bästa balans mellan behovet av kvalitativa grön- och utevistelseytor och parkeringar, 
o sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås.  

• att skapa redundans i parkeringssystemet i området framförallt vi tillkommande 
exploatering. 

o sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås.  
• att de ger flest positiva externaliteter så som multifunktionalitet (dagvatten, snöupplag, 

elbilsladdning, effektivare drift) 
o sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås.  

En sammankoppling rekommenderas, givet syftet och målsättningarna.  

Sammanfattning av parkering 
Allmänt om parkeringssituationen 

• Parkeringssituationen i Gröndal är ansträngd.  

• Privata garage som planerats på 1960-talet har aldrig byggts. 

• Nya exploateringar ska inte förvärra parkeringsbristen. 

Rad-/kedjehus 

• Parkering kan enkelt lösas på tomt, i garage eller carport. 

• Parkeringsnorm: 1,2 platser/bostad vid gemensam parkering, 1,5–2 vid enskilda platser. 

• Utevistelsemiljö kan prioriteras genom att nyttja lägre p-tal. 

• Fler utfarter över gångbanor kan bli en trafiksäkerhetsrisk men bedöms acceptabel. 
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Flerfamiljshus 

• Parkeringsnorm: 0,78 platser/lägenhet + 20 cykelplatser per 1000 BTA. 

• Vid 37–70 lägenheter behövs 29–55 bilplatser och 60–70 cykelplatser. 

• Möjligt att reducera p-tal med mobilitetsåtgärder (max 30 %) men avråds på grund av 
redan ansträngd situation. 

• Markparkering minskar utevistelseytor; garage under husen är dyrt och mindre sannolikt. 

• Utmaningar vid avvägning mellan utevistelsemiljö och den generella parkeringssituationen 
vid flerfamiljshus. 

SÄBO (äldreboende/trygghetsboende) 

• Parkeringsnorm ger 61–69 bilplatser/100 brukare, ej tillämplig. 

• Behovsbedömning: cirka 20–30 bilplatser för personal och besökare. 

• Möjlighet till underjordiskt garage kan öka kapacitet och även avlasta behov för bostäderna. 

• Cykelparkering: bedömt behov cirka 20–30 platser, p-norm 75–100. Möjlighet finns att nå 
bedömt behov eller norm. 

Allmän platsparkering 

• Upp till 12–16 nya allmänna parkeringsplatser. 

• Sammankoppling antas leda till att syftet och målsättningen i högsta grad uppnås. 

Avvägningar och rekommendation 

• Sammankoppling av vägnätet bedöms ge: 

o högst teknisk standard och trafiksäkerhet för parkering 

o fler parkeringsplatser 

o möjlighet för Sigyns/Odins väg att ta del av tillkommande parkering 

o god balans mellan grönytor och parkering 

o flest positiva mervärdesfunktioner (dagvatten, snöupplag med mera) 

• Sammankoppling rekommenderas för att i högsta grad uppnå syfte och målen. 
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Trafikförutsättningar 
I nuläget finns ingen erforderlig angöring till 
ytan för fastigheten Humlan 10. Det finns dock 
en gång- och cykelbana som löper längs med 
fastigheten. Den ansluter till Sigyns- och Odins 
väg över Odins plan/Odins plats. Se figur 8 för 
befintlig situation. Angöring till 
Humlegårdskolan som tidigare låg på 
fastigheten antas till viss del ha skett på denna 
smala gång- och cykelbana och delvis via ytan 
för parkering och garage, diktan planområdet i 
sydöst. För att möjliggöra exploateringen krävs 
således att en ny funktionell och trafiksäker 
angöring tillskapas. 

Verksamheten som var förlagd på platsen i 
närtid medförde en del trafik framförallt vid 
hämtning och lämning. Tillkommande 
funktioner av bostäder och vård kan ses tillföra 
en likvärdig mängd trafik generellt bland annat 
baserat på parkeringsbehovet. Trafikmönstret 
är dock annorlunda till följd av att de 
tillkommande funktionerna inte kommer innebära lika högintensiva toppar av trafik som en förskola 
har gällande hämning och lämning. Vidare innebär framförallt bostäder ett mer permanent 
parkeringsbehov under hela dygnet i jämförelse med en förskola. Leveranser till och från 
tillkommande verksamheter och bostäder kommer sannolikt innebära en likvärdig belastning av tung 
trafik. Att notera är att nedanstående prognos inte tar hänsyns till detta tidigare trafikmönster utan 
utgår från dagens situation.  

Trafikmätning och prognos 

Nuvarande trafik och prognos för 2040 kan ses i tabell 1 för de aktuella vägarna i området. 
Prognosen för 2040 inkluderar en förlängning av Fröjas-, Sigyns- och Odins väg och togs delvis fram 
i samband med bullerberäkningarna för planen. 

Trafikuppgifterna i det framtida scenariot med en 30% ökning avser situationen vid full utbyggnad 
av Gröndal utöver vad detaljplanen föreslår och utgör ett så kallat ”worst case scenario” med en 
vägtrafikökning om cirka 30 % på 16 år. En full utbyggnad bygger på scenariot framtaget i 
planprogram Gröndal. Se figur 9 för illustration kring tilltänkt exploatering.  

Trafikuppgifterna har inhämtats dels från mätningar gjorda av kommunen 2023 och i januari 2024. 
Dessa mätningar har gjorts av ackrediterade konsulter och är kvalitetssäkrade i flera steg. Om en 
full utbyggnad inte sker av området är det inte motiverat att utgå från samma aggressiva ökning av 
trafiken, varvid Trafikverkets uppräkningstal för Stockholms län om cirka 20% antas rimligare. Även 
dessa siffor är väl tilltagna i sammanhanget då Trafikverkets uppräkningstal avser matarleder och 
huvudstråk. Givet att enbart bostäderna och SÄBO:t tillkommer går det att beräkna tillkommande 

Figur 8: Befintlig gångbana intill den privata 
parkeringen. 
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trafik till 44-85 tillkommande bilar baserat på bland annat parkeringsbehovet. Se tabell 1 och rubrik 
”Prognos exploatering enligt DP MAX/MINI”. Flerfamiljshuset skulle medföra cirka 55 bilar. Givet 
tillkomsten av rad- eller kedjehus skulle det medföra 24 bilar i stället för 55. SÄBO:t kan komma att 
tillföra cirka 20-30 bilar inräknat besökare och personal.  

Att notera i tabellen är att totalsiffran för sammankopplingen av vägnätet inte är fullt likvärdig med 
den totala andelen för vägtrafiken på båda gatorna idag. Se fotnot 4, 7, 10, 13. Anledningen till 
detta är framförallt relaterat till att mätpunkterna för totaltrafiken på vägarna är förlagda i början av 
respektive vägnät. Längs med vägnätet minskar trafiken succesivt då målpunkterna nås i form av 
boendeparkering. För att ta hänsyn till detta har en schablon tillämpats som innebär att 20% av 
trafikmängden räknats bort. För det tillkommande vägnätet är således siffrorna, 1250 respektive 
1350 för år 2040. En högre schablon skulle representera faktiska förhållanden intill torget bättre då 
huvudsaken av målpunkterna längs med exempelvis Fröjas väg redan nåtts. Sifforna kan därför 
förstås som väl tilltagna i sammanhanget.  

Figur 9: Tilltänkt exploatering i planprogram för Gröndal, "worst case". 
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Beräkningarna avseende trafiken är extrapoleringar av nuvarande situation. Därmed har inga 
mitigerande åtgärder tagits hänsyn till. De åtgärder som presenteras i nästkommande avsnitt 
tydliggör vilka effekter som dessa åtgärder kan få. Kortfattat innebär dock dessa åtgärder att 
exempelvis en sammankoppling inte bedöms vara en bidragande orsak till någon trafikökning i 
området. Snarare är det eventuella tillkommande förtätningar av bostäder och funktioner som tillför 
trafik i området vid en full utbyggnad av Gröndalsområdet. I sammanhanget av lokala 
förutsättningar finns det inget som pekar på att den motorburna trafiken skulle öka mer än 
Trafikverkets uppräkningstal givet att området inte förtätas mer än som avses med detaljplanen. 
Tillkommande allmänna parkeringar kan visserligen öka incitamenten på marginalen att införskaffa 
bil men detta anses rymmas inom Trafikverkets uppräkningstal. Grundförutsättningarna till 
resmönstret i Nynäshamn är starkt relaterat till de lokala arbetsmarknadsförutsättningarna, där 
långa avstånd och begränsade kollektivtrafikförutsättningar sätter ramarna. Detta ger utfallet att 
bilen får en generellt stark position avseende reseincitament. För området finns dock relativt goda 
möjligheter till kollektivtrafik i form av exempelvis pendeltåg på cirka sex minuters avstånd. Detta 
talar till viss del emot ett högt bilinnehav för tillkommande funktioner och bostäder och således 
emot de aggressiva ökningar som presenteras i tabellen.  

Väg ÅDT, fordon/dygn 
Fröjas väg1 600 
Sigyns väg2 700 
Odins väg 450 

Heimdalsvägen 1050 
Idunvägen 2300 

Prognos 2040 inkl. full utbyggnad, cirka 30% ökning3 
Fröjas/ Sigyns väg4 13505 

Fröjas väg 800 
Sigyns väg 900 
Odins väg 600 

Heimdalsvägen 1500 
Idunvägen 3250 

Prognos 2040, cirka 20% ökning6 
Fröjas/ Sigyns väg7 12508 

Fröjas väg 700 

 
1 Mätning utförd i januari 2024 vilka representerar all trafik som kommer in på vägnätet. Längre in på vägen är ÅDT lägre. 

2 Mätning utförd i januari 2024. Mätningen återspeglar i princip all trafik som kommer in på vägnätet. 

3 Avrundat till närmaste 50  
4 Endast tillkommande vägsträcka. 80% av totaltrafik. 

5 (600+700)*0,2= 260. 1300-260= 1040. 1040*1,2= 1248  

6 Avrundat till närmaste 50 

7 Endast tillkommande vägsträcka. 80% av totaltrafik. 

8 (600+700)*0,2= 260. 1300-260= 1040. 1040*1,3= 1352 
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Sigyns väg 850 
Odins väg 550 

Heimdalsvägen 1250 
Idunvägen 2750 

Prognos exploatering enligt DP MAX9 
Fröjas/ Sigyns väg10 112511 

Fröjas väg 685 
Sigyns väg 785 
Odins väg 535 

Heimdalsvägen 1135 
Idunvägen 2385 

Prognos exploatering enligt DP MINI12 
Fröjas/ Sigyns väg13 108414 

Fröjas väg 644 
Sigyns väg 744 
Odins väg 494 

Heimdalsvägen 1094 
Idunvägen 2344 

Tabell 1: Trafikmätning och prognos. 

Hastigheter och typ av trafik 

Vägarna som skär planområdet präglas av relativt låga motortrafikrörelser samt låga hastigheter. 
Medelhastigheten för vägarna är cirka 18 km/h för Fröjas väg och 28 km/h för Sigyns väg. Maxtrafik 
vid rusningstid är cirka 78 fordon för Fröjas väg och cirka 86 fordon för Sigyns väg. Vägnätet i 
området präglas inte av någon större andel tung trafik (6%). Förmodad källa till tung trafik bedöms 
framförallt härröra från leveranser till bostäderna i området och avfallshanteringen. Andra speciella 
målpunkter som skulle alstra tung trafik saknas i området. Byggtrafik vid en exploatering kan 
tillfälligt påverka andelen tung trafik i vägnätet framförallt då mängden total trafik är låg. 
Ovanstående data har uppmätts i och med trafikmätningar i området. 

Planens genomförande bedöms inte medföra risk för ökade hastigheter i området. Detta då inga nya 
raksträckor eller liknande tillkommer som skulle uppmuntra ett sådant trafikmönster. Planens 
genomförande bedöms inte heller påverka trafikens sammansättning även om äldreboendet har ett 

 
9 Ej avrundat 

10 Endast tillkommande vägsträcka. 80% av totaltrafik. 

11 (600+700)*0,2= 260. 1300-260= 1040. 1040+85= 1125 

12 Ej avrundat 

13 Endast tillkommande vägsträcka. 80% av totaltrafik. 

14 (600+700)*0,2= 260. 1300-260= 1040. 1040+44= 1084 
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något högre förmodat behov av tung trafik än bostäder. De alternativ som senare presenteras 
innebär olika påverkan på hastigheterna längs med angöringsgatan.  

Kollektivtrafik 

Planområdet ligger cirka sex minuter till fots 
från Gröndals pendeltågstation som ligger 
utmed Idunvägen. Även en busshållplats med 
linjerna 854 och 898 finns lokaliserad intill 
pendeltågstationen. På Heimdalsvägen, cirka 
fem minuter till fots från planområdet, finns 
ytterligare en busshållplats som trafikeras av 
buss 854. Möjligheten att nyttja kollektivtrafik 
från planområdet anses som mycket goda 
givet de förutsättningar som finns i 
Nynäshamn. Ingen kollektivtrafik behöver 
eller förväntas tillkomma till följd av 
exploateringen. 

Gång- och cykeltrafik 

Ingen dedikerad mätning har företagits av 
gång- och cykeltrafiken i området. Dock har 
flertalet platsbesök genomförts där gående 
och cyklisters beteendemönster på platsen 
har studerats. Vidare har kortare intervjuer 
företagits av tidigare anställda och brukare 
på Humlegårdsskolan. Det är således svårt 
att förutom att identifiera push och pull-
faktorer klargöra den exakta påverkan som exploateringen innebär. Mätningar har inte företagits då 
dessa inte bedömts som nödvändiga för att bedöma lämpligheten i planförslaget, därmed står de 
inte i proportionalitet till kostnader som sådana mätningar medför.  

Området längs med Fröjas, Sigyns och Odins väg omfattar inga sammankopplade dedikerade 
allmänna gång- och cykelbanor. Längs med de allmänna vägarna finns gångbanor. Cyklister 
hänvisas till blandtrafik med motorfordon. Detta i linje med Nollvisionen som förespråkar blandtrafik 
i dessa typer av trafikmiljöer i motsats till exempelvis SKAFT-planering. I högre hastigheter ska 
trafiken separeras om möjligt.  

I dagsläget finns en gång- och cykelbana intill fastigheten Humlan 10 (gamla Humlegårdskolan) som 
löper från torget till Fröjas väg. Exploateringen berör framförallt denna. Vidare finns det en gång- 
och cykelbana i slutet av Odins väg som kopplar samman slutet av denna väg till Idunvägen.  

Alla alternativ förutsätter att gång och cykelbanan ersätts med en delad yta för cyklister och bilister i 
låga hastigheter samt separat gångbana. Utrymme saknas för att kunna tillskapa en separat gång 
och cykelväg inklusive vägbana. En separat gång och cykelbana behöva sättas i proportion till 

Figur 10: Befintlig torgsituation avseende trafikhinder för 
motorburen trafik. 
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förväntat värde av en sådan åtgärd. Exempelvis behöver en sådan åtgärd beakta avsaknaden av ett 
sammankopplat gång och cykelnät i området.  

Gång- och cykeltrafiken kan komma att öka i området. Detta i sammanhanget av att cyklister 
tillkommer i form av besökande och personal för SÄBO:t samt då även bostäderna innebär ett 
marginellt tillskott av gång- och cykeltrafik. Hinder för gående och cyklister, i och med en 
sammankoppling, i form av vägbomar, betongsuggor, branta lutningar, träd etcetera kommer 
minska. Se figur 10 för exempel på hinder på platsen. Fler hinder är att förvänta vid en vändplan 
jämfört med nuvarande situation i och med behovet av att stävja motortrafiktrafikrörelser över 
torget. Detta i linje med exempelvis trafik och mobilitetsstrategin.  

Färre hinder skulle främja framförallt cykeltrafiken i området. Vid platsbesök har utmaningar för 
cyklister noters vid torget och i backen mot Odins väg i form av branta lutningar. Vidare har hinder 
för biltrafik och torgets möblemang noterats störa vissa cykeltrafikanters framkomlighet på platsen. 
Mopedister och spår av biltrafik har även noteras över torget trots förbud och barriärer som ska vara 
till förmån för gående och cyklister. Detta då bland annat sjuka och döda träd fällts som tidigare 
utgjort en naturlig barriär för bilar.  

Planförslaget bedöms inte medför någon avsevärd förändring i mängden cykeltrafik i området 
oavsett trafikteknisk utformning. En marginell ökning är att förvänta till följd av tillkommande 
funktioner och bostäder. På marginalen kan minskade hinder över torget bidra till ökad cyklism. 
Även om mängden cyklister eller mängden tillkommande cyklister inte motiverar en separat gång 
och cykelbana i detta fall finns behov av att säkerställa låga hastigheter och låga motortrafikrörelser. 
Detta som ett led i att säkerställa en erforderlig trafiksäkerhet och att de delade ytorna avseende 
körbana är en tillräckligt god lösning. Detta avseende kapacitet för cykeltrafik i sammanhanget av 
att cykeltrafik ska främjas i enlighet med kommunens strategiska dokument. Detta är aspekter som 
de olika alternativ som ska presenteras nedan har förhållit sig till. 

Sammanfattning av trafikförutsättningar 
Trafikförutsättningar 

• Ingen fungerande angöring till Humlan 10 i nuläget, ny funktionell och trafiksäker angöring 
krävs för exploateringen. 

Trafikmönster 

• Tidigare verksamhet gav hög trafik vid lämning/hämtning. Nya funktioner (bostäder/vård) 
ger liknande mängd total trafik men jämnare spridning (färre toppar). 

• Leveranser/tung trafik bedöms bli ungefär samma nivå som tidigare. 

Trafikmätning & prognos 

• Mätningar gjorda 2023–2024 av ackrediterade konsulter. 

• Prognos 2040 vid full utbyggnad: cirka 30 % trafikökning (”worst case”). Trafikverkets 
uppräkningstal cirka 20 % (att anat om ingen full förtätning sker). 

• Tillkommande trafik avseende enbart tillkommande SÄBO/bostäder i plan: cirka 44-85 bilar 
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Hastigheter & typ av trafik 

• Medelhastighet: Fröjas 18 km/h, Sigyns 28 km/h. 

• Maxtrafik rusning: 78 (Fröjas), 86 (Sigyns). 

• Låg andel tung trafik (leveranser/avfall). 

• Planen skapar inte förutsättningar för ökade hastigheter eller ändrad trafikmix. 

Kollektivtrafik 

• Buss/Pendeltåg cirka 5-6 minuters promenad. 

• Goda kollektivtrafikförutsättningar – ingen ny kollektivtrafik planeras. 

Gång- och cykeltrafik 

• Ingen mätning av gång-/cykeltrafik; platsbesök och intervjuer bedöms som tillräckligt. 

• Området saknar sammanhängande gång- och cykelbanor – cyklister i blandtrafik. 

• Alla alternativ innebär delad yta för cyklister och bilister i låga hastigheter + separat 
gångbana. Utrymme saknas för full separering. 

• Gång- och cykeltrafik väntas öka marginellt på grund av SÄBO och bostäder. 

• Minskade hinder (vägbommar, branta lutningar, träd med mera) kan förbättra 
framkomlighet för cyklister. Planen förväntas inte medföra avsevärd ökning av cykeltrafik 
men kräver låga hastigheter och god säkerhet. 

Alternativ 1, sammankoppling 
Flera alternativ har studerats för en sammankoppling. I denna analys finns dock inte utrymme att gå 
in på alla dessa. Se figur 4 och 13 för aktuell sammankoppling. Kortfattat har denna typ av 
sammankoppling valts då denna lösning bedömts ge förutsättningarna för ett genomförande, 
omgivningspåverkan, måluppfyllelse med mera.  

Kommunalekonomiska- och övriga konsekvenser 

Vid en sammankoppling skapas goda förutsättningar för en driftsäker och ett effektivt underhåll 
samt skötsel av de allmänna ytorna. Detta gäller även kommunala förbund som eftersträvar dessa 
målsättningar.  

Exempelvis innebär en sammankoppling att det blir lättare att hantera större snömängder och 
snabbare snöröja gatorna i området. Detta dels då nya små lokala uppläggningsplatser för snö med 
lokal infiltration möjliggörs vilket säkerställer en god hantering långsiktigt på platsen. Dels krävs inte 
onödiga körningar runt kvarteret när fordon behöver ta sig över till nästa vägnät.  

Anläggningskostnaden antas vara något högre än alternativ 2. Detaljerade uppskattningar om 
kostnader måste kalkyleras efter en detaljprojektering. 
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Framkomligheten lokalt i området för motorburen trafik och cyklister förväntas öka med en 
sammankoppling. Detta har positiva effekter för exempelvis räddningstjänstens möjligheter att verka 
i området. Detta då möjliga angreppspunkter ökar. Den ökade lokala framkomligheten är även 
positiv utifrån de äldres perspektiv och tillgången till färdtjänst då vägnätet skapar viss lokal 
flexibilitet givet målpunkt i området.  

Avseende barn så skapas en trygg torgmiljö som tydligt avskiljs från biltrafik samtidigt som vuxna 
och barn som cyklar och går i shared spaceytorna gör så i en låghastighetshetsmiljö anpassad för 
gående och cyklister i första hand. Att beakta är Nollvisionens förespråkar blandtrafik i dessa 
miljöer. 

Torget 

Sammankopplingen innebär att 
torgytan måste rustas upp i sin 
helhet. Se figur 11 och 12 för 
torgets utformning idag. Detta 
då dagens markunderlag i 
form av plattor och 
planteringar är hårt slitna och 
inte går att återbruka. I och 
med att delar av ytan behöver 
byggas om är det 
kostnadseffektivt att även 
omhänderta resterande delar 
av torgets utformning och 
locka till fler besök. Det kan 
även bli svårt att drifta ytan 
när äldre beläggningar blandas 
med ny.  

Upprustningen avser konkret 
att nya sittbänkar, blommande 
träd, vegetation, lekfulla 
inslag, ny anpassad belysning, scener med mera tillkommer. Fontänen kommer fortsatt vara i 
centrum av torget och lyfts fram genom ny belysning och som en del av trafikmiljön. Vegetationen 
som tillkommer ska rama in torget samtidigt som en luftigare miljö tillskapas som bjuder in till besök 
och inger ett tryggt intryck. Torget skärmas visuellt och trafiksäkerhetsmässigt av från torget via så 
kallade ”pollare”. Dessa är stål- eller stenpelare med eller utan kedjor som förhindrar biltrafik in på 
torget exklusive servicefordon. Även vissa av sittbänkarna kommer utgöra barriärer för bilar att 
beträda torget. Detta ska göra torgytan till en trafiksäker miljö där bilister motas att nyttja ytan så 
som sker idag för exempelvis parkering och olagliga genomfarter. 

Sammankopplingen i form av körbanan och gångbana kommer vid detta alternativ utföras med 
hexagonformad betongmarksten vilka möjliggör lokalt omhändertagande av dagvatten genom 
infiltrering. Ytan över torget avses bli en så kallad shared space-yta där cyklister, gående och bilister 
delar på utrymmet utifrån de oskyddade trafikanternas villkor. Genom den särskilda 
markbeläggningen minskar hastigheterna dels genom sin hastighetsdämpande struktur, dels genom 
sitt visuella intryck som tydliggör att ytan särskiljs från en vanlig bilväg. Vidare ger visuella barriärer 
som fontänen och den kurvade körbanan incitament för bilister att sänka hastigheten vilket 
förstärker den önskade effekten av en låghastighetsmiljö. Detta skapar goda förutsättningar för den 
delade funktionen som gång-, cykelbana och gata för motortrafikfordon.  

Figur 11: Torget befintliga utformning med fontänen och gångbana i 
bakgrunden.  
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Då ytan ska vara delad ska gång och cykeltrafikanter bjudas in. Detta görs genom att bland annat 
möjliggöra en smitväg i form av en trappa upp till bostadsrättsföreningen i nordväst. Vidare 
tillskapas sittbänkar längs med vägen 
så att de som har svårt att gå och 
behöver frekventa pauser kan ta sig 
förbi ytan på ett tryggt sätt. Där 
shared space-ytan över torget slutar 
möts det upp av en gångbana på den 
nordvästra sidan som således följer 
den etablerade gångbana som finns 
längs med Sigyns och Fröjas väg. På 
så sätt skapas en kontinuitet i 
gångstråket i området. För cyklister 
erbjuds en hinderfri väg delad med 
bilister i likhet med de förutsättningar 
som ges i det omgivande vägnätets i 
övrigt och i samklang med bland 
annat de hastigheter som råder inom 
området. 

Ytan över torget föreslås regleras som 
gångfartsområde eller med hastighetsbegränsningen 30 km/h. Valet av alternativ beror på hur ytan 
används av cyklister och gångtrafikanter. Även då det går att förvänta sig en ökning av gående och 
cyklister vid en upprustning av torget är dragningskraften hos kiosken svag i sin nuvarande 
utformning. Då ett gångfartsområde kräver viss volym av gående och cyklister för att fungera bra 
föreslås i detta skede att ytan regleras med 30 km/h vid ett genomförande. Förväntad hastighet 
antas vara lägre till följd av tidigare nämnda åtgärder. Vid behov kan trafikföreskrifterna justeras. 
Observera att trafikföreskrifter inte kan regleras inom ramen för planläggningen. 

Framtida alternativ 

Vid en sammankoppling finns det möjlighet att i ett framtida scenario styra trafikflödena och 
trafikmönstren på platsen genom trafikföreskrifter. Exempelvis kan gångfartsområde införas vid 
högre flöden av gång och cykeltrafikanter. Vidare kan vägen fysiskt stängas av för alla typer av 
fordon utöver de som bedöms som nödvändiga likt räddningstjänst, servicefordon, avfallshantering, 
med flera, om så skulle bedömas nödvändigt. Alternativet skapar således en fysisk infrastruktur som 
är flexibel i sin användning med utgångspunkt i den trafiksituation som skulle kunna utvecklas med 
tiden på platsen och i området. Denna flexibilitet uteblir vid en vändplan där större 
konstruktionsåtaganden kommer krävas för att möjliggöra exempelvis önskade nyttor och funktioner 
i efterhand. 

Vid en sammankoppling ökar även möjligheterna att utveckla torgytan och omkringliggande miljö 
framgent. Detta då exempelvis tillgängliga parkeringsytor ökar och då framtida trafikbelastning 
jämnare kan fördelas på befintligt vägnät så att större kostnader inte behöver tas för att anpassa 
dessa. Även möjligheter för en tillfredställande avfallshantering utan backrörelser för eventuella 
tillkommande exploateringar ökar då framkomligheten blir bättre. 

Figur 12: Torgets befintliga utformning med fontän och kiosk. 
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Angöringsgata 

Angöringsgatan som krävs för etableringen av funktionerna inom SÄBO:t men även tillkommande 
bostäder omfattar vid en sammankoppling och vändplan avsmalningar i sektionen kallade refuger. 
Se figur 11 för placering av refugerna. Dessa refuger har en multifunktionell roll. Dels ska de ha en 
hastighetsdämpande funktion då de bryter upp raksträckan så att trafiken vid möten behöver sakta 
in och vänta bakom hindren. Vidare ska de fungera som dagvattenanläggningar i form av 
växtbäddar och skelettjordar. I och med att de finns en etablerad allé längs med Fröjas väg kommer 
tillskapandet av dessa trädrader och växtbäddar ha en positiv påverkan på den biologiska 
mångfalden i området och aktuella spridningsvägar mot torget. Notera att refugerna tillkommer 
även vid en vändplan. 

Refugerna kompletteras även i ändarna av två farthinder vid en sammankoppling. De ska ytterligare 
motverka höga hastigheter i området mot torget. Se figur 13 för placering av farthinder vid 
refugerna. Notera att farthindren inte avses tillkomma i detta läge vid en vändplan. 

Dessa åtgärder kommer även minska incitamenten att nyttja sammankopplingen som en genomfart. 
Detta då de låga hastigheterna skapar relativt längre lokala restider genom sammankopplingen i 
motsats till att nyttja de övriga anslutningarna i området mot Idunvägen via Fröjas väg eller 
Heimdalsvägen.  

Båda alternativen innebär att vägkopplingen med vändplanen i syd till den befintliga privata 
parkeringen rätas ut för att harmonisera med resterande del av angöringsgatan och 

sammankopplingen. Detta medför att trafiksäkerheten och framkomligheten till viss del ökar längs 
med sträckan, då bland annat siktlinjer från utfarten för den privata parkeringen förbättras. När 
vägen blir rakare och siktlinjer förbättras skapas dock förutsättningar för något högre hastigheter. 
Den begränsade sträckan i frågan och den i övrigt relativt kurvade vägbanan talar dock emot en 
sådan ökning.  

Figur 13: Placering av refuger och farthinder/ fartgupp för angöringsgata. 
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Som en konsekvens av uträtningen av vägavsnittet skapas bättre förutsättningar att omhänderta 
prognostiserade tillkommande trafikmängder vilket förbättrar möjligheterna att utveckla området 
långsiktigt. En sammankoppling är en nyckel till en sådan fortsatt möjlighet att exploatera i området, 
inte minst till följd av de förbättrade parkeringsförutsättningarna vid detta alternativ.  

Tidsgeografi 

Vid detta alternativ har det funnit farhågor för att sammankopplingen ska leda till en oönskad 
motorburen genomfartstrafik. Som ett led i att undersöka riskerna för detta har tidsgeografin för 
området studerats närmare i relation till alternativet. Detta har gjorts genom beräkningar och via 
faktiska tester med bil. Två av scenarion som studerats kan ses i figurerna 14 och 15. Scenarierna 
utgår ifrån att de huvudsakliga målpunkterna i området är bostäder och SÄBO:t. 

Scenario 1 

Scenario ett som kan ses i figur 14 har studerat de tids och avståndsmässiga incitamenten att nyttja 
Fröjas- och Sigyns väg som genomfart i relation till målpunkten Centralgatan. Detta i motsats till 
andra alternativa rutter som motsvarar målpunkten i fråga.  
 

Som kan ses i figuren medför en resa genom planområdet mot målpunkten en tidsfördröjning och 
längre resväg i avstånd vid en sammankoppling. Detta indikerar att de inte finns några incitament 
att nyttja sammankopplingen för att nå ut till det större vägnätet och andra aktuella målpunkter.  
 

Figur 14: Scenario 1. Grön punkt avser startpunkt. Orange punkt avser slutpunkt. 
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Beräkningarna utgår från en antagen hastighet om cirka 30-40 km/h och att inga hinder finns. Vid 
en sammankoppling avses farthinder av varierat inslag som kommer medföra en sannolik hastighet 
runt i snitt 15-20 km/h vid den aktuella tillkommande vägsträckningen. Detta medför att alternativet 
att nyttja sammankopplingen som genomfart vid detta scenario ytterligare försämras utifrån ett 
tidsgeografiskt perspektiv. Scenariot i sin helhet visar således på att en ökad trafik till följd av 
sammankopplingen i form av genomfartstrafik från Idunvägen är mycket osannolik.  

Scenario 2 

Scenario två som kan ses i figur 15 har studerat de tids och avståndsmässiga incitamenten att nyttja 
Fröjas väg eller Sigyns väg som genomfart för de boende i området för att snabbare nå målpunkter i 
relation till matargatan Idunvägen vid en sammankoppling.  
 
Som kan ses i figur 15 finns inga tidsmässiga vinster att nyttja sammankopplingen för de boende i 
syfte att nå matgatan och vidare målpunkter i trafiknätet. Visserligen är avståndet via Fröjas väg 

något kortare än Sigyns väg givet startpunkten vid torget (50 meter). Detta får dock marginella 
följder tidsgeografiskt. Att ha i åtanke är de åtgärder som tillkommer vid en sammankoppling 
kommer medföra låga hastigheter på angöringsgatan till de tillkommande bostäderna och SÄBO:t. 
Detta medför att motoristerna får ytterligare negativa incitament att nyttja sammankopplingen som 
genomfart.  
 

Figur 15: Scenario 1. Ljusgrå/ljusblå punkt avser startpunkt. Blå/mörkblå punkt avser slutpunkt. 
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Vid exploateringen tillkommer målpunkten SÄBO och bostäder i området. Detta medför en viss 
ökning av trafiken. Tidsgeografi som tydliggörs i figuren indikerar att denna tillkommande trafik 
kommer välja antingen Fröjas eller Sigyns väg för angöringen beroende på vilket väderstäck som 
trafikanten kommer ifrån. Exakt fördelning är svår att slå fast och kan variera över tid beroende på 
personalens, besökarnas och de boendes start- och målpunkterpunkter. Sammankopplingen 
möjliggör dock för en jämn fördelning i vägnätet av den tillkommande trafiken. 
 
Scenariot i sin helhet visar således på att en ökad trafik till följd av sammankopplingen i form av 
genomfartstrafik från Idunvägen är mycket osannolik.  

Tillkommande allmänna parkeringsplatser 

De tillkommande allmänna parkeringsplatserna kan vid en sammankoppling medföra viss söktrafik 
lokalt över torget från Sigyns/Odins väg som idag upplevs som överbelastad av de boende. Risken 
för söktrafik kan dock antas minska med avstånd till aktuell målpunkt för motoristen. Således är det 
rimligt att anta att parkeringarna som tillkommer i början av angöringsgatan från Fröjas väg inte har 
samma dragningskraft avseende söktrafik från Sigyns/Odins väg som tillkommande parkeringar vid 
torget och vise versa. Tillkomsten av dessa parkeringar kan även ses mitigera möjlig söktrafik från 
Fröjas väg mot Sigyns/Odins väg. Detta då de kan ses fyllas upp innan behovet uppstår att söka 
parkeringar längre upp i gatunätet samtidigt som attraktionskraften i dessa parkeringar minskar med 
avståndet. Det är svårt att dra några definitiva slutsatser i frågan då parkeringsmönstret för de 
boende längs med Fröjas väg delvis inte är känt.  

Sammantaget är bedömningen att söktrafiken för parkering kan komma att medföra ett visst lokalt 
mönster av genomfartstrafik vid en sammankoppling. Då dragningskraften minskar med avstånd till 
aktuell målpunkt för trafikanten bedöms dock effekterna vara begränsade. 

Alternativ 2, vändplan 
Flera alternativ har studerats vilka inte omfattar en sammankoppling. I denna analys finns dock inte 
utrymme att gå in på alla dessa. Kortfattat har denna lösning avseende en vändplan valts ut då 
denna lösning bedömts ge förutsättningarna för ett genomförande, omgivningspåverkan, 
måluppfyllelse med mera. Se figur 7 för en illustration på hur lösningen bedöms kunna utformas.  

Vändplanen har utformats med givna mått så som dimensioner enligt VGU. I detta fall är framförallt 
avfallsfordon den dimensionerande faktorn. Om sophämtningsfordon ska kunna vända krävs en 
vändplan som är minst nio meter i radie med ett hindersfritt område 1,5 meter runt vändytan. 
Backning ska inte förekomma på gång- och cykelbanor, i bilfria områden, intill lekplatser, 
bostadsentréer, skolor, förskolor eller äldreboende. Detta är vissa av de skäl som legat till grund, 
och styrt utformningen, av detta förslag.  

Kommunalekonomiska- och övriga konsekvenser 

Vid en vändplan finns vissa utmaningar gällande drift, underhåll och skötsel av de allmänna ytorna. 
Detta gäller även kommunala förbund så som SRV. Dels finns vissa utmaningar i vart snö i slutet av 
vägnätet ska förläggas vid större snömängder. Dels skapas hinder för exempelvis en effektiv 
snöröjning då driftfordon i regel behöver köra runt området för att nå till angränsande vägnät. Detta 
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gäller även sophantering och allmän drift i området. Vidare är det relevant att ha med sig att 
vändplaner har ett högre underhållsbehov än andra typer av vägkonstruktioner.  

Den initiala investeringskostnaden antas bli något lägre då bland annat stödmurar, markarbeten 
med mera inte sker i samma omfattning som vid en sammankoppling och då vägbanan inte 
förlängs. Detaljerade uppskattningar om kostnader måste kalkyleras efter en detaljprojektering. 

Framkomligheten lokalt i området för motorburen trafik och cyklister bedöms som lägre jämfört med 
alternativ 1. Sämre möjligheter för exempelvis räddningstjänstens att verka i området är att anta. 
Jämfört med alternativ 1 får äldre med färdtjänst en mindre god lokal framkomligheten då vägnätet 
saknar viss lokal flexibilitet givet målpunkt i området.  

Avseende barn så skapas likt alternativ 1 en trygg torgmiljö men biltrafik avskiljs än tydligare från 
torget. 

Torget 

Vid alternativet vändplan krävs ingen upprustning av torget som en del av utbyggnaden av allmän 
plats kopplat till planens funktionalitet. Snarare kan ytan utgå utifrån ett plantekniskt perspektiv och 
i relation till planuppdraget med mera. Det finns dock fortsatt en målsättning om att rusta torget 
även vid en vändplan givet de generella positiva värden detta kan medföra för omgivningen, även 
om uppdrag saknas för detta i nuläget. I sådant fall kan utformning troligen tänkas efterlikna den 
utformning som ges för alternativ 
1 och som kan ses i figur 4. Vissa 
slutsatser utifrån de tidiga 
utvärderingarna och 
projekteringarna som skett om 
vad som absolut krävs vid en 
vändplan kan dock dras. Se figur 
16 för ett ortofoto över det 
befintliga torgets utformning och 
figur 7 över grundläggande 
utformning vid vändplan.  

Likt alternativ 1 kan även en 
vändplan med parkering 
förväntas medföra ökad rörelse 
och således trygghet på och 
omkring torget. Exakt effekt vid 
olika nivåer av rörelse är svår att 
anta men mer rörelse antas 
generellt bidra till ökad trygghet. 
Parkeringen som tillkommer kan även förväntas leda till att besök till torget underlättas. Besökare 
från Fröjas väg kommer dock framgent inte kunna köra ända upp till eventuell målpunkt avseende 
kiosken utan att köra runt området. 

Figur 16: Ortofoto över torgets nuvarande utformning. 
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Som en del av en vändplan med parkeringar krävs vissa åtgärder i anslutning till torget. Delar av 
befintliga buskage, träd med mera kommer behövas tas bort och ny växtlighet planteras. Detta då 
anläggandet av parkeringsplatser medför att vissa befintliga grönytor utgår. Delvis kan även delar 
av torget rustas upp som ligger diktan HSB Gröndal (Lysmasken 3) som en del av 
dagvattenhanteringen och ledningsdragning. Dock kan andra alternativ även finnas där 
dagvattenlösningar i gata eller liknande kan bedömas som erforderliga givet ett minskat 
planområde. Vid en vändplan behöver dagvattensituationen utvärderas ytterligare och plats hittas 
för nödvändiga funktioner. 

Vid en upprustning kan vissa av markhöjderna justeras mellan torget och vändplanen för att 
säkerställa tillgänglighet för gående och cyklister. Dock kommer möblemang och funktioner inom 
torget även fortsatt utgöra ett hinder för gång och cykeltrafik även om de inte omöjliggör passage. 
Bilar ska hindras att fragment kunna passera torget och detta kan även gälla driftfordon beroende 
på utformning. I det exemplet som avses i figur 7 omöjliggörs driftfordon att nyttja torget för att ta 
sig till nästkommande vägnät. Vid en vändplan är det av vikt att säkra att genomfart i strid med 
lokala trafikföreskrifter inte sker. Justeringarna inom torget kommer dock inte kunna förhindra 
motoriserade fordon av alla dess slag om inte cyklister helt ska hindras från att nyttja passagen. 
Exempelvis kommer mopeder och liknande i strid med eventuella trafikföreskrifter kunna passera 
torget även i framtiden. Detta i likhet med observationer från yttranden avseende nuvarande 
situation som lämnats under planskedet. 

Vid alternativet vändplan bedöms tillkommande trafik belasta Fröjas väg nästintill uteslutande. Detta 
givet att Fröjas väg blir den genaste vägen till målpunkterna i fråga. Även eventuell framtida 
tillkommande trafik som kan tillkomma till följd av vidare exploatering längs med Fröjas väg kan 
förväntas helt belasta gatan i fråga. Se tabell 1 för aktuell trafik. En jämnare fördelning om än 
okänd fördelning av tillkommande trafikflöden är att anta vid en sammankoppling. Även söktrafik för 
tillkommande parkeringsplatser på Fröjas väg från närliggande vägnät Sigyns/Odins väg och vice 
versa kan komma att belasta Fröjas väg, Heimdalsvägen och Iduns väg. Eftersom parkeringen ligger 
långt in i vägkroppen med visuell kontakt från Sigyns/Odins väg för tillkommande parkeringar är 
detta inte en utmaning att underskatt. Detta kan leda till oförutsedd trafikökning för aktuella gator. 
Exakt mängd är svår att förutspå men kan antas vara fler än tillkommande parkeringar. 

Givet utmaningen avseende söktrafik är det av ytterligare vikt att säkerställa att biltrafik inte kan 
nyttja torget vid en vändplan.   

Vid en vändplan blir den visuella utformningen av torget som en grön plats av större vikt. Detta då 
vändplatsen inte kan konstrueras med alternativa material så som gräsarmering och då en större 
andel av tilltänkta grönytor tas i anspråk för parkering. Givet att endast en del av torget rustas upp 
eller att torget utgår ur planen är upplevelsen av platsen som karg och livlös att beakta givet att 
vändplanen anats behöva hårdgöras till större delen av tekniska skäl. Exakt utformning skulle 
behöva studeras vidare för att mitigera denna typ av upplevelse. De är inte osannolikt att det finns 
begränsade möjligheter inom proportionerliga ekonomiska åtaganden att tillföra grönska samtidigt 
som exempelvis andelen parkering fortsatt är densamma.  

Torget kommer även fortsatt utgöra en barriär i trafiklandskapet detta i motsatts till målsättningen i 
exempelvis FÖP:en. Vändplanen kommer minskar incitamenten för tillkommande trafik att nyttja 
Sigyns väg för att nå tillkommande målpunkter.  
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Angöringsgatan 

Angöringsgatan i detta alternativ omfattar inga fartgupp vid refugerna. Refugerna som även 
kommer hantera dagvattnet i området bedöms vara tillräckliga för att hantera den begränsade trafik 
som kommer tillkomma på angöringsgatan. Givet eventuell söktrafik för parkeringsplatser kan det 
vara relevant att komplettera vägutformningen i ett senare skede med fartgupp för att säkerställa 
låg hastighet. I övrigt bedöms alternativen som likvärdiga.  

Tidsgeografi 

Givet att trafiklösningen inte ändrar de fundamentala utgångspunkterna i vägnätet sker ingen 
förändring i tidsgeografin givet befintlig situation. Trafikanter till målpunkten SÄBO och 
tillkommande bostäder förväntas därmed nyttja framförallt Fröjas väg som tillfartsväg givet att 
genheten och flexibiliteten blir högre med det alternativet. Individer med rörelsehinder som inte kan 
ta sig till fots längre sträckor så som över torget utan besvär kan tänkas utöva detta trafikbeteende i 
högre utsträckning. Denna grupp individer är inte att förringa i sammanhanget av den tillkommande 
målpunkten SÄBO. Att notera är även att söktrafik för parkeringar kan komma att leda till belastning 
av befintligt och närliggande vägnät där tidsgeografin har mindre betydelse för beslut gällande att 
med motorfordon köra runt området vid hög belastning av parkeringsnätet. 
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