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Sammanfattad bedémning

<+ Overgripande syfte

Analysen har tagits fram som underlag till detaljplanen fér Humlan 10 m.fl. i Grdndal. Syftet ar att
besvara de tillaggsuppdrag som givits av Samhallsbyggnadsnamnden. Darmed har parkerings- och
trafiksituationen belysts, och rekommendationer fér hur exploateringen kan ske, utan att férsamra
laget fér boende och trafikanter, presenterats i denna rapport.

[}, Parkeringsforutsattningar
¢ Generell situation: Parkeringslaget i Grondal ar redan anstrangt, sarskilt Iangs Frojas vag.

e Rad-/kedjehus: Goda mdjligheter att ordna parkering p& tomt eller i garage. Enklare att
ordna parkering jamfort med flerfamiljshus.

¢ Flerfamiljshus: Svarare att |6sa parkering. Markparkering kan begrénsa utevistelseytor.
Garage under hus kan bli svér att ordna pa grund av hég kostnad och begrénsad yta.

o SABO/trygghetsboende: Bedémt behov ar 20-30 platser fér personal och besdkare,
vilket ar lagre an normens 61-69 platser/100 brukare. Det finns mdjlighet att anldgga fler
platser eller underjordiskt garage vid behov beroende pa disponering av byggnad.

e Allman plats: Upp till 16 nya allméanna parkeringsplatser kan tillkomma. Kommer dven
Sigyns/Qdins vag till godo vid en sammankoppling. Fér god helhetsverkan bor parkeringarna
vara multifunktionella (dagvatten, snéupplag, elbilsladdning).

% Trafikforutsattningar

e Nuvarande trafik: Ldg hastighet och 13g andel tung trafik i omradet.

e Prognoser till 2040: 20-30 % trafikdkning ar “worst case” vid full exploatering av
omradet. SABO och bostéder i enlighet med planen tillfér cirka 44-85 fordon.

e Kollektivtrafik: Goda mdjligheter (pendeltdg och buss inom 5-6 minuters gédngavsténd).

e Gang/cykel: Mindre tillskott forvantas; hinder bér minskas for att framja dessa trafikslag.

nd Alternativ for trafikiosning

e Alternativ 1 — Sammankoppling av Frojas- och Sigyns/Odins vag
1. Upp till 16 nya parkeringsplatser, tvd befintliga utgér.
2. Okad framkomlighet, dven for cyklister.

3. Effektivare drift (snordjning, sophamtning).



4. Torgytan méste rustas upp som en del av vagprojekteringen.
5. Fler hastighetsdampande &tgarder, forvantade laga hastigheter.

6. Tidsgeografisk analys visar att risken for genomfartstrafik ar mycket 1dg pd grund av
I&g hastighet och sma tidsvinster.

7. Jamnare trafikfordelning mellan vagnaten for tillkommande trafik. Viss soktrafik till
parkering kan forekomma mellan Sigyns/Qdins och Fréjas vag.

8. Inga riskfyllda backrérelser.
9. Storre flexibilitet for framtida justeringar av trafik.
10. N&got st6rre investering.
e Alternativ 2 — Vandplan
1. Upp till 12 nya parkeringsplatser, €j tillgangliga for Sigyns/Qdins vag.
2. Framkomlighet begrénsas, aven for cyklister.
Utmaningar for effektiv drift (sndréjning, sophamtning).
Torgytan maste inte rustas som en del av vagprojekteringen.
Farre hastighetsdéampande dtgéarder men forvantade ldga hastigheter.

Ingen forandring i tidsgeografi.

N oo unohr W

Okad belastning pd Frojas vdg. Soktrafik till vandplan for parkering kan férekomma
mellan Sigyns/Qdins och Frdjas vag via Heimdals- och Idunvagen.

8. 0Odnskade backrorelser vid vandplan.
9. Mindre flexibilitet for framtida justeringar av trafik.

10. Nagot mindre investering.

, Samlad bedémning

e Rad-/kedjehus innebar goda mdjligheter att anordna parkering balanserat med
utevistelseytor och rekommenderas darmed.

e For SABO:t finns goda méjligheter att tillgodose behovet av parkering och cykelparkering
inom fastigheten.

e Sammankoppling av vagnatet (Alternativ 1) bedéms ge de framsta forutsattningar for:
o en forbattrad parkeringssituation @ven for Sigyns/Odins vég,
o en forbattrad trafiksakerhet och framkomlighet,
o en jamnare trafikbelastning i vagnatet,
o en effektiv drift exempelvis vid snordjning,

e Eventuell odnskad genomfartstrafik bedéms som mycket liten och kontrollerbar.
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Bakgrund

Den 27 augusti 2024 beslutade samhallsbyggnadsnamnden efter votering att:

1. Att godkdnna att detaljplan for Humlan 10 kan stallas ut fér granskning enligt 5 kap. 18 §
plan- och bygglagen 2010:900 (PBL).

2. Att ge i uppdrag till samhallsbyggnadsférvaltningen att se dver parkeringsférutsattningarna i
aktuellt omréde.

3. Att ge i uppdrag till samhallsbyggnadsforvaltningen att komma med analyser och forslag
avseende hanteringen av eventuella genomfartsutmaningar i trafiken i aktuellt omrade.

For att gd vidare med ett antagande i planarbetet for Humlan 10 m.fl. tas sdledes detta arbete fram
for att besvara punkt tva och tre i samhallsbyggnadsnamndens beslut. Inom ramen for arbetet har

forprojekteringar dver aktuella trafikldsningar tagits fram som grunden i analysen. Arbetet kommer

ligga till grund for det fortsatta planarbetet.

Avseende planférslaget fér Humlan 10 m.fl. syftar detaljplanen till att skapa en flexibel detaljplan
som méjliggor ett sarskilt boende fér dldre (SABO) i maximalt fem vaningar inklusive relevanta
komplement. Planen syftar dven till att mojliggora bostadsbebyggelse i tre vdningar och att skapa
en battre trafik och parkeringssituation i omradet.

Definitioner

Ett rad- eller kedjehus eller ett flerfamiljshus eller flerbostadshus innebér inte per definition att
trygghetsboende, seniorboende eller liknande /nte kan inrymmas inom denna typ av boendeform.
Det kan daremot finnas utmaningar att hantera givet 6nskemal om okad tillganglighet som inte
gynnar en sddan kombination ekonomiskt. Det bredare begreppet flerfamiljshus kommer anvéndas i
huvudsak.

En SABO-plats for en brukare inryms vanligtvis under definitionen vérd d bland annat vérdinslaget
ar storre an boendeinslaget. Inom anvandningen B1 och D i planen méjliggors dock béde vard och
boendeformerna gruppboende, serviceboende, familjehem eller trygghetsboende. Det &r sdledes
mojligt att kombinera dessa typer av skilda funktioner inom samma byggnad givet anvéndningarna i
planférslaget.

Parkeringsforutsattningar Groéndal

Parkeringssituationen fér omrédet Gréndal ar anstrangd sedan parkeringsplatser utmed Idunvégen
exploaterats med bostader for ett antal ar sedan. Befintliga flerfamiljshus langs med Fr&jas vag har
begransade moéijligheter att ordna parkering pd de egna fastigheterna. En av f3 tillgdngliga ytor for
dessa flerfamiljshus ar den garageldnga och utomhusparkering som angransar till planomraddet i
sydost plus eventuella mindre antal parkeringsplatser intill huskropparna. I Gvrigt rader
parkeringsforbud langs med Fréjas vdag med undantag fér mindre ytor avsedda for korttidsparkering.
Att tillagga &r att flera av de avsedda privata garage i detaljplanen frén 1960-talet aldrig
realiserades. Dessa skulle ha sorjt for bland annat de behov som finns ldngs med Fréjas vag. Vidare
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har upplevda utmaningar i parkeringssituationen langs med Sigyns/Odins vag belysts i yttranden
frdn samrdd och granskning. Géllande allménna parkeringsplatser gér det sdledes att konstatera att
de réder brist pa dessa i omrddet generellt, men specifikt Iangs med Fréjas vag.

Utgdngspunkten i planarbetet ar givet ovanstdende att tillkommande exploatering inte far forvarra
nuvarande parkeringsbrist. Detaljplanen har specifikt beaktat den anstrangda parkeringssituationen
vid reglering av ytor avsedda for bostader da exempelvis exploateringsgraden anpassats och
analyser tagits fram avseende SABO:ts behov.

Parkeringsforutsattningar inom planomraddet

En tydlig utgangspunkt i detta arbete, men dven generellt i kommunen, &r att parkering for
fastighetens behov avses losas pa den enskilda fastigheten.

Den historiska parkeringssituationen for forskolan (Humlegdrdskolan) ar ndgot oklar. Men baserat pa
efterforskningar av tidigare brukare nyttjades den privata parkeringen pa fastigheten Fjarilen 10 for
hamtning, lamning och personalparkering. Detta bekréaftas delvis av Google-bilder frdn 2010 da
skolan fortfarande var i bruk. Leveranser till forskolan forefaller ha nyttjat gdng- och cykelbanan och
personalparkering. Sallan forekommande parkering eller uppstéllining kan ha skett via gang- och
cykelbanan in pd gdrden. Framtida parkeringssituation kommer i en historisk kontext innebéra en
forbattrad situation da fler parkeringsplatser tillkommer an som tidigare funnits tillgangliga.

Rad- eller kedjehus

Parkeringsnormen

Parkering kan, genom
mdojligheten till generds
forgardmark, med enkelhet
|6sas for eventuella
tillkommande rad- eller
kedjehus. Exempelvis kan
parkering losas fritt pa
tomten eller i inbyggda
garage alternativt carports.
Parkeringsnormen anger att
omrdadet ligger inom "ZON
1” @ven om narheten till
kollektivtrafikknytpunkter ar
narmare an 1200 meter,

. P w
(cirka 450 meter 6% \ / n % {
l . f E’”}‘i&,/«‘“’

fégelvagen). Detta innebar ., 1. £xpioatering med radhus inklusive ilustration av méjlig
ett kravom 1,2 parkeringslosning.

parkeringsplatser per
bostad vid gemensam parkering och 1,5 till 2 parkeringsplatser per bostad vid enskilda
parkeringsplatser.
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Se figur 1 for en mdjlig fordelning av 22 p-platser motsvarande ett p-tal om 1,8 vid rad- eller
kedjehus. Ytterligare tva parkeringsplatser kan losas, givet att en del grénska och en parkering for
rorelsehindrade ersatts, vilket d& skulle innebdra ett p-tal om 2,0.

Utevistelsemiljo

Vid rad- eller kedjehus finns goda méjligheter att skapa en god utevistelsemiljo samtidigt som
parkeringsbehovet tillfredsstalls. For att maximera utevistelsemiljon bor de lagre p-talet om 1,2 eller
1,5 nyttjas om moijligt. Tomtstorlekarna moijliggdr for flera parkeringsplatser bredvid varandra varvid
den gemensamma parkeringsplatsen i mitten skulle kunna nyttjas som grényta.

Regleringar och begrasningar

Att ténka pd ar att Attefallsreglerna kan nyttjas vid exploatering av rad- eller kedjehus. Detta
majliggor exempelvis carports eller garage pa prickad mark.

Viktigt att ha i dtanke vid en exploatering med rad- eller kedjehus ar att det kan skapa fler utfarter
over gédngbanan i motsats till exploatering med flerfamiljshus. Detta &r negativt for trafiksakerheten
men da hastigheterna och trafikrorelserna prognostiseras som laga for angéringen bedoms detta
vara en begransad och acceptabel trafikutmaning i sammanhanget.

Sammanfattning

I enlighet med ovanstdende resonemang och reglering av bostadsbyggelsen finns goda méjligheter
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 lagenhet och
20 cykelparkeringsplatser per 1000
BTA alternativt tvd per bostad. P-
normen gor inte heller ndgon
differentiering mellan
boendeformerna inom
anvandningen. Vid en full
exploatering av anvandningsytan for
bostader skulle det medféra cirka
29-55 parkeringsplatser for bilar och
60-70 cykelparkeringsplatser. Detta

givet att det byggs mellan 37-70 Figur 2: Exploatering med flerfamiljshus inklusive illustration
lagenheter och en ljus BTA om cirka  parkeringsidsning.

2750 kvm. Se figur 2 for en

illustration av flerfamiljshus inom ytan. Detaljplanen reglerar inte storleken pa lagenheterna och vid

av mb'j//g



en exploatering med lagenheter stérre an 75 kvadratmeter i snitt kan farre an 27 parkeringsplatser
behdvs. Vidare medger p-normen reducering av parkeringstalen om mobilitetsdtgarder infors.
Maximalt kan P-talet minska med 30%, vilket ger ett p-tal pa 0,55 per ldgenhet. Det skulle motsvara
cirka 20-39 parkeringsplatser. Med tanke pd att planomrédet ligger relativt centralt kan vissa
mobilitetsdtgarder forefalla rimliga och applicerbara, men i 3tanke bor vara den nuvarande
anstrangda parkeringssituationen vid en implementering av reducering av p-talen. Darmed bor inte
reducering enligt p-normen appliceras inom anvandningen for bostader. Ett undantag ér om
utevistelseytor premieras av en sadan &tgérd.

Utevistelsemiljo

Mojligheten till exploatering generellt, men framférallt vid exploatering med flerfamiljshus, ar
beroende av méjligheten att I6sa parkering pd den egna fastigheten. Vid markparkering kommer en
sddan l6sning innebara att mycket fa ytor finns kvar for utevistelse. Detaljplanen kommer dock
medfdra att bygglov kan ges.

I PBL:s 9 kap 8§ klargérs att utevistelseytor ska premieras framfor parkering.

“Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehéller en eller flera bostader eller lokaler for
fritidshem, forskola, skola eller annan jamforlig verksamhet, ska det pa tomten eller i ndrheten av
den finnas tillrédckligt stor friyta som ar ldmplig for lek och utevistelse. Om det inte finns tillrédckliga
utrymmen for att ordna béde friyta och parkering enligt forsta stycket 4, ska man i forsta hand
ordna frivta.”

Géllande planen kan féljande konstateras fran dar mark och miljoéverdomstolen goér
medhadll kring en kommuns talan som utvecklas nedan.

Planen reglerar ddremot inte detaljer i gdrdens utformning. I APBL anges
uttémmande vad en detaljplan méste och fér reglera. Dér finns inget stod for att i detaljplanen
bestdmma t.ex. var bollplaner, lekredskap eller andra anordningar for barns utevistelse ska
arrangeras.

Det gdr sdledes inte att reglera utevistelseytor i narmare detalj i detaljplanen. Beroende pa
utformning av exploateringen med flerfamiljshus kan exploateringen darmed medféra en negativ
paverkan pd parkeringssituationen i omradet. Detta férhallande ar bland annat relaterat till hur
manga lédgenheter som tillskapas och da de allmanna utevistelseytorna generellt &r fa i omrddet. Det
ar darfor av vikt att torget starks som motesplats och utevistelsemiljo med kvalitativa grona inslag.
Forslaget som kan ses i figur 2 @r en absolut maximering av antalet markparkeringsplatser vid
flerfamiljshus och ger minsta mdéjliga utevistelseytor.

Regleringar och begransningar

Om ett genomférande innebar flerfamiljshus behdver parkeringslésningen beakta att tillrdckliga ytor
till forgdrdsmark tillkommer. Detta for en trivsam miljo givet den begrénsade bebyggelseytan.
Situationen regleras i huvudsak med prickmark i detaljplanen. Med utgdngspunkt i de tekniska
férutsattningarna kan parkering ordnas i garage under byggnadskroppen. Planen férhindrar inte
denna majlighet och inom ramen for planverktyget &r det svért att reglera skyldigheter givet
lagstiftningens utformning. Garage innebar dock kostsamma &tgdrder som inte nddvandigtvis star i
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proportion till den exploaterbara ytan i detta fall. Garage under bostaderna ar sdledes inte sannolik i
detta ldge bland annat givet den begransade ljusa BTA:n. Ovan mark kan dock maximalt 30
parkeringsplatser tillskapas inklusive parkering fér rérelsehindrade. Se figur 2 fér méjlig 16sning med
30 parkeringsplatser. Detta givet de svangradier, backrorelser med mera som minimalt kravs inom
ytan sd att en erforderlig tillganglighet, trafiksakerhet med mera uppnas.

Alternativa scenarion

En méjlig kompletterande 16sning kan vara att anordna ett underjordiskt garage under SABO:t.
Detta skulle kunna 6ppna upp for méjligheten att kdpa parkeringsplatser givet att servitut upprattas.
I 6vrigt har omradet begrdansade maojligheter till kop av P-platser i ndrheten till exploateringen.

Denna typ av l6sning styrs dock inom ramen for andra processer &n planverktyget, s& som inom
ramen for en markanvisning. Inom ramen for planverktyget finns dock mdojlighet att reglera
exempelvis exploateringsgrad med mera. Genom att minska flexibiliteten och utesluta viss typ av
bebyggelse kan antalet scenarion minska dar en negativ utveckling av parkeringsbelastningen i
omradet sker.

Sammanfattning

Planen har utformats flexibelt givet planuppdraget och de politiska 6nskemélen for planlaggning i
kommunen. Flexibilitet i en plan har ofta sin motpol i optimeringen av platsen for ett férslag, vilket
medfor svdrkontrollerade konsekvenser som de beskrivna ovan.

Sammanfattat gdr det att konstatera att vid en exploatering av flerfamiljshus finns utmaningar som
méste Gverbryggas s& att parkeringssituationen inte forvarras i omrédet i sin helhet. Andra
processer s som inom bygglovsprévningen finns som ska sakerstélla att det dimensionerande
behovet av parkeringsplatser ryms inom fastigheten. Exakta konsekvenserna i form av exempelvis
byggbar yta och utevistelsemiljo ar svar att 6verblicka i detta skede.

Vid en jamforelse mellan alternativen och malséttningen att sékerstélla en god parkeringsmiljo i
omradet forefaller flerfamiljshus innebéra fler utmaningar.

SABO med trygghetsboende

Parkeringsnormen

Gallande SABO:t anger parkeringspolicyn, d& omr8det &r lokaliserat inom ZON 1, att antalet
parkeringsplatser for cyklar ska vara mellan 75-100 och fér bilar 61-69 givet 100 brukare. Detta
beddms inte som tilldmpligt givet verksamhetens behov och forutsattningar. Exempelvis ar brukarna
for ett SABO mycket séllan i behov av privat parkering foér det individuella behovet.
Parkeringsnormen klargér att den dimensionerande faktorn ska vara de anstalldas och bestkandes
behov, vilket detta planférslag utgdtt frén. Parkeringsnormen fér dldreboenden eller SABO:n &r dock
matematiskt konstruerad givet antalet brukare samt ett hogt p-tal vilket d& inte ger proportionerliga
siffor i sammanhanget.
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Behovsbeddmning

Vid en behovsbedémning av parkeringsplatser for verksamheten av kommunens enhet for aldrevérd
konstaterades ett behov av cirka 20-30 parkeringsplatser fér anstéllda, besékande och
rorelsehindrade. Ett éldreboende med cirka 90-100 brukare innebar, med utgdngspunkt i
kommunens befintliga verksamheter, att maximalt 30 medarbetare ar pé plats samtidigt inklusive
chefer och administrativ personal. Erfarenheten fran kommunens &ldrevardsverksamhet &r dven att
de anstallda till stora delar anvander andra fardmedel an bil for att nd sin arbetsplats i stadsnara
lagen. Givet platsens narhet till starka kollektivtrafiknoder bedéms det som mycket sannolikt att
verksamhetens behov av parkeringsplatser for ett SABO ligger inom spannet 20-30. Vidare har
kommunen i liknande projekt med snarlika behov och forhallanden, for fastigheten och projektet
Telegrafen 15 i Nynashamn stad, konstaterat ett behov av cirka 16 parkeringsplatser for cirka 50
vardplatser i en trafik- och parkeringsutredning frdn 2023-06-29. Detaljplanen méjliggor fér mer an
20-30 parkeringsplatser inom kvartersmarken for SABO:t beroende p& disponering av byggrétten. Se
figur 3 for en majlig 16sning som visar 28 markparkeringsplatser.

Forvaltningen gor med utgdngspunkt i ovanstdende resonemang den samlade bedémningen att det
ar lampligt att anta ett behov av 20-30 bilparkeringsplatser for SABO:t, i motsats till

8 P-PLATSER

\ o / -‘\

Figur 3: Mdjlig exploatering med SABO inkiusive ilustration av modjlig parkeringslosning.

58
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parkeringsnormen. Denna bedémning kommer vara vagledande i den bedémning som gors i
bygglovet avseende de avsteg som kravs gentemot parkeringsnormen.

Parkeringssituationen i Gréndal anats inte pdverkas negativt av tillkomsten av ett SABO p& platsen
givet ovanstdende resonemang avseende tillkommande parkering och behov. Med detta sagt gér det
inte att utesluta att fastighetens parkeringskapacitet mattas vid enstaka tillfallen under &ret eller d&
exempelvis personalens parkeringsbehov forandras utifrdn antagna etablerade beteendeménster.
Detta galler framforallt vid tillskapande av parkeringsplatser i det lagre behovsspannet om 20-30 p-
platser.

Alternativa scenarion

Ytterligare parkering kan tillskapas i form av ett underjordiskt garage om sd skulle kravas, vilket
skulle kunna kombineras med behovet av att ersatta skyddsrummet pa platsen. Totalt skulle cirka
20-25 parkeringsplatser kunna tillskapas pé detta satt. Tillskapandet av ett underjordiskt garage ar
inte en forutsattning for bedomningen om att detaljplanen ar Idamplig givet parkeringssituationen.
Exakt 16sning fér parkering inom SABO:t klargérs och sikerstills i bygglovet. Lsningen beror pd
exploatdrens val gallande exempelvis placering av byggnad.

Att notera ar att om garage byggs kan detta mdjliggora parkeringskop for eventuellt
flerfamiljsbebyggelse inom anvandningen for bostad. Detta skulle dd méjliggora en lampligare
disponering av utevistelseytor kontra markparkeringar fér bostéderna.

Om trygghetsboende kombineras i samma byggnad som SABO:t givet 70 brukare och maximalt 30
trygghetboendeplatser skulle detta skapa ett behov om maximalt 23 ytterligare parkeringsplatser
utdver SABO:t behov. Givet en garageldsning med cirka 20-25 parkeringsplatser ticks detta behov
inklusive de markparkeringar som foreslagits i figur 3.

Cykelparkering

Gallande cykelparkering finns mdjligheter att anordna mer an 100 platser inom kvartersmarken i
vaderskyddat lage men &ven hér finns anledning att anta ett lagre behov da det forefaller osannolikt
att brukarna har behov av cykelparkering. Ett mer sannolikt antagande ar, likt bilparkeringen, att det
finns ett behov av 20-30 vaderskyddade parkeringsplatser for cyklar givet antalet anstallda och
formodade besckare. D& det finns byggratt for kompletterande bebyggelse och maéjlighet till
underjordiskt garage eller forrdd samt dd skyddsrum maste tillkomma, bedéms méjligheterna att
tillskapa mer &n 100 vaderskyddade cykelparkeringsplatser som goda.

Sammanfattning

Inom den tillténkta fastigheten for SABO:t beddms férutsattningarna att anordna de beréknade
dimensionerade behovet om 20-30 parkeringsplatser som god. Flera majligheter finns for att uppnd
en god parkeringsmiljé for personal och besokare till brukare. Det finns aven goda tekniska
mojligheter att skala upp parkeringslésningarna vid anlaggande av garage i kombination av ett
skyddsrum.

Utover ytor for bilparkering finns dven goda mdjligheter att tillskapa erforderlig cykelparkering inom
fastigheten.
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P-plats allman plats

I och med exploatering av planomrddet uppkommer majligheter att tillskapa allménna
parkeringsplatser. Detta framférallt som ett resultat av tillkomsten av angéringsgatan till SABO:t och
sammankopplingen mellan Fr&jas- och Sigyns/Odins vag. Totalt kan 12-16 parkeringsplatser inom
allman plats-mark tillkomma. Tva befintliga parkeringsplatser kommer utgd vid en sammankoppling.
En vandplan kommer innebdra farre parkeringsplatser. Utvecklingen av vagnatet oavsett I6sning
kommer innebara ett avsevart nettotillskott. Se figur 4-5 for en illustration av vart
parkeringsplatserna rekommenderas att placeras vid en sammankoppling.

Att notera ar att parkeringarna ldngs med Frdjas vag dven kan utformas som en parkeringsficka
vilket hade gett cirka tvd ytterligare parkeringsplatser. En s&dan I6sning innebar backrorelser i
vagbana som inte 6nskas. Parkeringsfickor innebar aven de backrorelser som inte 6nskas. Vid en
samlad bedémning av mark och exploatering samt kommunal trafikplanerare har langsgdende
parkering bedémts som en trafiksakre och en mer dnskvard utformning. Se illustration i figur 6 for
I6sning med parkeringsfickor.
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Figur 4: Trafikavsnitt dver torg och angdringsgatans anslutning som visar tillkommande parkering.

Avvidgningar och véagval

Som tidigare beskrivits ar varje fastighet skyldig att sérja for sitt parkeringsbehov. De har dven
tidigare konstaterats att det finns ett behov av allménna parkeringsplatser till féljd av den
anstrangda situationen i omrédet. Darmed kommer det inte redogérs for igen har.
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I enlighet med de strategiska dokument som kommunen antagit sd som Trafik och
mobilitetsstrategin ska inte biltrafik framjas.

Att tillskapa allm@nna parkeringsplatser kan
ses som ett satt att framja biltrafiken. Inom
ramen for planarbetet har dock aspekter s&
som tillganglighet, framkomlighet, trygghet,
trafiksdkerhet och samhallsekonomiska
konsekvenser beaktats. Likval har lokala
forutsattningar och andra strategiska
dokument, inriktningar och politiska beslut
legat till grund for utformningen av
kvartersmarken och de allmanna platserna.
Forvaltningens bedémning &r sdledes att de
allmanna och enskilda intressena for
ytterligare allméan parkering pad denna plats
vager tyngre an den mdijliga uttolkningen

NYNASHAMN 7 4
2:1

2:93
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8
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Figur 5: Trafikavsnitt ver angéringsgatans anslutning av att Trafik och mobilitetstrategin som inte
som visar tillkommande sidostéllda parkeringar vid Frojas stédjer mer allmén parkering givet att detta
vag. potentiellt skulle frdmjar biltrafik.

Exempelvis innebar tillskapandet av dessa allmdnna parkeringsplatser att rérelse och tillgdngligheten
oOkar for besokare till torget och de tillkommande allménna funktionerna i omradet. Detta medfor att
tryggheten pa platsen 6kar da rorelser till och runt torget tillkommer. P3 sd sétt stérks Odins
plats/plan i samklang med den fordjupade Gversiktsplanen. P3 detta satt stér sdledes de olika
strategiska dokumenten i mélkonflikt med varandra, varvid en avvagning gjorts.

Ett ytterligare exempel &r det strategiska malet i Trafik- och mobilitetsstrategins plan for
laddinfrastruktur som klargor att
mojligheterna till elbilsladdning ska byggas
ut och framjas sd att en god geografisk
tackning kan nds. P3 sa satt ska hallbara
resor framjas. De tillkommande
parkeringarna har i detta lage goda
mojligheter att tillskapa laddpunkter
eftersom elanslutningar med mera laggs om
for exempelvis belysning. Vidare bidrar de
till en 6kad geografisk tackning av dessa ‘. 2y
typer av laddpunkter i ett omrade utan LY :\J’
s&dana publika méjligheter. N

Det ar aven vart att notera att
parkeringsytorna vid en sammankoppling

inte en.bart fyller funktionen som Figur 6. Traﬁka vsnitt over an_ddr/'ngsgatans anslutning som
parkeringsytor. Bland annat kommer visar alternativ med parkeringsfickor parkering.
parkeringsytorna hantera



10(29)

dagvatteninfiltration och snéupplaggning. Detta vid strategiska lagen dar vagbredder i 6vrigt ar
begransade for sddana funktioner eller konkurrerar med gdende och cyklisters anvéndning av
ytorna. Detta kan dock innebara att delar av parkeringarna inte kommer vara tillgéngliga alla tider
pd dret nar behovet av snéupplag dr som storst. Framkomligheten for bade bilister och oskyddade
trafikanter kommer daremot 6ka da snéréjningen kan bli mer effektiv till foljd av ytornas
multifunktionella natur.

I relation till trafiksdkerheten har ytorna valts med omsorg sa att nédvandiga svangradier och
siktlinjer kan tillkomma. Exempelvis behover Frojas vdg i soder ratas ut sd att parkeringsytorna kan
tillkomma i det utrymme som bildas och i relation till att farliga backrérelser i en kurva ska undvikas,
framforallt vid dalig sikt. Se figur 5-6. Ldngsgdende parkeringar kan ge ndgot 6kad trafiksdkerhet
men till foljd av att enbart fyra parkeringar kan tillkomma.

I sammanhanget av den vidare exploateringen som SABO:t, bostdderna och angdringsgatan
innebdr, omfattar de tillkommande parkeringsytorna en begransad kostnad i nominella termer men
likval en kostnad. Det &r i Gvrigt svart att spekulera i hur den lokala samhéllsekonomin péverkas av
denna kommunala utgift. Méjligen kan tillkomsten av parkeringsplatser till torget medféra en viss
pullfaktor for kiosken, dd méjligheten att snabbt parkera och handla okar.

Forutsattningar

Fler olika alternativ har studerats avseende trafiklésningar i slutet av Frojas vag. Dessa diskuteras
mer i detalj i ndstkommande avsnitt. Vad som dock framkommit &r att den I6sning som foresprékas
avseende sammankoppling av vagnatet mojliggor for flest antal parkeringar och att andra
nodvandiga funktioner och 6nskvarda egenskaper tillkommer. Vid en véndplan kan exempelvis atta
parkeringsplatser tillkomma vid torget samtidigt som en stdrre andel av funktionelltorgyta tas i
ansprak. Se figur 7. Upp till 12 parkeringsplatser kan sdledes skapas i sin helhet med detta
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Figur 7: Alternativ med 'l}"a'nc.}’p/an 50'/"7'7'”vi5ar méjﬂy parker/ng. -
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alternativ. De 3dtta parkeringsplatser vid vandplanen skulle innebara backrérelser ut i vandplanen
vilket ska undvikas ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. De 1aga trafikméngderna generellt i omradet
talar dock for att backrorelser ut i vagbana eller motsvarande har liten pdverkan pa trafiksékerheten.
En backrorelse i en kurva med samre sikt talar dock emot densamma. Vid detta alternativ behdver
vidare bedémningar goras avseende lampligheten med parkering inom ytan. Vid en
sammankoppling kan en separat parkering tillskapas som aven ar val avskild fran straken for
cyklister och gdende. Se figur 4. Denna l6sning ger i sammanhanget av de olika alternativen
forbattrade forutsattningar att uppna en trafiksaker miljo.

Konsekvenser

En konsekvens av att parkeringen vid torget (dven vandplan med parkering) tillkommer ar att den
idag grasbekladda ytan med inslag av unga trad hardgors i viss man. Av dagvattenskal foresprdkas
att ytan gors genomslapplig genom att nyttja exempelvis grasarmering eller motsvarande
genomslapplig 16sning. Som tidigare beskrivits kommer detta mdjliggéra for snéupplaggning for
gatuavsnittet vid stérre snémangder. Grasarmering skapar aven goda férutsattningar for ett gronare
inslag och minskar méjligheten att uppfatta omrddet som sterilt och hardgjort.

Vid en vandplan kan ytan inte géras genomslapplig och platsen kommer helt att hdrdgéras for att nd
alla tekniska krav sd som noédvandiga svangradier, driftsdkert och ekonomiskt underhdll med mera.
Delvis kan parkeringarna vid en vandplan utformas med genomslappligt material men mer av
torgets gronytor kan behdvas tas i ansprak.

En forutsattning for tillkomsten av parkeringar och vandplan ar att befintlig privat parkeringsyta
diktan tilltankt allman p-plats skarmas av med hinder sa att genomfart forhindras 6ver det allmanna
ytorna. Givet en sammankoppling kommer detta ske naturligt da nivaskillnaderna mellan ytorna blir
sddan att en barriar skapas. Den tillkommande parkeringsytan kommer ligga hdgre upp i terrdangen
an den privata. Detta som en konsekvens av krav pa tillgdnglighetsanpassning i form av en 5%
lutning for gatan upp mot torget. Genom den barridr som skapas minskar incitamenten att nyttja
anslutningen och omaéjliggér den “smittrafik” som idag kor 6ver kommunens grasytor, gdngbanor
och torgytor fran parkeringen i frdga. Detaljerad utformningsldsning for lutningar med mera vid en
vandplan ar inte undersokta vid detta lage och kan vid en ndrmare projektering komma att skilja sig
at frén ovanstdende.

En tillkomst av allmdnna parkeringsplatser bedoms kunna minska de underskott pa allmanna
parkeringsplatser som finns i omradet generellt men specifikt for Frojas vég. Detta vid tva lagen déar
det idag saknas ndgon form av allménna parkeringsplatser. Tillkomsten av allmdnna p-platser
underlitta dven exploateringsférutsittningarna for SABO:t med trygghetsboende men framférallt
bostader givet flerfamiljshus. Detta d& redundans tillkommer som kan minska eventuell
Overbelastning av parkeringsnatet vid exempelvis extraordindra beldggningstider foér parkering
avseende SABO:t.

Vid en sammankoppling av vagnatet kommer tillkomsten av parkeringsplatserna komma hela
omradet som I6per langs med Frojas- Sigyns/Odins vag till godo. Sdledes avlastas aven den
upplevda parkeringsbristen pd Sigyns/Odins vag. Yttranden som inkommit under planprocessen har
specifikt framhavt vikten av att forbattra parkeringssituationen langs med Sigyns/Odins vag genom
exempelvis onskemal om fler allmanna parkeringar. Eftersom tillkommande parkering oavsett
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scenario tillkommer p& Fr&jas vag innebér en vandplan att den barridr som torget da innebar
kommer begrédnsa tillgéngligheten fér boende langs med Sigyns/Odins vag att nyttja dessa. Vid ett
nyttjande av dessa P-platser kan soktrafik i det stérre vagnatet i Grondal i paritet komma att bli en
konsekvens. Exakt mangd &r svar att uppskatta men kan antas omfatta fler an tillkommande
parkeringar.

Sammanfattning

Syftet och mélsattningen med tillkommande parkeringar &r:

e att forbattra tillgéngligheten till parkeringar i hela omradet,
o sammankoppling antas leda till att syftet och malsattningen i hogsta grad uppnds.
e att de uppndr den basta tekniska standarden avseende exempelvis trafiksékerhet,
o sammankoppling antas leda till att syftet och malsattningen i hogsta grad uppnds.
e 0Okad tryggheten genom Okad rérelse intill och pd torget,
o alternativen antas som likvardiga
e underlatta for besokare till torget,
o alternativen antas som likvardiga
e mojliggéra nya funktioner i omradet 6ver tid,
o sammankoppling antas leda till att syftet och mélséttningen i hogsta grad uppnds.
e att fa basta balans mellan behovet av kvalitativa grén- och utevistelseytor och parkeringar,
o sammankoppling antas leda till att syftet och mélséttningen i hogsta grad uppnds.
e att skapa redundans i parkeringssystemet i omradet framforallt vi tillkommande
exploatering.
o sammankoppling antas leda till att syftet och malséttningen i hogsta grad uppnds.
e att de ger flest positiva externaliteter s8 som multifunktionalitet (dagvatten, snéupplag,
elbilsladdning, effektivare drift)
o sammankoppling antas leda till att syftet och malsattningen i hogsta grad uppnds.

En sammankoppling rekommenderas, givet syftet och malsattningarna.

Sammanfattning av parkering
Allmédnt om parkeringssituationen
e Parkeringssituationen i Gréondal ar anstrangd.
e Privata garage som planerats pd 1960-talet har aldrig byggts.
e Nya exploateringar ska inte férvarra parkeringsbristen.
Rad-/kedjehus
e Parkering kan enkelt I6sas pa tomt, i garage eller carport.
e Parkeringsnorm: 1,2 platser/bostad vid gemensam parkering, 1,5-2 vid enskilda platser.
e Utevistelsemiljo kan prioriteras genom att nyttja lagre p-tal.

e Fler utfarter 6ver gadngbanor kan bli en trafiksakerhetsrisk men bedéms acceptabel.
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Flerfamiljshus
e Parkeringsnorm: 0,78 platser/lagenhet + 20 cykelplatser per 1000 BTA.
e Vid 37-70 lagenheter behdvs 29-55 bilplatser och 60—70 cykelplatser.

e Mdijligt att reducera p-tal med mobilitetsdtgarder (max 30 %) men avrads pa grund av
redan anstrangd situation.

e Markparkering minskar utevistelseytor; garage under husen ar dyrt och mindre sannolikt.

e Utmaningar vid avvagning mellan utevistelsemiljoé och den generella parkeringssituationen
vid flerfamiljshus.

SABO (dldreboende/trygghetsboende)
e Parkeringsnorm ger 61-69 bilplatser/100 brukare, €j tillamplig.
e Behovsbeddmning: cirka 20-30 bilplatser for personal och bestkare.
o Mojlighet till underjordiskt garage kan 6ka kapacitet och @ven avlasta behov for bostaderna.

e Cykelparkering: bedomt behov cirka 20-30 platser, p-norm 75-100. Méjlighet finns att nd
bedémt behov eller norm.

Allméan platsparkering
e Upp till 12-16 nya allmdnna parkeringsplatser.
e Sammankoppling antas leda till att syftet och malsattningen i hogsta grad uppnas.
Avviagningar och rekommendation
e Sammankoppling av vagnatet bedéms ge:
o hogst teknisk standard och trafiksakerhet for parkering
o fler parkeringsplatser
o mobjlighet fér Sigyns/Odins vag att ta del av tillkommande parkering
o god balans mellan grénytor och parkering
o flest positiva mervardesfunktioner (dagvatten, snéupplag med mera)

e Sammankoppling rekommenderas for att i hogsta grad uppné syfte och malen.
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Trafikférutsattningar

I nuldget finns ingen erforderlig angéring till
ytan for fastigheten Humlan 10. Det finns dock
en gang- och cykelbana som l6per langs med
fastigheten. Den ansluter till Sigyns- och Odins
vag over Qdins plan/Odins plats. Se figur 8 for
befintlig situation. Angéring till
Humlegdrdskolan som tidigare 13g pa
fastigheten antas till viss del ha skett pd denna
smala géng- och cykelbana och delvis via ytan
for parkering och garage, diktan planomrddeti &% :
sydost. For att mojliggbra exploateringen kravs —[EIEESE =
sdledes att en ny funktionell och trafiksaker s A
angoring tillskapas.

Verksamheten som var forlagd pa platsen i
nartid medférde en del trafik framférallt vid
hamtning och Idmning. Tillkommande
funktioner av bostader och vard kan ses tillfora
en likvardig méangd trafik generellt bland annat
baserat pa parkeringsbehovet. Trafikmonstret
ar dock annorlunda till foljd av att de
tillkommande funktionerna inte kommer innebara lika hdgintensiva toppar av trafik som en forskola
har gallande hamning och lamning. Vidare innebar framforallt bostédder ett mer permanent
parkeringsbehov under hela dygnet i jamférelse med en forskola. Leveranser till och fran
tillkommande verksamheter och bostdder kommer sannolikt innebdra en likvardig belastning av tung
trafik. Att notera ar att nedanstdende prognos inte tar hdnsyns till detta tidigare trafikménster utan
utgdr fran dagens situation.

Figur 8: Beﬁt//'g génbaa intill den privata
parkeringen.

Trafikmatning och prognos

Nuvarande trafik och prognos for 2040 kan ses i tabell 1 fér de aktuella végarna i omradet.
Prognosen for 2040 inkluderar en férlangning av Frojas-, Sigyns- och Odins vag och togs delvis fram
i samband med bullerberdkningarna for planen.

Trafikuppgifterna i det framtida scenariot med en 30% 06kning avser situationen vid full utbyggnad
av Grondal ut6ver vad detaljplanen foreslar och utgor ett s3 kallat “worst case scenario” med en
vagtrafikokning om cirka 30 % pé& 16 ar. En full utbyggnad bygger pd scenariot framtaget i
planprogram Grondal. Se figur 9 for illustration kring tilltankt exploatering.

Trafikuppgifterna har inhdmtats dels fran matningar gjorda av kommunen 2023 och i januari 2024.
Dessa matningar har gjorts av ackrediterade konsulter och ar kvalitetssakrade i flera steg. Om en
full utbyggnad inte sker av omrddet &r det inte motiverat att utga fr&n samma aggressiva 6kning av
trafiken, varvid Trafikverkets upprékningstal fér Stockholms In om cirka 20% antas rimligare. Aven
dessa siffor ar val tilltagna i sammanhanget da Trafikverkets upprékningstal avser matarleder och
huvudstrék. Givet att enbart bostaderna och SABO:t tillkommer g8r det att berikna tillkommande



trafik till 44-85 tillkommande bilar baserat pd bland annat parkeringsbehovet. Se tabell 1 och rubrik
"Prognos exploatering enligt DP MAX/MINI". Flerfamiljshuset skulle medféra cirka 55 bilar. Givet
tillkomsten av rad- eller kedjehus skulle det medféra 24 bilar i stéllet fér 55. SABO:t kan komma att
tillféra cirka 20-30 bilar inraknat bestkare och personal.
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Figur 9: Tilltankt exp/oatér/ng I planprogram for Gréndal, "worst case”.

Att notera i tabellen ar att totalsiffran for sammankopplingen av vagnatet inte ar fullt likvardig med
den totala andelen for végtrafiken pd bada gatorna idag. Se fotnot 4, 7, 10, 13. Anledningen till
detta ar framforallt relaterat till att matpunkterna for totaltrafiken pd vdgarna ar forlagda i borjan av
respektive vagnat. Langs med vagnatet minskar trafiken succesivt d& malpunkterna nds i form av
boendeparkering. For att ta hansyn till detta har en schablon tilldmpats som innebar att 20% av
trafikmdngden raknats bort. For det tillkommande végnatet &r sdledes siffrorna, 1250 respektive
1350 for dr 2040. En hogre schablon skulle representera faktiska forhallanden intill torget béattre da
huvudsaken av malpunkterna langs med exempelvis Frojas vag redan natts. Sifforna kan darfor
forstds som val tilltagna i sammanhanget.
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Berakningarna avseende trafiken ar extrapoleringar av nuvarande situation. Darmed har inga
mitigerande 3tgdrder tagits hansyn till. De dtgarder som presenteras i ndstkommande avsnitt
tydliggor vilka effekter som dessa tgarder kan f&. Kortfattat innebar dock dessa dtgarder att
exempelvis en sammankoppling inte bedéms vara en bidragande orsak till ndgon trafikokning i
omrédet. Snarare ar det eventuella tillkommande fortatningar av bostader och funktioner som tillfor
trafik i omrddet vid en full utbyggnad av Grondalsomrddet. I sammanhanget av lokala
férutsattningar finns det inget som pekar pa att den motorburna trafiken skulle 6ka mer an
Trafikverkets upprakningstal givet att omrddet inte fortatas mer an som avses med detaljplanen.
Tillkommande allmanna parkeringar kan visserligen 6ka incitamenten p& marginalen att inférskaffa
bil men detta anses rymmas inom Trafikverkets upprakningstal. Grundférutsattningarna till
resmonstret i Nynashamn ar starkt relaterat till de lokala arbetsmarknadsfoérutsattningarna, dar
I&nga avstdnd och begrénsade kollektivtrafikforutsattningar satter ramarna. Detta ger utfallet att
bilen far en generellt stark position avseende reseincitament. Fér omrddet finns dock relativt goda
majligheter till kollektivtrafik i form av exempelvis pendeltdg pa cirka sex minuters avstdnd. Detta
talar till viss del emot ett hdgt bilinnehav for tillkommande funktioner och bostader och séledes
emot de aggressiva 6kningar som presenteras i tabellen.
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Vig ADT, fordon/dygn
Frojas vag! 600
Sigyns vag? 700
Odins vdg 450
Heimdalsvagen 1050
Idunvagen 2300
Prognos 2040 inkl. full utbyggnad, cirka 30% 6kning3

Fr6jas/ Sigyns vag* 1350°
Fr6jas vag 800
Sigyns vag 900
QOdins vag 600
Heimdalsvégen 1500
Idunvagen 3250

Prognos 2040, cirka 20% 6kning®

Fr6jas/ Sigyns vag’ 12508

Fréjas vag 700

1 M&tning utford i januari 2024 vilka representerar all trafik som kommer in p& véagnatet. Langre in p& vagen ar ADT lagre.
2 Métning utférd i januari 2024. Matningen dterspeglar i princip all trafik som kommer in pd vagnatet.

3 Avrundat till nérmaste 50

4 Endast tillkommande vagstracka. 80% av totaltrafik.

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

6 Avrundat till ndrmaste 50

7 Endast tillkommande végstracka. 80% av totaltrafik.

8 (600+700)*0,2= 260. 1300-260= 1040. 1040*1,3= 1352
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Sigyns vag 850
Odins vag 550
Heimdalsvdgen 1250
Idunvagen 2750
Prognos exploatering enligt DP MAX®
Frojas/ Sigyns vag?!® 11251
Frdjas vag 685
Sigyns véag 785
QOdins vag 535
Heimdalsvagen 1135
Idunvagen 2385

Prognos exploatering enligt DP MINI'2

Frojas/ Sigyns vag!3 1084
Fréjas vag 644
Sigyns vdg 744
QOdins vag 494

Heimdalsvagen 1094
Idunvagen 2344

Tabell 1: Trafikmatning och prognos.

Hastigheter och typ av trafik

Vagarna som skar planomrddet praglas av relativt I1dga motortrafikrorelser samt 13ga hastigheter.
Medelhastigheten for vdgarna ar cirka 18 km/h fér Fréjas vag och 28 km/h for Sigyns vag. Maxtrafik
vid rusningstid ar cirka 78 fordon for Frojas vag och cirka 86 fordon for Sigyns vag. Vagnatet i
omrddet praglas inte av ndgon stérre andel tung trafik (6%). Férmodad kalla till tung trafik bedéms
framforallt harréra frén leveranser till bostéderna i omrddet och avfallshanteringen. Andra speciella
mélpunkter som skulle alstra tung trafik saknas i omradet. Byggtrafik vid en exploatering kan
tillfalligt pdverka andelen tung trafik i vagnatet framforallt d&@ mangden total trafik ar I&g.

Ovanstdende data har uppmétts i och med trafikmatningar i omradet.

Planens genomférande bedéms inte medfora risk for 6kade hastigheter i omrddet. Detta da inga nya
rakstrackor eller liknande tillkommer som skulle uppmuntra ett sddant trafikmonster. Planens
genomférande bedéms inte heller pdverka trafikens sammanséttning dven om &ldreboendet har ett

9 Ej avrundat

10 Endast tillkommande végstrécka. 80% av totaltrafik.

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

13 Endast tillkommande véagstrécka. 80% av totaltrafik.

14 (600+700)*0,2= 260. 1300-260= 1040. 1040+44= 1084



ndgot hogre formodat behov av tung trafik &n bostader. De alternativ som senare presenteras
innebar olika pdverkan pd hastigheterna ldangs med angdringsgatan.

Kollektivtrafik

Planomradet ligger cirka sex minuter till fots
frdn Grondals pendeltdgstation som ligger
utmed Idunvégen. Aven en busshdllplats med
linjerna 854 och 898 finns lokaliserad intill
pendeltdgstationen. P& Heimdalsvagen, cirka
fem minuter till fots fran planomradet, finns
ytterligare en busshallplats som trafikeras av
buss 854. Mgjligheten att nyttja kollektivtrafik
frédn planomradet anses som mycket goda
givet de forutsattningar som finns i
Nynashamn. Ingen kollektivtrafik behdver
eller forvantas tillkomma till foljd av
exploateringen.

Gang- och cykeltrafik

Ingen dedikerad matning har foretagits av
gang- och cykeltrafiken i omrddet. Dock har
flertalet platsbesok genomforts dar gédende
och cyklisters beteendeménster pa platsen
har studerats. Vidare har kortare intervjuer
foretagits av tidigare anStéI_I_da och brukare Figur 10: Befintlig torgsituation avsenderaﬁkh/na’er for
pd Humlegdrdsskolan. Det ar sdledes svart motorburen trafik.

att forutom att identifiera push och pull-

faktorer klarg6ra den exakta pdverkan som exploateringen innebar. Matningar har inte foretagits da
dessa inte bedémts som nédvéandiga for att bedéma lampligheten i planforslaget, darmed star de
inte i proportionalitet till kostnader som sddana matningar medfor.

Omradet langs med Frojas, Sigyns och Odins vag omfattar inga sammankopplade dedikerade
allmadnna géng- och cykelbanor. Langs med de allmanna vagarna finns gadngbanor. Cyklister
hanvisas till blandtrafik med motorfordon. Detta i linje med Nollvisionen som foresprakar blandtrafik
i dessa typer av trafikmiljéer i motsats till exempelvis SKAFT-planering. I hégre hastigheter ska
trafiken separeras om méjligt.

I dagslaget finns en géng- och cykelbana intill fastigheten Humlan 10 (gamla Humlegdrdskolan) som
I6per frén torget till Frojas vag. Exploateringen beror framférallt denna. Vidare finns det en gang-
och cykelbana i slutet av Odins vag som kopplar samman slutet av denna vég till Idunvagen.

Alla alternativ forutsatter att gdng och cykelbanan ersatts med en delad yta for cyklister och bilister i
I&ga hastigheter samt separat gadngbana. Utrymme saknas for att kunna tillskapa en separat gdng
och cykelvdg inklusive vagbana. En separat gédng och cykelbana behéva séttas i proportion till
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férvantat varde av en sddan 3tgdrd. Exempelvis behdver en sddan dtgard beakta avsaknaden av ett
sammankopplat géng och cykelnat i omradet.

Géang- och cykeltrafiken kan komma att 6ka i omradet. Detta i sammanhanget av att cyklister
tillkommer i form av besékande och personal for SABO:t samt d& dven bostidderna innebér ett
marginellt tillskott av gdng- och cykeltrafik. Hinder for gdende och cyklister, i och med en
sammankoppling, i form av vagbomar, betongsuggor, branta lutningar, trad etcetera kommer
minska. Se figur 10 for exempel pd hinder pé platsen. Fler hinder &r att férvanta vid en vandplan
jamfort med nuvarande situation i och med behovet av att stavja motortrafiktrafikrorelser éver
torget. Detta i linje med exempelvis trafik och mobilitetsstrategin.

Farre hinder skulle framja framforallt cykeltrafiken i omrddet. Vid platsbestk har utmaningar for
cyklister noters vid torget och i backen mot Odins vag i form av branta lutningar. Vidare har hinder
for biltrafik och torgets méblemang noterats st6ra vissa cykeltrafikanters framkomlighet pd platsen.
Mopedister och spdr av biltrafik har aven noteras Gver torget trots forbud och barridrer som ska vara
till formén fér gdende och cyklister. Detta d& bland annat sjuka och doda trad fallts som tidigare
utgjort en naturlig barriar for bilar.

Planférslaget bedoms inte medfor ndgon avsevard forandring i mangden cykeltrafik i omradet
oavsett trafikteknisk utformning. En marginell 6kning ar att forvanta till foljd av tillkommande
funktioner och bostader. Pa marginalen kan minskade hinder 6ver torget bidra till 6kad cyklism.
Aven om méngden cyklister eller méngden tillkommande cyklister inte motiverar en separat gang
och cykelbana i detta fall finns behov av att sakerstalla Idga hastigheter och ldga motortrafikrorelser.
Detta som ett led i att sakerstalla en erforderlig trafiksakerhet och att de delade ytorna avseende
korbana ar en tillrackligt god l6sning. Detta avseende kapacitet for cykeltrafik i sammanhanget av
att cykeltrafik ska framjas i enlighet med kommunens strategiska dokument. Detta &r aspekter som
de olika alternativ som ska presenteras nedan har férhallit sig till.

Sammanfattning av trafikférutsattningar
Trafikforutsattningar

¢ Ingen fungerande angéring till Humlan 10 i nuldget, ny funktionell och trafiksaker angéring
kravs for exploateringen.

Trafikmonster

e Tidigare verksamhet gav hog trafik vid lamning/hamtning. Nya funktioner (bostéder/vard)
ger liknande méangd total trafik men jamnare spridning (farre toppar).

e Leveranser/tung trafik bedoms bli ungefar samma nivad som tidigare.
Trafikmatning & prognos
e Matningar gjorda 2023-2024 av ackrediterade konsulter.

e Prognos 2040 vid full utbyggnad: cirka 30 % trafikdkning (“worst case”). Trafikverkets
upprakningstal cirka 20 % (att anat om ingen full fértatning sker).

e Tillkommande trafik avseende enbart tillkommande SABO/bostéder i plan: cirka 44-85 bilar
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Hastigheter & typ av trafik
e Medelhastighet: Fréjas 18 km/h, Sigyns 28 km/h.
e Maxtrafik rusning: 78 (Fréjas), 86 (Sigyns).
e L&g andel tung trafik (leveranser/avfall).
e Planen skapar inte forutsattningar fér 6kade hastigheter eller andrad trafikmix.
Kollektivtrafik
e Buss/Pendeltdg cirka 5-6 minuters promenad.
e Goda kollektivtrafikforutsattningar — ingen ny kollektivtrafik planeras.
Gang- och cykeltrafik
e Ingen matning av gang-/cykeltrafik; platsbesck och intervjuer bedéms som tillrackligt.
e Omrddet saknar sammanhdngande gang- och cykelbanor — cyklister i blandtrafik.

e Alla alternativ innebar delad yta for cyklister och bilister i Idga hastigheter + separat
gangbana. Utrymme saknas for full separering.

e G&ng- och cykeltrafik véntas 6ka marginellt p8 grund av SABO och bostéder.

e Minskade hinder (vdgbommar, branta lutningar, trad med mera) kan foérbattra
framkomlighet for cyklister. Planen forvantas inte medféra avsevard 6kning av cykeltrafik
men kraver |dga hastigheter och god sakerhet.

Alternativ 1, sammankoppling

Flera alternativ har studerats for en sammankoppling. I denna analys finns dock inte utrymme att ga
in pd alla dessa. Se figur 4 och 13 for aktuell sammankoppling. Kortfattat har denna typ av
sammankoppling valts d& denna l6sning bedémts ge forutsattningarna for ett genomférande,
omgivningspdverkan, maluppfyllelse med mera.

Kommunalekonomiska- och dvriga konsekvenser

Vid en sammankoppling skapas goda forutsattningar for en driftséker och ett effektivt underhall
samt skotsel av de allménna ytorna. Detta galler aven kommunala foérbund som efterstrévar dessa
malsattningar.

Exempelvis innebar en sammankoppling att det blir ldttare att hantera stérre snémangder och
snabbare sn6rdja gatorna i omrédet. Detta dels d& nya sma lokala upplaggningsplatser for sné med
lokal infiltration majliggors vilket sakerstaller en god hantering Idngsiktigt pa platsen. Dels kravs inte
onddiga korningar runt kvarteret nar fordon behover ta sig éver till ndsta vagnat.

Anlaggningskostnaden antas vara ndgot hogre an alternativ 2. Detaljerade uppskattningar om
kostnader maste kalkyleras efter en detaljprojektering.



21(29)

Framkomligheten lokalt i omrddet fér motorburen trafik och cyklister forvéntas 6ka med en
sammankoppling. Detta har positiva effekter for exempelvis rdddningstjanstens mojligheter att verka
i omrddet. Detta d& majliga angreppspunkter 6kar. Den 6kade lokala framkomligheten &r dven
positiv utifrdn de &ldres perspektiv och tillgdngen till fardtjgnst da vagnatet skapar viss lokal
flexibilitet givet malpunkt i omradet.

Avseende barn sd skapas en trygg torgmiljé som tydligt avskiljs frén biltrafik samtidigt som vuxna
och barn som cyklar och gér i shared spaceytorna gor sd i en ldghastighetshetsmiljé anpassad for
gdende och cyklister i forsta hand. Att beakta ar Nollvisionens foresprékar blandtrafik i dessa
miljoer.

Torget

Sammankopplingen innebar att
torgytan maste rustas upp i sin
helhet. Se figur 11 och 12 for
torgets utformning idag. Detta
da dagens markunderlag i
form av plattor och
planteringar &r hért slitna och
inte g&r att &terbruka. I och
med att delar av ytan behdver
byggas om ar det
kostnadseffektivt att dven
omhdnderta resterande delar
av torgets utformning och
locka till fler besok. Det kan
dven bli svart att drifta ytan
ndr dldre beldggningar blandas
med ny.

5 P i
=N, : =

Figur 11: Torget ﬁnt/iga utformning med fontdnen och gé‘ngbana'/ -
bakgrunden.

Upprustningen avser konkret
att nya sittbankar, blommande
trad, vegetation, lekfulla
inslag, ny anpassad belysning, scener med mera tillkommer. Fontdnen kommer fortsatt vara i
centrum av torget och lyfts fram genom ny belysning och som en del av trafikmiljon. Vegetationen
som tillkommer ska rama in torget samtidigt som en luftigare miljé tillskapas som bjuder in till besék
och inger ett tryggt intryck. Torget skarmas visuellt och trafiksékerhetsmassigt av frdn torget via sd
kallade "pollare”. Dessa ér stél- eller stenpelare med eller utan kedjor som forhindrar biltrafik in pa
torget exklusive servicefordon. Aven vissa av sittbédnkarna kommer utgéra barridrer fér bilar att
betrada torget. Detta ska gora torgytan till en trafiksaker miljé dar bilister motas att nyttja ytan s
som sker idag for exempelvis parkering och olagliga genomfarter.

Sammankopplingen i form av kérbanan och gdngbana kommer vid detta alternativ utféras med
hexagonformad betongmarksten vilka méjliggor lokalt omhandertagande av dagvatten genom
infiltrering. Ytan over torget avses bli en s& kallad shared space-yta dér cyklister, gdende och bilister
delar pd utrymmet utifrdn de oskyddade trafikanternas villkor. Genom den sérskilda
markbeldggningen minskar hastigheterna dels genom sin hastighetsdampande struktur, dels genom
sitt visuella intryck som tydliggér att ytan sarskiljs frdn en vanlig bilvég. Vidare ger visuella barriarer
som fontdnen och den kurvade kérbanan incitament for bilister att sanka hastigheten vilket
forstarker den dnskade effekten av en l3ghastighetsmiljo. Detta skapar goda forutsattningar for den
delade funktionen som géng-, cykelbana och gata for motortrafikfordon.
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D3 ytan ska vara delad ska géng och cykeltrafikanter bjudas in. Detta g6érs genom att bland annat
mojliggdra en smitvdg i form av en trappa upp till bostadsrattsféreningen i nordvast. Vidare
tillskapas sittbankar langs med vagen | : <3 0 A—
s§ att de som har svrt att g8 och i y . '
behover frekventa pauser kan ta sig
forbi ytan pa ett tryggt satt. Dar
shared space-ytan 6ver torget slutar
mots det upp av en géngbana pa den
nordvastra sidan som sdledes foljer
den etablerade gédngbana som finns
langs med Sigyns och Frojas vag. P&
sd satt skapas en kontinuitet i
gangstréket i omrddet. For cyklister
erbjuds en hinderfri vag delad med
bilister i likhet med de forutsattningar
som ges i det omgivande vagnatets i
Ovrigt och i samklang med bland
annat de hastigheter som réder inom
omradet.

Figur 12: Torgets befintliga utformning med fontén och kiosk.
Ytan Gver torget foreslds regleras som

gangfartsomréde eller med hastighetsbegransningen 30 km/h. Valet av alternativ beror pa hur ytan
anvénds av cyklister och gangtrafikanter. Aven d& det gér att forvénta sig en dkning av gdende och
cyklister vid en upprustning av torget ar dragningskraften hos kiosken svag i sin nuvarande
utformning. D& ett gdngfartsomrdde kraver viss volym av gdende och cyklister for att fungera bra
foreslds i detta skede att ytan regleras med 30 km/h vid ett genomférande. F6rvantad hastighet
antas vara lagre till foljd av tidigare namnda atgarder. Vid behov kan trafikféreskrifterna justeras.
Observera att trafikforeskrifter inte kan regleras inom ramen for planlaggningen.

Framtida alternativ

Vid en sammankoppling finns det majlighet att i ett framtida scenario styra trafikflddena och
trafikmonstren pd platsen genom trafikforeskrifter. Exempelvis kan gangfartsomrdde inféras vid
hogre floden av gdng och cykeltrafikanter. Vidare kan vagen fysiskt stangas av for alla typer av
fordon utdver de som bedéms som nédvandiga likt raddningstjénst, servicefordon, avfallshantering,
med flera, om sd skulle bedémas nddvandigt. Alternativet skapar sdledes en fysisk infrastruktur som
ar flexibel i sin anvandning med utgdngspunkt i den trafiksituation som skulle kunna utvecklas med
tiden pd platsen och i omrddet. Denna flexibilitet uteblir vid en vandplan dar storre
konstruktionsdtaganden kommer kravas for att mojliggéra exempelvis 6nskade nyttor och funktioner
i efterhand.

Vid en sammankoppling dkar dven mdjligheterna att utveckla torgytan och omkringliggande miljé
framgent. Detta dd exempelvis tillgdngliga parkeringsytor dkar och d& framtida trafikbelastning
jamnare kan fordelas pa befintligt vagnét s3 att storre kostnader inte behdver tas for att anpassa
dessa. Aven méjligheter for en tillfredstillande avfallshantering utan backrorelser fér eventuella
tillkommande exploateringar 6kar da framkomligheten blir battre.
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Angoringsgata

Angdringsgatan som krévs for etableringen av funktionerna inom SABO:t men &ven tillkommande
bostdder omfattar vid en sammankoppling och véndplan avsmalningar i sektionen kallade refuger.
Se figur 11 for placering av refugerna. Dessa refuger har en multifunktionell roll. Dels ska de ha en
hastighetsdampande funktion da de bryter upp rakstrackan sa att trafiken vid méten behover sakta
in och vanta bakom hindren. Vidare ska de fungera som dagvattenanldaggningar i form av
vaxtbaddar och skelettjordar. I och med att de finns en etablerad allé léngs med Fr&jas vag kommer
tillskapandet av dessa tradrader och vaxtbaddar ha en positiv paverkan pd den biologiska
méngfalden i omrddet och aktuella spridningsvdgar mot torget. Notera att refugerna tillkommer
dven vid en vandplan.

Refugerna kompletteras dven i andarna av tva farthinder vid en sammankoppling. De ska ytterligare
motverka hoga hastigheter i omrddet mot torget. Se figur 13 for placering av farthinder vid
refugerna. Notera att farthindren inte avses tillkomma i detta lage vid en vandplan.

Dessa dtgarder kommer dven minska incitamenten att nyttja sammankopplingen som en genomfart.
Detta d& de l3ga hastigheterna skapar relativt langre lokala restider genom sammankopplingen i
motsats till att nyttja de 6vriga anslutningarna i omradet mot Idunvdgen via Fréjas vag eller
Heimdalsvagen.

Bdda alternativen innebdr att vagkopplingen med vandplanen i syd till den befintliga privata
parkeringen ratas ut for att harmonisera med resterande del av angdringsgatan och

——-____._____F_{__I_‘______,____.,.. rammmm e mmm i T o T T

Figur 13: Placering av refuger och farthinder/ fartgupp for angdringsgata.

sammankopplingen. Detta medfdr att trafiksakerheten och framkomligheten till viss del 6kar langs
med strackan, dd bland annat siktlinjer fran utfarten for den privata parkeringen forbattras. Nar
vagen blir rakare och siktlinjer forbattras skapas dock férutsattningar for ndgot hégre hastigheter.
Den begransade strackan i frdgan och den i 6vrigt relativt kurvade végbanan talar dock emot en
sddan 6kning.
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Som en konsekvens av utrdtningen av vagavsnittet skapas battre forutsattningar att omhanderta
prognostiserade tillkommande trafikmangder vilket forbattrar mojligheterna att utveckla omrédet
13ngsiktigt. En sammankoppling &r en nyckel till en s&ddan fortsatt majlighet att exploatera i omradet,
inte minst till féljd av de forbattrade parkeringsférutsattningarna vid detta alternativ.

Tidsgeografi

Vid detta alternativ har det funnit farhdgor for att sammankopplingen ska leda till en oénskad
motorburen genomfartstrafik. Som ett led i att undersoka riskerna for detta har tidsgeografin for
omrédet studerats ndrmare i relation till alternativet. Detta har gjorts genom berékningar och via
faktiska tester med bil. Tvd av scenarion som studerats kan ses i figurerna 14 och 15. Scenarierna
utgdr ifrén att de huvudsakliga m8lpunkterna i omradet &r bostider och SABO:t.

Scenario 1

Scenario ett som kan ses i figur 14 har studerat de tids och avstdndsmaéssiga incitamenten att nyttja
Fréjas- och Sigyns vdg som genomfart i relation till malpunkten Centralgatan. Detta i motsats till
andra alternativa rutter som motsvarar malpunkten i fréga.

Vickstaviken A :
-1 ; o A 2
'’ F g . 4
Gré.'?dais,_v."ke.r./\ 3 7 , ﬂ
iy ) vl :
e 0 dg
| A Sporthall - ¢y
.! 0 o A ’ !'%,a
Ith, S/ AN N A e
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Figur 14: Scenario 1. Grén punkt avser startpunkt. Orange punkt avser slutpunkt.

Som kan ses i figuren medfor en resa genom planomrddet mot malpunkten en tidsférdréjning och
léngre resvag i avstdnd vid en sammankoppling. Detta indikerar att de inte finns ndgra incitament
att nyttja sammankopplingen for att nd ut till det stérre vagnatet och andra aktuella malpunkter.
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Berdkningarna utgdr frén en antagen hastighet om cirka 30-40 km/h och att inga hinder finns. Vid
en sammankoppling avses farthinder av varierat inslag som kommer medféra en sannolik hastighet
runt i snitt 15-20 km/h vid den aktuella tillkommande vagstrackningen. Detta medfdr att alternativet
att nyttja sammankopplingen som genomfart vid detta scenario ytterligare férsamras utifran ett
tidsgeografiskt perspektiv. Scenariot i sin helhet visar sdledes pé att en okad trafik till foljd av
sammankopplingen i form av genomfartstrafik fran Idunvdgen ar mycket osannolik.

Scenario 2

Scenario tvd som kan ses i figur 15 har studerat de tids och avstdandsmassiga incitamenten att nyttja
Frojas vag eller Sigyns vag som genomfart for de boende i omradet for att snabbare nd malpunkter i
relation till matargatan Idunvégen vid en sammankoppling.

Som kan ses i figur 15 finns inga tidsmassiga vinster att nyttja sammankopplingen foér de boende i
syfte att nd matgatan och vidare malpunkter i trafiknatet. Visserligen ar avstandet via Frojas vag

St
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Figur 15: Scenario 1. Ljusgrd/ljusbld punkt avser startounkt. BI&/mdorkbld punkt avser slutpunkt.
ndgot kortare an Sigyns vag givet startpunkten vid torget (50 meter). Detta far dock marginella
foljder tidsgeografiskt. Att ha i dtanke ar de tgarder som tillkommer vid en sammankoppling
kommer medfora I&ga hastigheter pd angdringsgatan till de tillkommande bostdderna och SABO:t.
Detta medf6r att motoristerna far ytterligare negativa incitament att nyttja sammankopplingen som

genomfart.
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Vid exploateringen tillkommer malpunkten SABO och bostéder i omrddet. Detta medfér en viss
Okning av trafiken. Tidsgeografi som tydliggors i figuren indikerar att denna tillkommande trafik
kommer valja antingen Frdjas eller Sigyns vag for angoringen beroende péd vilket vaderstack som
trafikanten kommer ifran. Exakt fordelning ar svar att sla fast och kan variera 6ver tid beroende pa
personalens, bestkarnas och de boendes start- och mélpunkterpunkter. Sammankopplingen
mojliggdr dock for en jamn férdelning i vagnatet av den tillkommande trafiken.

Scenariot i sin helhet visar sdledes pd att en 6kad trafik till foljd av sammankopplingen i form av
genomfartstrafik fran Idunvdgen ar mycket osannolik.

Tillkommande allmdnna parkeringsplatser

De tillkommande allmanna parkeringsplatserna kan vid en sammankoppling medféra viss soktrafik
lokalt Gver torget frdn Sigyns/Odins vag som idag upplevs som Gverbelastad av de boende. Risken
for soktrafik kan dock antas minska med avstand till aktuell malpunkt for motoristen. Saledes &r det
rimligt att anta att parkeringarna som tillkommer i borjan av angéringsgatan frén Frojas vag inte har
samma dragningskraft avseende soktrafik frén Sigyns/Odins vag som tilkommande parkeringar vid
torget och vise versa. Tillkomsten av dessa parkeringar kan dven ses mitigera mdjlig soktrafik fran
Fréjas vag mot Sigyns/Odins vag. Detta da de kan ses fyllas upp innan behovet uppstdr att séka
parkeringar langre upp i gatundtet samtidigt som attraktionskraften i dessa parkeringar minskar med
avstandet. Det &r svart att dra ndgra definitiva slutsatser i frdgan da parkeringsmonstret for de
boende lédngs med Frdjas vag delvis inte ar kant.

Sammantaget dr bedémningen att soktrafiken for parkering kan komma att medféra ett visst lokalt
monster av genomfartstrafik vid en sammankoppling. D& dragningskraften minskar med avstand till
aktuell malpunkt for trafikanten bedéms dock effekterna vara begransade.

Alternativ 2, vandplan

Flera alternativ har studerats vilka inte omfattar en sammankoppling. I denna analys finns dock inte
utrymme att gd in pd alla dessa. Kortfattat har denna l6sning avseende en vandplan valts ut d&
denna l6sning bedomts ge forutsattningarna for ett genomférande, omgivningspaverkan,
maluppfyllelse med mera. Se figur 7 for en illustration pd hur I6sningen bedéms kunna utformas.

Vandplanen har utformats med givna matt s& som dimensioner enligt VGU. I detta fall &r framforallt
avfallsfordon den dimensionerande faktorn. Om soph@mtningsfordon ska kunna vanda kravs en
vandplan som ar minst nio meter i radie med ett hindersfritt omrdde 1,5 meter runt vandytan.
Backning ska inte forekomma pd gang- och cykelbanor, i bilfria omraden, intill lekplatser,
bostadsentréer, skolor, férskolor eller aldreboende. Detta &r vissa av de skal som legat till grund,
och styrt utformningen, av detta férslag.

Kommunalekonomiska- och dvriga konsekvenser

Vid en vandplan finns vissa utmaningar gallande drift, underhdll och skétsel av de allménna ytorna.
Detta géller dven kommunala férbund s som SRV. Dels finns vissa utmaningar i vart sné i slutet av
vagnatet ska forldggas vid stdrre snomangder. Dels skapas hinder for exempelvis en effektiv
snoréjning d& driftfordon i regel behdver kdra runt omrddet for att na till angransande végnat. Detta



galler dven sophantering och allméan drift i omradet. Vidare &r det relevant att ha med sig att
vandplaner har ett hogre underhdlisbehov &n andra typer av vagkonstruktioner.

Den initiala investeringskostnaden antas bli ndgot lagre da bland annat stédmurar, markarbeten
med mera inte sker i samma omfattning som vid en sammankoppling och da vagbanan inte
forlangs. Detaljerade uppskattningar om kostnader maste kalkyleras efter en detaljprojektering.

Framkomligheten lokalt i omrddet for motorburen trafik och cyklister bedéms som lagre jamfért med
alternativ 1. Sdmre majligheter for exempelvis réddningstjanstens att verka i omrddet &r att anta.
Jamfort med alternativ 1 far dldre med fardtjanst en mindre god lokal framkomligheten da vagnatet
saknar viss lokal flexibilitet givet malpunkt i omradet.

Avseende barn sd skapas likt alternativ 1 en trygg torgmiljé men biltrafik avskiljs &n tydligare fran
torget.

Torget

Vid alternativet vandplan kravs ingen upprustning av torget som en del av utbyggnaden av allman
plats kopplat till planens funktionalitet. Snarare kan ytan utgd utifran ett plantekniskt perspektiv och
i relation till planuppdraget med mera. Det finns dock fortsatt en malsattning om att rusta torget
aven vid en vandplan givet de generella positiva varden detta kan medféra for omgivningen, aven
om uppdrag saknas for detta i nuldget. I sddant fall kan utformning troligen tankas efterlikna den
utformning som ges for alternativ
1 och som kan ses i figur 4. Vissa
slutsatser utifrdn de tidiga
utvarderingarna och
projekteringarna som skett om
vad som absolut kravs vid en
vandplan kan dock dras. Se figur
16 for ett ortofoto dver det
befintliga torgets utformning och
figur 7 dver grundlaggande
utformning vid vandplan.

Likt alternativ 1 kan dven en
vandplan med parkering
forvantas medfdra 6kad rorelse
och sdledes trygghet pa och
omkring torget. Exakt effekt vid
olika nivder av rérelse ar svar att
anta men mer rorelse antas
generellt bidra till 6kad trygghet.
Parkeringen som tillkommer kan dven forvantas leda till att besok till torget underlattas. Besdkare
fran Frojas vag kommer dock framgent inte kunna kéra anda upp till eventuell malpunkt avseende
kiosken utan att kéra runt omradet.

27(29)




Som en del av en vandplan med parkeringar krévs vissa atgarder i anslutning till torget. Delar av
befintliga buskage, trad med mera kommer behé6vas tas bort och ny véxtlighet planteras. Detta da
anlaggandet av parkeringsplatser medfor att vissa befintliga gronytor utgdr. Delvis kan dven delar
av torget rustas upp som ligger diktan HSB Gréndal (Lysmasken 3) som en del av
dagvattenhanteringen och ledningsdragning. Dock kan andra alternativ dven finnas dar
dagvattenlésningar i gata eller liknande kan bedémas som erforderliga givet ett minskat
planomrade. Vid en vandplan behtver dagvattensituationen utvarderas ytterligare och plats hittas
for nédvandiga funktioner.

Vid en upprustning kan vissa av markhdjderna justeras mellan torget och vandplanen for att
sakerstilla tillganglighet for gdende och cyklister. Dock kommer méblemang och funktioner inom
torget dven fortsatt utgora ett hinder for gdng och cykeltrafik aven om de inte om6jliggér passage.
Bilar ska hindras att fragment kunna passera torget och detta kan dven galla driftfordon beroende
pd utformning. I det exemplet som avses i figur 7 omajliggors driftfordon att nyttja torget for att ta
sig till nastkommande vagnat. Vid en vandplan ar det av vikt att sakra att genomfart i strid med
lokala trafikforeskrifter inte sker. Justeringarna inom torget kommer dock inte kunna férhindra
motoriserade fordon av alla dess slag om inte cyklister helt ska hindras fran att nyttja passagen.
Exempelvis kommer mopeder och liknande i strid med eventuella trafikforeskrifter kunna passera
torget dven i framtiden. Detta i likhet med observationer fran yttranden avseende nuvarande
situation som lamnats under planskedet.

Vid alternativet vandplan bedéms tillkommande trafik belasta Frojas vag nastintill uteslutande. Detta
givet att Frojas vég blir den genaste végen till m8lpunkterna i frdga. Aven eventuell framtida
tillkommande trafik som kan tillkomma till féljd av vidare exploatering langs med Frdjas vag kan
forvantas helt belasta gatan i frdga. Se tabell 1 for aktuell trafik. En jamnare fordelning om &n
okand foérdelning av tillkommande trafikfléden &r att anta vid en sammankoppling. Aven soktrafik fér
tillkommande parkeringsplatser pd Frojas vag fran narliggande vagnat Sigyns/Odins vag och vice
versa kan komma att belasta Fréjas vag, Heimdalsvagen och Iduns vag. Eftersom parkeringen ligger
l&ngt in i vagkroppen med visuell kontakt fran Sigyns/Odins vag for tillkommande parkeringar &r
detta inte en utmaning att underskatt. Detta kan leda till oférutsedd trafikbkning fér aktuella gator.
Exakt méngd ar svar att forutspd men kan antas vara fler an tillkommande parkeringar.

Givet utmaningen avseende soktrafik dr det av ytterligare vikt att sakerstalla att biltrafik inte kan
nyttja torget vid en vandplan.

Vid en véndplan blir den visuella utformningen av torget som en grén plats av st6rre vikt. Detta da
vandplatsen inte kan konstrueras med alternativa material s& som grésarmering och d& en st6rre
andel av tilltdnkta gronytor tas i ansprak for parkering. Givet att endast en del av torget rustas upp
eller att torget utgdr ur planen &r upplevelsen av platsen som karg och livigs att beakta givet att
vandplanen anats behdva hdrdgoras till stérre delen av tekniska skal. Exakt utformning skulle
behdéva studeras vidare for att mitigera denna typ av upplevelse. De &r inte osannolikt att det finns
begransade majligheter inom proportionerliga ekonomiska dtaganden att tillféra gronska samtidigt
som exempelvis andelen parkering fortsatt ar densamma.

Torget kommer aven fortsatt utgora en barriar i trafiklandskapet detta i motsatts till malsattningen i
exempelvis FOP:en. Vandplanen kommer minskar incitamenten for tillkommande trafik att nyttja
Sigyns vag for att nd tillkommande mélpunkter.
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Angoringsgatan

Angdringsgatan i detta alternativ omfattar inga fartgupp vid refugerna. Refugerna som dven
kommer hantera dagvattnet i omrddet bedoms vara tillrdckliga for att hantera den begransade trafik
som kommer tillkomma pd angoringsgatan. Givet eventuell soktrafik for parkeringsplatser kan det
vara relevant att komplettera vagutformningen i ett senare skede med fartgupp for att sakerstdlla
I&g hastighet. I 6vrigt bedoms alternativen som likvardiga.

Tidsgeografi

Givet att trafiklosningen inte andrar de fundamentala utgdngspunkterna i vagnatet sker ingen
forandring i tidsgeografin givet befintlig situation. Trafikanter till m8lpunkten SABO och
tillkommande bostader férvantas darmed nyttja framforallt Fréjas vag som tillfartsvag givet att
genheten och flexibiliteten blir hdgre med det alternativet. Individer med rorelsehinder som inte kan
ta sig till fots langre strackor sd som Gver torget utan besvér kan ténkas utdva detta trafikbeteende i
hogre utstrackning. Denna grupp individer &r inte att férringa i sammanhanget av den tillkommande
mé&lpunkten SABO. Att notera &r dven att soktrafik for parkeringar kan komma att leda till belastning
av befintligt och narliggande vagnat dar tidsgeografin har mindre betydelse for beslut géllande att
med motorfordon kéra runt omrddet vid hog belastning av parkeringsnatet.
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