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BAKGRUND OCH SYFTE 
Tyresö kommun önskar utveckla området Lindalshöjden i den nordvästra delen av kommunen. 

Exploateringen är framför allt tänkt att bestå av kontor, småindustri samt mer besöksintensiva verksamheter i 

bottenvåning som till exempel restaurangverksamheter och liknande. Planområdet ska även ge 

förutsättningar för att etablera två drivmedelsstationer och en nyetablering av dagens brandstation.  

Uppdragets grunduppdrag har haft i syfte att studera:  

¶ Övergripande trafikföring för hela området för respektive trafikslag.  

¶ Studier av trafiksäkerhet inom dagens vägnät utifrån STRADA-data.  

¶ Placering och utformning av nytt/nya hållplatslägen utifrån kopplingar till dagens kollektivtrafik.  

¶ Studier av förutsättningarna för placering av brandstation i området.  

¶ Parkering och mobilitet med utgångspunkt i kommunens interna riktlinjer för parkering och mobilitet. 

¶ Trafikalstring samt ev. kapacitetsstudier i ett antal korsningspunkter. 

¶ Granskning av föreslagen strukturplan inklusive korsningsutformning samt placering av in- och 

utfarter med utgångspunkt i aktuella handböcker, riktlinjer samt körspår. 

Under utredningens gång har ett antal olika förslag till strukturplan utretts i samarbete med Tyresö kommun 

och andra projektmedlemmar. Huvudsyftet med PM:et i detta skede är därför att redogöra för hur slutligt 

förslag till strukturplan i Lindalshöjden uppfyller de punkter som listas ovan. Förslag till utformning och 

ställningstaganden som tagits fram i tidigare skeden i utredningen finns med i detta PM som underlag. 
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SAMMANFATTNING  
Denna trafikutredning har undersökt de trafikala förutsättningarna för föreslagen strukturplan (daterad 2024-

10-21) i detaljplan för Lindalshöjden. Området är idag oexploaterat och det finns därför goda förutsättningar 

för att kunna följa gällande planeringsunderlag vid utformning av ny vägstruktur och nya fastigheter. Inom 

utredningen rekommenderas följande åtgärder kopplade till det undersökta förslaget: 

Gång- och cykeltrafik 

Identifierade behov av ytterligare ytor för gång-/cykelbanor bör ses över för att kunna uppnå de krav som 

finns i teknisk handbok vad gäller drift och trafiksäkerhet. 

Kollektivtrafik 

¶ Utformning av hållplatsläget rekommenderas enligt enkel stopphållplats med hänsyn till 

utrymmesbehov.  

¶ Även två olika placeringar har studerats med hänsyn till de utformningskrav som finns för 

fickhållplatser.  

¶ Ett nytt hållplatsläge behöver samordnas med dragningar för fastighetsgränser och gång- och 

cykelbanor.  

¶ Vidare studier krävs för att avgöra om området kan trafikeras med befintlig linje, tillskapad linje, eller 

om planområdet kan försörjas med befintliga hållplatser.  

¶ Möjlighet till hållplatsläge utmed Tyresövägen har studerats utifrån hållplatstyp avskild hållplats.  

Motortrafik 

¶ Samtliga korsningspunkter har studerats med hjälp av översiktliga körspårsanalyser för att identifiera 

problempunkter. Det identifierades att samtliga tillskapade korsningar hade behov av utökningar 

med hänsyn till fordonens utrymmesbehov. Utredningen redovisar övergripande behov av utökningar 

med hjälp av körspår. 

¶ Tre alternativ presenteras med hänsyn till angöringslösning för längre fordon inom området.  

¶ Vidare studier krävs kopplat till angöring inom området och till enskilda fastigheter i ett framtida 

skede. Framför allt när det finns tydligare förslag på fastigheternas utformning.  

¶ Befintlig upplagsytas anslutning mot vägnätet studeras och rekommenderas att flytta längre österut.  

Parkering 

Se bilaga Parkeringsutredning 

Kapacitet 

Korsningarna inom och i anslutning till planområdet bedöms klara av föreslagen exploatering. 

Brandstation  

Utifrån befintliga förutsättningar för brandstationen i Tyresö bedöms liknande förutsättningar kunna tillskapas 

i Lindalshöjden. Rapporten ger rekommendationer på hur brandstationen och anslutande vägnät bör 

utformas.  
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NULÄGESBESKRIVNING 
Det tilltänkta planområdet är beläget i den nordvästra delen av Tyresö kommun. Området avgränsas av 

Grustagsvägen, Töresjövägen samt väg 229.  

 

Figur 1. Planområdets geografiska placering (gul markering). Bakgrundskarta: Lantmäteriet.  
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GÅNG OCH CYKEL 

I dagsläget finns flera gång- och cykelkopplingar i anslutning till planområdet. En särskilt viktig länk är gång- 

och cykelvägen utmed Grustagsvägen som kommer vara en viktig koppling för det framtida planområdet. De 

primära gång- och cykelvägarna som pekas ut i Figur 2 är separerade och har god standard. Utöver detta 

finns även flera informella stigar och gångvägar i skogsområden i anslutning till planområdet. 

 

Figur 2. Primärt gång- och cykelnät. Bakgrundskarta: Lantmäteriet.  

TRAFIKSÄKERHET 

Inom ramen för uppdraget har trafiksäkerheten studerats utifrån STRADA-data som redovisar inrapporterade 

olyckor. Olycksstatistiken omfattar alla inrapporterade olyckor som skett till polis eller sjukvård mellan åren 

2014ï2023. I Figur 3 redovisas uttagsområdet.  

Totalt har det inrapporterats 44 olyckor under perioden varav majoriteten har varit lindriga olyckor. Utöver 

detta har det skett 12 måttliga olyckor och 2 allvarliga skador. Främsta orsaken, ungefär 23%, av alla olyckor 

har varit singelolyckor med motorfordon (S). Dessa tycks inträffat utmed Tyresövägen, Grustagsvägen samt i 

anslutning till korsningspunkter i uttagningsområdet. Utöver detta har det skett flera olyckor inom kategorin 

cykel-motorfordon (Cc). Utifrån uttagsområdeskartan tycks detta ha skett i anslutning till övergångsställen 

där cyklister korsar bilvägen. Utöver dessa utgörs antalet olyckor framför allt av singelolyckor bland 

fotgängare och cyklister.  

I anslutning till planområdet har de två allvarliga olyckorna utgjorts av en singelolycka med motorfordon, som 

inträffade vid korsningen Grustagsvägen/Töresjövägen där en förare krockat med ett träd. Den andra 

allvarliga olyckan inträffade mellan cykel och motorfordon vid cirkulationsplatsen Tyresövägen/Skrubba 

Malmväg. I övrigt har det skett singelolyckor (S, G2) samt en olycka vid möte (M) utmed Grustagsvägen. 

Dessa har varit lindriga och har inte bedömts påverkats av vägomständigheter. Utifrån trafiksäkerhetsdata 

bedöms det inte finnas några särskilda trafiksäkerhetsbrister i anslutning till planområdet. 
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Figur 3. Geografisk avgränsning av STRADA-uttag.  
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KOLLEKTIVTRAFIK 

Kring planområdet finns flera hållplatser som ligger inom 400 meter (fågelvägen). Planområdet bedöms 

därmed ligga inom nära avstånd till kollektivtrafik. Närmast planområdet trafikerar linje 816, 821 och 890 

(nattbuss). Utmed Tyresövägen trafikerar flera busslinjer, dock finns det i dagsläget ingen hållplats som 

direkt ansluter dessa linjer till planområdet. 

 

Figur 4. Omkringliggande busstrafikering och busshållplatser. Planområdet har markerats med rött streck.  

Det finns ett relativt stort utbud av kollektivtrafik i närområdet. Under för- och eftermiddagens rusning finns 

flera avgångar mot Gullmarsplan samt Tyresö centrum. Det tar ungefär 30 minuter från hållplats 

Linblomsvägen till Gullmarsplan, vilket är relativt lång tid, och ungefär 10 minuter till Tyresö centrum. Utbudet 

skulle behöva kompletteras med snabbare bussförbindelser till framför allt Gullmarsplan. 

Tabell 1. Sammanställning av turutbud längs närliggande linjer.  

Linje Trafikering Turtäthet FM Turtäthet EM 

814 Gullmarsplan ï Södra Hedvigslund 20 min 20/30 min 

816 Gullmarsplan ï Tyresö centrum 30 min 
15 min i rusning, 

annars 30 min 

821 Gullmarsplan ï Nacka sjukhus 
30 min i rusning, 

annars 60 min 

30 min i rusning, 

annars 60 min 

890 

(nattbuss) 
(Stockholm C) Gullmarsplan ï Tyresö Kyrka 

30 min natt mot lördag/söndag/helgdag 

60 min under vardagsnätter 

 

Planområdet ligger inom 400 meter från närmsta hållplats och bedöms ha förhållandevis god tillgänglighet till 

kollektivtrafik. De kollektiva kopplingarna bedöms vara goda med flera avgångar mot Gullmarsplan och 

Tyresö C.   
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MOTORTRAFIK  

Planområdet kommer i huvudsak ansluta till det kommunala vägnätet. Tyresövägen som avgränsar området 

i norr tillhör statligt väghållarskap. 

 

Figur 5. Väghållare. Källa: NVDB.  

Utmed det anslutande vägnätet (Grustagsvägen) är den skyltade hastigheten 50 km/h. Medelhastigheten 

längs Grustagsvägen uppgår till ungefär 55 km/h (85-percentil 63 km/h) utifrån trafikmätning längs 

Grustagsvägen (år 2023). Vid platsbesök noterades att hastighetshållningen bland fordon längs 

Grustagsvägen var förhållandevis hög. 

 

Figur 6. Skyltad hastighet. Källa: NVDB.  

Trafikmängder samt andel tung trafik har sammanställts längs närliggande vägar. Mätningarnas metod 

varierar vilket anges med hjälp av mätningstyp (se Figur 7). Typ òMªtningò innefattar genomfºrda 

slangmªtningar under lªngre perioder vilket bedºms utgºra mer sªkra resultat. Typ òBedºmningò ªr 

uppskattade trafikmängder utmed statligt vägnät som har hämtats från Trafikverkets vägtrafikflödeskarta. 

Typ òRªkningò utgºr uppskattade trafikmªngder fr¬n genomfºrt platsbesºk som genomfºrdes inom ramen fºr 
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detta uppdrag. Vid platsbesöket räknades antal fordon i korsningen Grustagsvägen/Töresjövägen under 

eftermiddagens rusning (16:00-17:00) en vardag i februari. Trafikmängden under maxtimmen för 

Töresjövägen v och ö har räknats upp för att motsvara trafiknivån vid genomförd mätning längs 

Grustagsvägen. Därmed finns en viss osäkerhetsfaktor i dessa mätningar.  

I de fall vardagsdygnstrafik finns tillgänglig så har det redovisats (ÅVDT)1, i övriga mätningar redovisas 

årsmedeldygnstrafik (ÅDT).2  

 

Figur 7. Sammanställning av trafikmängder längs närliggande vägar. 

Upplagsyta 

Direkt söder om planområdet, i anslutning till Töresjövägen, finns en upplagsyta som nyttjas av Stockholms 

stads parkförvaltning och i samband med vinterväghållning. Ytan förutsätts användas för detta även i 

framtiden när planområdet är utbyggt. Infart till ytan sker via en anslutning som ligger strax söder om 

korsningen mellan Töresjövägen och Grustagsvägen, se Figur 8. 

Infartstrafik från trafikplats Hedvigslund och Grustagsvägen korsar två gång- och cykelbanor. Trafik 

österifrån korsar en gång- och cykelbana. Fordon som färdas från trafikplatsen bedöms ha begränsad 

uppsikt över gående och cyklister på gång- och cykelbanorna i högersvängarna. Med hänsyn till 

olycksstatistiken bedöms dock inte dagens trafiksituation med in- och utfart till upplagsytan i nära anslutning 

till korsningen vara en risk för trafiksäkerheten. För en beskrivning av framtida trafiksituation efter att planen 

har genomförts, se stycke Upplagsyta söder om Töresjövägen i kapitlet Struktur. 

 
1 ÅVDT, årsvardagsdygnstrafik, är den trafikmängd som förväntas under en genomsnittlig vardag 
2 ÅDT, årsdygnstrafik, är det genomsnittliga trafikflödet per dygn mätt som fordon per dygn 
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Figur 8. Upplagsyta (rött) söder om Töresjövägen med infart i anslutning till korsningen med Grustagsvägen. Gröna pilar visar gång- och 
cykelbanor. Orangea pilar visar infartsvägar till upplagsytan. 

Enligt uppgifter från Stockholms stad trafikeras ytan av långa och tunga ekipage främst i form av lastbilar och 

entreprenadmaskiner. Vintertid uppgår transporterna som mest till cirka 20 lastbilar i veckan medan det 

sommartid förekommer cirka 10 lastbilar och 20 övriga fordon per vecka. Den största delen av trafiken till 

upplagsytan bedöms komma från trafikplatsen väster om planområdet.  
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STRUKTURPLAN 
Inom ramen för utredningen har ett antal olika utkast till planförslag studerats på workshoptillfällen och 

löpande under planprojektets gång tillsammans med Tyresö kommun och arkitekter. WSP har utrett tidigare 

planförslag med hänsyn till aktuella trafikala aspekter och lämnat synpunkter/kommentarer i form av analyser 

och förslag på justeringar. Fokus har legat på trafiksäkerhet och framkomlighet för de olika trafikantgrupper 

som kommer att röra sig till, från och inom planområdet. Den strukturplan som ses nedan i Figur 9 utgör det 

aktuella förslaget för utbyggnad i Lindalshöjden som tar hänsyn till de trafikfrågor som utretts i samråd med 

Tyresö kommun. I detta kapitel redovisas hur de trafikfunktioner som kommer att finnas i området hanteras 

inom strukturplanen parallellt med tidigare genomförda analyser som legat till grund för utformning och 

ställningstaganden. 

Förslaget innebär att planområdet ansluter till Grustagsvägen via två huvudsakliga vägkopplingar i östra och 

södra delen av planområdet. Genom området leds en primär lokalgata som verksamheter och funktioner 

ansluter till, antingen genom in-/utfarter direkt mot gatan eller genom gemensamhetsanläggningar på 

kvartersmark. Utöver det centrala området finns även mindre tilltänkta verksamhetsytor som ansluter till 

befintligt vägnät. Längs med Tyresövägen i norr finns även ett föreslaget läge för framtida busshållplats. 

 

Figur 9. Strukturplan daterad 24-10-21 med föreslagen markanvändning.  
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GÅNG OCH CYKEL 

Gång- och cykelbanor föreslås anläggas på norra sidan av Töresjövägen öster om Grustagsvägen, för att 

skapa en starkare koppling mellan planområdet och österut (bostadsområdet Lindalen och vidare mot 

Tyresö centrum).  

Gång- och cykelbanorna föreslås hålla 3,5 meters bredd, vilket är samma bredd i dagsläget längs med 

Grustagsvägen. Detta uppfyller inte kommunens krav på nya gång- och cykelvägar enligt kommunens 

tekniska handbok, där rekommenderad minsta bredd för gång- och cykelbanor är 3,8 meter exklusive 

skyddszon. 

Gångbanor längs med gator i området föreslås på följande sträckor: 

Ą Södra/östra sidan av den nya lokalgatan 

Ą Nordvästra sidan av Grustagsvägen  

Ą Norra sidan av Töresjövägen 

Övergångsställen för att sammanbinda de nya gångbanorna med gång- och cykelbanan på Grustagsvägen föreslås på tre platser. En 

översikt av alla ovanstående kopplingar redovisas nedan i Figur 10. 

 

Figur 10 ï Gång- och cykelbanenät i södra delen av planområdet. 

I norr föreslås en gång- och cykelpassage längs med befintlig gång- och cykelbana på Grustagsvägen för att 

möjliggöra ny anslutning in mot verksamhetsytor öster om vägen. Norr om verksamhetsytorna ligger en 

möjlig öst-västlig förbindelse mellan Grustagsvägen och Malmvägen/Erstaviksvägen som kan genomföras 

ifall en ny busshållplats längs med Tyresövägen anläggs (se vidare om detta i avsnittet Kollektivtrafik). Norr 

om Tyresövägen anläggs i så fall behövs även en gångkoppling till det andra hållplatsläget som ligger i 

Nacka kommun. En översikt av dessa kopplingar ses nedan i Figur 11. 
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Figur 11. Gång- och cykelbanenät i norra delen av planområdet. Streckade linjer avser möjliga kopplingar ifall ny busshållplats anläggs 
längs med Tyresövägen. 

Kopplat till strukturplanen finns gatusektioner framtagna där en av dessa avser den gränd som förbinder 

Grustagsvägen med den nya lokalgatan. Gränden planeras för att öka tillgängligheten för gående i området 

och för att kunna hantera dagvatten. Sektionen och dess läge i området redovisas nedan i Figur 12. Övriga 

gatusektioner redovisas i avsnittet Motortrafik nedan. 

 

Figur 12. Gatusektion Gränd (vänster) och dess placering i planområdet (höger). 
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Lutningar och tillgänglighet 

Gatans längslutning avgörs av det trafikslag som har krav på minsta längslutning. För att en yta ska vara 

tillgänglig för rullstol får längslutningen inte vara större än 2 %. Det är inte möjligt att göra alla ytor tillgängliga 

för rullstol men man bör särskilt prioritera det på viktiga gångstråk och gångstråk nära publika målpunkter. 

Figur 13 visar önskvärda största lutning och största godtagbara lutning kopplat till dimensionerande trafikslag 

utifrån kommunens tekniska handbok.  

 

Figur 13. Önskvärda största lutning och största godtagbara lutning koppla till dimensionerande trafikslag. (Teknisk handbok, Tyresö 
kommun). 

Lutningen på de primära gångstråken varierar inom planområdet, se Figur 14. Utöver gränden överskrids     

2 % lutning på utmarkerade sträckor, vilket är god standard för gående, men mindre god för rullstol. 

Gångstråk kan eventuellt justeras för att bättre tillgängliggöras för rullstol. För angöring av motorfordon ligger 

lutningarna i linje med riktlinjer i teknisk handbok. Vägen upp mot fastigheten längst västerut lutar med 5 %, 

vilket motsvarar största godtagbara lutning i anslutning till korsning för motorfordon.3 

  

Figur 14. Lutningar inom planområdet utmed primära stråk.  

 
3 Tyresö kommun. Teknisk handbok ï Kapitel 4 Gata. Sida 25 (56).  
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KOLLEKTIVTRAFIK 

Möjlighet till ny hållplats utmed Grustagsvägen har studerats i relation till den planerade exploateringen. 

Både hållplatstyp enkel stopphållplats samt fickhållplats har studerats. Utifrån utformningsanalys 

rekommenderas i detta skede att ett nytt hållplatsläge utmed Grustagsvägen utformas som enkel 

stopphållplats. Fickhållplatser är generellt sett utmanande för kollektivtrafikens framkomlighet. Enkla 

stopphållplatser kan bättre prioritera kollektivtrafikens framkomlighet och trafiksäkerheten bland gående och 

cyklister.  

Fickhållplats 

Eftersom trafikflödet förväntas öka på Grustagsvägen studeras anläggandet av en fickhållplats. 

Fickhållplatser upplevs som väl skyddad för väntande resenärer genom att den ligger indragen från övrig 

trafik. Hållplatstypen har fördelen att störningen på körbanan blir liten. 

I strukturplanen har två 25 meter långa hållplatslägen placerats utmed Grustagsvägen i höjd med ny 

tillfartsväg i den södra delen av planområdet. Utifrån Trafikförvaltningens typutformning för fickhållplats 

behöver föreslagen hållplats justeras med hänsyn till placering och utformning. Hållplatsläge för fickhållplats 

behöver utifrån Rigata Buss uppgå till ungefär 56 meter i längd och 3 meter i djup.  

 

Figur 15. Typutformning fickhållplats (Region Stockholm).  

Utöver detta krävs även yta i anslutning till hållplatslägena för att inrymma väderskydd/plattform samt 

gång/cykelbana bakom hållplatsläget. I detta fall bedöms det vara aktuellt att ta höjd för väderskydd vid 

tilltªnkt h¬llplats. Om ett h¬llplatslªge har Ó20 p¬stigande resenärer per vardagsdygn bör hållplatsläget ha 

vªderskydd. Vªderskydd bºr vara placerat Ó2,35 m, men ska inte underskrida 1,8 m fr¬n kant mot kºrbanan 

för att driftmaskinen ska kunna snöröja.4  

Utöver detta behöver gång- och cykel kunna passera bakom hållplatslägena. Närliggande gångbana ska 

vara plan, hårdgjord och halkfri. Förekommande cykelbana ska placeras bakom väderskydd utan konflikt 

med av- och påstigande. En skyddszon på minst 0,4 m ska finnas mellan cykelbana och väderskydd eller 

rªcke. H¬llplatsplattform med vªderskydd bºr ha bredd Ó4,2 meter, men ska inte underskrida 2,7 meter. 

Detta innefattar avstånd mellan kantsten och väderskydd (2 m), standard väderskydd (1,7 m) samt 

säkerhetszon mot cykelbana (0,5 m) = 4,2 meter. Som lägsta nivå kan dimensionerna omfatta avstånd 

mellan kantsten och väderskydd (1,2 m), smalt väderskydd (1 m) samt säkerhetszon (0,5 m) = 2,7 m.  

 
4 Region Stockholm. (2023). Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hänsyn till busstrafik.  
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Figur 16. Exempel på hållplatsplattform med smal plattform (Region Stockholm).  

Utifrån detta har två alternativa placeringar av fickhållplats utmed Grustagsvägen studerats. Gemensamt för 

alternativen är att det krävs ytterligare yta mellan hållplatsen på norra sidan av Grustagsvägen och planerad 

fastighetsgräns för att inrymma gång- och cykelbana. Det krävs 1 meter säkerhetszon mellan väderskyddet 

och cykelbana utifrån kommunens tekniska handbok. Plattformen och väderskydd har utgått ifrån miniminivå 

(2,7 meter). Även vid södra sidan av Grustagsvägen behöver befintlig gång- och cykelväg justeras så att den 

passerar bakom det södra hållplatsläget. Förutsatt att ytor bakom hållplatslägena säkerställs för gång- och 

cykeltrafik så bedöms båda alternativen som gångbara, utan större för- eller nackdelar mellan dem. 

Alternativ 1 innebär att placera fickhållplatserna på vardera sida av Grustagsvägen. I detta förslag placeras 

hållplatslägena nära varandra mellan de två övergångsställena utmed Grustagsvägen.  

 

Figur 17. Alternativ 1 ï Hållplatsutformning med fickhållplats på motsatt sida av Grustagsvägen.  

Alternativ 2 innebär att förskjuta ena hållplatsläget längre österut. Detta alternativ separerar hållplatslägena i 

större utsträckning. I detta alternativ hamnar tilltänkt utfart mot Grustagsvägen i viss konflikt med det östra 

hållplatsläget. Det vill säga, i alternativ 2 bedöms det inte vara lämpligt med utfart till Grustagsvägen i höjd 

med det östra hållplatsläget.  
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Figur 18. Alternativ 2 ï Förskjutna hållplatslägen.  

Enkel stopphållplats 

Enkel stopphållplats har fördelen att hållplatsen kräver mindre yta då bussarna angör i körfältet. Enligt 

RiGata-buss gäller dock att om hållplatstiden överskrider 30 s bör hållplatsen inte vara utformad som enkel 

stopphållplats. Dessa typer av hållplatser har därmed en större inverkan på det övriga motortrafiksflödet 

jämfört med en fickhållplats.  

Enkla stopphållplatser kräver att körbanan för bussen uppgår till 3,25 meter i höjd med hållplatsen samt en 3 

meter bred mittrefug mellan bussarna för att ge sikt mellan korsande gående och genomkörande bilister när 

buss står i motsatt riktning. Den totala bredden av vägen behöver därmed uppgå till ungefär 10 meter i höjd 

med hållplatsen, jämfört med dagens bredd om 7 meter.  

 

Figur 19. Typutformning enkel stopphållplats (Region Stockholm). 

En enkel stopphållplats hade eventuellt kunnat tillskapas i höjd med övergångsstället direkt söder om 

planområdet utmed Grustagsvägen. Detta för att centrera hållplatsen till det gång- och cykelstråk som finns 

direkt norr om hållplatsen. Fördelen med detta förslag är att hållplatsen inte är lika ytkrävande i jämförelse 

med fickhållplatsförslagen. Dock behöver gång- och cykelbanor justeras för att inrymma väderskydd och 

plattform. Detta alternativ är förenligt med utfart mot Grustagsvägen i det läge som redovisades i Figur 18.  

Avståndet mellan stopphållplatsen och närliggande trevägskorsning uppgår till ungefär 95 meter. Risken att 

angöring av buss i östgående riktning skulle skapa köer som sträcker sig till den tillskapade 

trevägskorsningen bedöms som låg, i synnerhet kölängder upp mot 95 meter. Med hänsyn till långa 

fordonståg och lastbilar så finns det möjlighet att flytta hållplatsen längre österut. Dock bedöms hållplatsen 
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ha bäst placering i anslutning till det föreslagna övergångsstället. En faktor som kan påverka valet av denna 

utformning är närheten till den nya brandstationen i och med att mittrefugen hindrar omkörning. 

 

Figur 20. Övergripande skiss och föreslagen placering av enkel stopphållplats.  

Utifrån denna jämförelse bedöms enkel stopphållplats vara lämpligt för platsen. Fickhållplatser är generellt 

sett utmanande för kollektivtrafikens framkomlighet. Enkla stopphållplatser kan bättre prioritera 

kollektivtrafikens framkomlighet och trafiksäkerheten bland gående och cyklister. Dessutom har enkla 

stopphållplatser mindre utrymmeskrav jämfört med fickhållplatser, vilket kan vara fördelaktigt givet planerade 

fastighetsgränser samt befintligt GC-bana utmed Grustagsvägen.  

Trafikering 

För att möjliggöra en ny hållplats utmed Grustagsvägen krävs antingen en justerad linjedragning av en 

befintlig busslinje, alternativt införandet av en ny busslinje som kan trafikera området. Exakt hur området kan 

tänkas trafikeras behöver diskuteras vidare i dialog med Trafikförvaltningen SL. Om en ny busslinje kan 

tänkas trafikera området behöver vidare studier säkerställa att bussen har en plats att reglera på. Det vill 

säga, om aktuell hållplats utgör sluthållplats behövs sannolikt en vändplats med möjlighet till reglering i nära 

anslutning till sluthållplatsen eller en plats där bussen kan stå utan att hindra annan trafik. En reglerhållplats 

behöver nödvändigtvis inte inrymmas i anslutning till planområdet, utan det beror på hur linjedragningen för 

en tilltänkt ny trafikering utmed Grustagsvägen hade sett ut.   

Tillgänglighet till befintliga hållplatser 

I nulägesanalysen identifierades att planområdet redan idag täcks inom 400 meter (fågelvägen) från befintlig 

kollektivtrafik. Detta innebär att planområdet har god tillgänglighet till närliggande kollektivtrafik, förutsatt att 

det finns tydliga och gena gångkopplingar mellan planområdet och närliggande busshållplats. Det finns 

därmed skäl att göra en bedömning om befintliga hållplatser räcker för att kollektivtrafiksförsörja 

planområdet, vilket hade inneburit att en ny hållplats utmed Grustagsvägen inte behöver anläggas.  

Dock finns det fördelar med att anlägga ny hållplats i närmre anslutning till planområdet för att förbättra 

förutsättningarna till hållbart resande. Detta behöver dock ställas mot de behov av åtgärder som en ny 

hållplats är behäftad med, till exempel anläggning, linjeföring och trafikering.  
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Ny hållplats utmed Tyresövägen  

Inom ramen för detta uppdrag har möjligheten till att anlägga en ny hållplats utmed Tyresövägen studerats. 

Det läge som har varit intressant att studera är i den nordöstra delen av planområdet, mellan planerade 

fastigheter samt Tyresövägen. Eftersom hållplatsen placeras utmed en större motortrafikled så behöver 

hållplatsen utformas som avskild hållplats. Avskild hållplats ska vara utformad med planskild gång- och 

cykelförbindelse tvärs motorväg och mötesfri väg.  

I detta fall möjliggörs detta genom befintlig planskildhet via Grustagsvägen som leds under Tyresövägen 

strax väster om hållplatsens placering. Gång- och cykelvägen, och särskilt den planskilda korsningen, 

behöver vara attraktiv. Det ska inte vara lockande att gena över körbanan. Utformningen för avskild hållplats 

har utgått från typritning i RiGata-Buss.  

 

Figur 21. Typritning av hållplatstyp avskild hållplats.5 

Utifrån utformningskraven i typritning avskild hållplats har en hållplats placerats utmed Tyresövägen, i höjd 

med den nordöstra delen av planområdet. I detta läge kan man i stor utsträckning inrymma de funktioner 

som krävs för avskild hållplats. Lutningen längs föreslagen gångbana mot hållplatsläget på den södra delen 

av Tyresövägen uppgår till ungefär 2%. Det är viktigt att gångbanan inte överskrider 2% lutning, då det 

annars riskerar att försvåra framkomligheten för personer i rullstol till exempel. Det har inte funnits tillgängliga 

höjddata för marken invid det norra hållplatsläget. Utifrån kartbilder är det dock sannolikt att en framtida 

gångväg hade behövt ha en annan sträckning för att undvika allt för stora lutningar.   

I övrigt hamnar den södra gångbanan mot det södra hållplatsläget förhållandevis nära fastighetsgränsen för 

den nya intilliggande fastigheten. Det kan finnas skäl att se över placeringen av fastighetsgräns och undvika 

att placera fasaden allt för nära gångbanans planerade dragning. Detta för att undvika tillskapandet av 

trånga utrymmen som kan upplevas otrygga/instängda.  

 
5 Region Stockholm. (2023). Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hänsyn till busstrafik. 
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Figur 22. Föreslagen placering av avskild hållplats utmed Tyresövägen.  
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MOTORTRAFIK 

En översiktlig körspårsanalys har gjorts för att identifiera tidigare problempunkter i korsningarna och 

angöringsgatorna i planområdet. Då korsningarna ska trafikeras av olika fordon har körspår körts med olika 

typfordon. Under utredningens gång har anpassningar gjorts i strukturplanen för att tillgodose utrymme för 

vissa fordonstyper. Vilka fordon det gäller framgår i respektive korsnings delavsnitt nedan. Körspår för de 

olika korsningspunkter som varit i behov av justerad utformning presenteras tillsammans med eventuella 

konfliktpunkter. 

Följande fordonstyper har använts i körspårsanalysen som fungerat som underlag vid revidering av 

korsningsutformningar i planområdet: 

¶ Lps (lastbil med påhäng- eller släpvagn) ï 16 meter 

¶ A-dubbel (lastbil med påhängsvagn och en dolly med tillkopplad påhängsvagn) ï 35 meter 

¶ AB-dubbel (lastbil med link-påhängsvagn och påhängsvagn) ï 34,5 meter 

Initialt genomfördes körspårsanalyser för typfordon Lps och ett typfordon som motsvarar A-dubbel6. I ett 

senare skede undersöktes körspår för AB-dubbel i förhållande till de redan framtagna körspåren. Vid 

jämförelse visade det sig att utrymmet som krävs för AB-dubbel i princip motsvarade körspåren för Lps. Lps 

har därför varit dimensionerande i de flesta av de tillskapade korsningspunkterna och bedöms kunna hantera 

trafik med AB-dubbel i planområdet. Detta utgår även från teknisk handbok som anger att korsningar mellan 

huvudgator och industrigator liksom korsningar i industriområden ska dimensioneras för typfordon Lps, 

utrymmesklass A.7 Större typfordon (A-dubbel/AB-dubbel) har angivna angöringsvägar som presenteras i 

avsnitten nedan.  

 

 

Figur 23. Sammanställning av olika typfordon som har använts i körspårsanalyser.  

  

 
6 I början av körspårsanalysen fanns inte tillgång till körspårsmodeller för den svenska standarden för AB-dubbel, varför ett amerikanskt 
typfordon användes som ersättning. Typfordonet motsvarade måtten för A-dubbel och benämns som det i detta PM. 
7 Utrymmesklass A innebär att fordon framförs i egna körfält utan att körareor behöver inkräkta på vägrenar, 

GC-banor, trafiköar, skiljeremsor eller motriktade körfält med undantag för sväng i korsning när motriktat körfält korsas. 
Utrymmesklassen bedöms ge god trygghet/säkerhet och körkomfort. 
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Fyrvägskorsning ï Lokalgata/Grustagsvägen  

Körspår har här testats med samtliga tre fordonstyper (10 km/h). I 

tidigare förslag till strukturplan var inte utrymmet i korsningen 

tillräckligt för något av typfordonen. Strukturplanen har sedan dess 

uppdaterats och korsningen (se Figur 24 till höger) är nu anpassad 

för trafik med typfordon Lps och AB-dubbel. I nedanstående stycken 

redovisas den körspårsanalys som legat till grund för 

korsningsutformningen där något större fordon tidigare varit 

dimensionerande. 

Körspårsanalysen har utgått från att genomföra körspår som 

uppfyller utrymmesklass A i samtliga relationer i korsningen. Utifrån 

detta har det varit möjligt att peka ut hur pass mycket korsningens 

yta behöver ökas. Detta är viktigt för att inte riskera att underskatta 

korsningens ytbehov i framtida skeden. I Figur 25 redovisas en 

sammanställning av samtliga körspår för fordonstyp Lps i 

fyrvägskorningen med syfte att redovisa det ytbehov som uppstår. 

Körspår för AB-dubbel ryms inom dessa körspår och de bedöms 

därför fungera även för detta större typfordon. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 24. Översikt av ny fyrvägskorsning med 
Grustagsvägen i norra delen av planområdet. 
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Figur 25. Sammanställning av körspår (Lps) i fyrvägskorsningen Lokalgata/Grustagsvägen. Notera att vändmöjlighet inom fastigheten i 
öst behöver säkerställas. 

Trafikering av 35-metersfordon (A-dubbel) har även studerats i fyrvägskorsningen. Dessa har en angiven 

körväg som illustreras i Figur 26. Samma körväg gäller även för typfordon AB-dubbel som alltså inte rör sig 

norr om denna korsning. Fordonen kommer att svänga vänster söderifrån från Grustagsvägen in mot 

området, samt in och ut till den östra fastigheten söderifrån. Dessa fordon är ytkrävande och tar mycket plats 

i korsningen. Vid trafikering av 35-metersfordon krävs ytterligare breddning i korsningen. Denna breddökning 

behöver nödvändigtvis inte vara asfalterad, utan hade kunnat utgöras av breddade stödremsor/annan körbar 

yta. 

 

Figur 26. Sammanställning av körspår (A-dubbel, 35 meter) i fyrvägskorsningen Lokalgata/Grustagsvägen. Notera att vändmöjlighet 
inom fastigheten i öst behöver säkerställas. 

Utifrån dessa körspårsanalyser är det möjligt att illustrera det ytbehov som uppstår utifrån trafikeringen av 

större fordon. I Figur 27 redovisas den befintliga utformningen enligt strukturplanen samt stödlinjer som 

motsvarar de yttre gränserna för körspåren. Detta bör inte tolkas som exakta gränser, utan linjerna syftar till 

att redovisa det övergripande ytbehovet som krävs för att möjliggöra trafikeringen av fordonstyperna. Syftet 

har varit att ge input till vidare arbete så att ytbehovet i korsningar inte underskattas. 
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Figur 27. Övergripande ytbehov utifrån genomförda körspår. Blå linje indikerar ytbehov för trafikering av Lps/AB-dubbel vilket uppfylls i 
nuvarande strukturplan. Rosa linje indikerar ytbehov för trafikering av A-dubbel (35 metersfordon). 

Trevägskorsning ï Lokalgata/Grustagsvägen  

Körspår har testats med alla tre fordonstyper (10 km/h). Även 

här har utformningen på korsningen anpassats jämfört med 

tidigare förslag och kan nu hantera typfordon Lps och AB-

dubbel. Korsningens utformning syns i Figur 28 till höger. I 

styckena nedan redovisas körspårsanalysen som genomförts 

för att visa vilket ytbehov som krävs för att möjliggöra 

trafikering av fordonstyperna. 

I Figur 29 visas ytbehovet för trafikering av Lps i 

trevägskorsningen, vilket vid jämförelse även motsvarar 

behovet för AB-dubbel. Utifrån analysen är det tydligt att det 

krävts breddning av den korsningsutformning som föreslogs i 

ett tidigt skede i strukturplanen. Detta har inneburit att ytor för 

träd samt föreslagen fastighetsgräns har behövt justeras.  

 
Figur 28. Översikt av ny trevägskorsning med 
Grustagsvägen. 
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Figur 29. Sammanställning av körspår (Lps/AB-dubbel) i trevägskorsningen Lokalgata/Grustagsvägen. Observera att AB-dubbel-fordon 
endast kommer att svänga höger ut från lokalgatan. 

I denna trevägskorsning kommer A-dubbel (35 metersfordon) enbart behöva svänga höger från lokalgatan 

när det lämnar planområdet. Denna svängrörelse kräver även den ytterligare körbar yta (se Figur 30). 

Körspåret har genomförts så att svängande fordon inte inkräktar allt för mycket på motriktat körfält. Detta tar 

ytor för träd i anspråk och tar ytterligare kvartersmark i anspråk. 

 

Figur 30. Sammanställning av körspår (A-dubbel, 35 meter) i trevägskorsningen Lokalgata/Grustagsvägen.  

I Figur 31 redovisas den tidigare utformningen enligt strukturplanen samt stödlinjer som motsvarar de yttre 

gränserna för körspåren. Detta bör inte tolkas som exakta gränser, utan linjerna syftar till att redovisa det 

övergripande ytbehovet som krävs för att möjliggöra trafikeringen av fordonstyperna.  
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Figur 31. Övergripande ytbehov utifrån genomförda körspår enligt tidigare strukturplan. Blå linje indikerar ytbehov för trafikering av Lps, 
rosa linje indikerar ytbehov för trafikering av A-dubbel (35 metersfordon). 
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Ny anslutning till Grustagsvägen ï 
Lokalgata/Grustagsvägen  

Körspår har genomförts med ett LBn-fordon som är en 12 

meter lång lastbil. Initial analys visade att anslutningsvägen 

inte möjliggjorde god trafikering av denna fordonstyp. LBn 

kunde inte möta andra fordon och tog större yta i anspråk. I 

Figur 32 till höger syns det nu gällande förslaget till utformning 

som anpassats efter LBn. 

Körspårsanalys genomfördes med syfte att möjliggöra möte 

mellan LBn och personbil. Utifrån detta trafikeringsupplägg var 

det möjligt att identifiera hur anslutningsvägen behövde se ut. I 

Figur 33 redovisas ytbehoven som uppstår när in- och 

utkörande LBn-fordon behöver möta personbil (P) utmed 

anslutningsvägen. Utifrån detta behövde det ske viss breddökning för att möjliggöra möte mellan LBn och 

personbil. Ett alternativ var att studera en mer rak anslutning mot Grustagsvägen. Framför allt för att 

underlätta för utkörande lastfordon som ska svänga höger mot cirkulationsplatsen västerut.  

 

Figur 33. Sammanställning av körspår (LBn och P) i ny anslutning Lokalgata/Grustagsvägen. 

I Figur 34 redovisas utformningen enligt den tidigare strukturplanen samt stödlinjer som motsvarar de yttre 

gränserna för körspåren. Hela anslutningsvägen har behövt flyttas ett steg norrut för att möjliggöra för LBn 

som ska svänga höger från anslutningsvägen. 

 

Figur 34. Övergripande ytbehov utifrån genomförda körspår. Blå linje indikerar ytbehov för trafikering av LBn. Bakgrund: Strukturplan  

Figur 32. Översikt av ny anslutning mot Töresjövägen. 
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Befintlig trevägskorsning ïTöresjövägen/Grustagsvägen  

Linjetrafik trafikerar idag både Grustagsvägen och Töresjövägen men nyttjar 

inte den befintliga korsningen i svängrelationen söder till öst och öst till söder. 

Busstrafikering kan komma att bli aktuellt senare och av den anledning har 

körspår testats i den befintliga trevägskorsningen vid Töresjövägen ï 

Grustagsvägen. Körspår har testats med både ledbuss och boggibuss. 

Analysen visar att båda fordonstyperna kan trafikera den befintliga 

korsningen på ett önskvärt sätt. Det vill säga, den befintliga korsningen kan 

hantera ett scenario där busstrafik trafikerar korsningen i samtliga relationer, 

även om visst svep kan ske över motsatt körriktning.  

 

 

Figur 36. Körspår för befintlig korsning Töresjövägen/Grustagsvägen (boggibuss och ledbuss). 

Upplagsyta söder om Töresjövägen 

Med hänsyn till den något begränsade sikten, det 

korta avståndet mellan korsande gång- och 

cykelbanor vid in- och utfart samt den ökning av 

antal gående och cyklister som förväntas i och med 

planens genomförande kan det finnas en risk att 

trafiksäkerheten blir sämre med dagens utformning 

efter planens genomförande. Det har därför 

undersökts om upplagsytans anslutning mot 

vägnätet kan justeras.  

Det har undersökts om det går att flytta in- och 

utfartens placering väster om korsningen. Med 

hänsyn till brandstationens tänkta placering och 

den skyddszon som föreslås på Töresjövägen 

Figur 35. Översikt av befintlig korsning 
Töresjövägen/Grustagsvägen. 

Figur 37. Översikt av upplagsytans anslutning mot Töresjövägen. Källa 
bakgrundsbild: Lantmäteriet.  






































