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1 Inledning

Alingsds kommun planerar att utveckla omradet kring Mjérnstranden och har tagit
fram ett planprogram som ligger till grund fér omrddets utveckling. Omradet planeras
att kompletteras med smabatshamn, rekreationsytor, badplatser, bollplaner, lekplats
och ett utvecklat campingomrade. I delar av omradet féreslds dven bostadsbebyggelse
omfattande cirka 600 bostdder samt en mindre mangd service. Utifran
planprogrammet har en utbyggnadsstrategi tagits fram dar omrddet delats in tre delar,
se Figur 1. Denna trafikutredning utgor underlag vid framtagande av detaljplaner for
de tvd omrddena Vastra Sérhaga och Skaveryd. Syftet med utredning &r bedéma
detaljplaneras paverkan pd befintligt och framtida vagnat, faststalla detaljplanernas
parkeringsbehov, samt att ta fram ett trafikutformningsférslag som kan utgéra
underlag till plankarta.
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Figur 1. Utbyggnadsstrategi fér Mjérnstranden. Bildkélla: Alings8s kommun.
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1.1 Detaljplaner

1.1.1 Detaljplan Vastra Sérhaga

Ungefarlig planomrddesgrans for Vastra Sérhaga redovisas i Figur 2. Omradet &ar
obebyggt och bestar till stora delar av &ngsmark, men det finns &ven volleybollplan,
fotbollsplaner samt en parkeringsyta. Séder om planomradet ligger jarnvédgen (Vastra
stambanan), norr och vést om planomradet gar Lévekullevagen, och i stra delen
ligger Poppelgatan. Inom planomradet Vastra Sérhaga utreds méjligheten att uppféra
bostdder, forskola, rekreation samt kompletterande infrastruktur.

Figur 2. Ungeférlig planomr8desgréns for Vistra Sérhaga. Bildkélla: Alings8s kommun.

Planerarad bebyggelse inom Vastra Sérhaga utgors av 298 Iagenheter, 14 radhus samt
en forskola for 120 barn. Ett alternativt scenario &r att det inte byggs ndgon férskola,
och att i stéllet ytterligare 24 lagenheter upprattas (totalt 322 lagenheter).
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1.1.2 Detaljplan Skaveryd

Ungefirlig planomrddesgrans fér Skaveryd redovisas i Figur 3. Planomradet ar
obebyggt och utgdrs av &ngsmark. Sydost om planomradet ligger jarnvagen, och
genom omradets nordvastra del stracker sig Lovekulledvgen. Planomradet angrénsar i
norddst till befintlig villabebyggelse, och i sydvast till Stadsskogsvagen.

Figur 3. Ungeférlig planomr8desgréns fér Skaveryd. Bildkélla: Alings8s kommun.

Inom Skaveryd utreds mdjligheten att uppféra bostader, rekreation samt
kompletterande infrastruktur. Planerarad bebyggelse inom Skaveryd uppgar till 274
ldgenheter samt 22 radhus.



&) AFRY

2 Nulage

2.1

M3lpunkter

Planomradena &r belégna cirka 1,5-3 kilometer vaster om centrum och Alingsgs
station. Planomradenas lage i forhallande till Alingsas station samt malpunkter i
naromradet redovisas i Figur 4.
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Figur 4. Planomrédenas ldge i férh8llande till stationen samt m8lpunkter i ndromradet.
Bakgrundskarta: OpenStreetMap.

Inom planomradet Vastra Sérhaga finns fotbollsplaner och volleybollplan. Strax norr
om Vastra Sérhaga finns idrottsplatsen Mjérnvallen samt badstranden "Playa Mjorn”.
Langre vasterut i Lovekulle finns ytterligare en badplats i anslutning till Lovekulle

Camping.

Omradet Stadsskogen ligger sydést om planomradena i anslutning till
Stadsskogsgatan. I Stadsskogen finns service i form av férskolor, F-6 skola,
vardcentral, idrottshall och dagligvaruhandel. At 6st, i riktning mot centrum, finns
ytterligare férskolor, F-6 skola samt en vardcentral i anslutning till Alingsas lasarett. I
utkanten av centrum finns en dagligvarubutik i ndrheten av Strahles allé. Ndrmaste

hogstadieskolorna ar Nolhagaskolan och Gustav Adolfskolan nordost om

planomradena.

I Savean ligger ett stort antal smabatar, och en ildggningsplats finns i norra &nden av

Mjérnstrandsvagen. Tre batsallskap &r verksamma i omradet, Mjorns Motorbatséllskap
och Mjorns Angbatsforening vid Savedn, och Alingsds Segelsaliskap vid Mjérn. Norr om
Savean finns Nolhaga park med bland annat promenadstrdk, djurpark,
kolonitradgardar och lekplats, samt idrottsanlaggningar i form av simhall, ishall och

tennishall.
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Genom planomradena gar tva vandringsleder, Gotaleden mellan Géteborg och
Vargarda, samt Potatisleden runt Alingsas tatort.

2.2 Resvanor

Vastra Gotalandsregionens resvaneundersdkning frdn ar 2022/2023 inkluderar
Alingsd8s kommun. Fardmedelsférdelningen fér kommunen redovisas i Figur 5.
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Figur 5. Firdmedelsférdelning fér Alings8s kommun enligt Véstra Gétalandsregionens
resvaneundersdkning fér 2022/2023.

Undersdkningen visar hela kommunens resande, vilket inte nédvandigtvis stammer
dverens med resandet till Mjérnstranden. Alingsas kommun utgérs bade av en tatort
som kan likstallas med en 15-minutersstad for cyklister, och av stora delar landsbygd
dar avstanden mellan malpunkter &r Ianga. Omradena som planléggs &r lokaliserade i
tatorten, och darfoér ar andelen bilresor sannolikt lagre an kommunens genomsnitt, till
forman for fler resor till fots och med cykel.
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2.3 Trafiksystem

2.3.1 Motorfordonstrafik
Genom bada planomradena stracker sig Lovekullevdgen som kan nds antingen fran ost

via Viktoriagatan, eller fran sydvast via Stadsskogsgatan. I Figur 6 illustreras de tva
angdringsvédgarna mellan planomrddet och E20 samt trafikmangder pa dessa och i
naromradet. Trafikmangder har erhallits fr&n Alingsds kommun. P& E20 uppgar
dygnstrafiken till cirka 20 000 fordon per dygn enligt Trafikverkets

Vagtrafikflodeskarta.
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Figur 6. Angéringsvégar till respektive planomréde. Trafikmangder redovisas i form av ADT, samt
mét8r inom parentes. Bakgrundskarta: OpenStreetMap.

P& gator inom Alingsas tatort galler generellt hogsta tilldtna hastighet 40 km/tim.
Viktoriagatan samt delar av Lévekullevéagen ar dock reglerade med rekommenderad

lagre hastighet 30 km/tim p& grund av farthinder och avsmalning. Lévekullevdgens
koérbana &r cirka 6 meter bred. At sydvast fortsatter Lovekullevagen till Lovekulle dar

den upphor.

I anslutning till Sdvedn &ar Lovekullevagens kdrbana avsmalnad pa tva platser pa grund
av stabilitetsproblem vid an, se Figur 7. Avsmalningen har ingen sérskild reglering,
vilket innebar att fordon som kér i vastergdende riktning (fran centrum) har
vajningsplikt eftersom kdérbanan ar inskrankt pg den norra sidan av vagen.



Figur 7. Avsmalningar p8 Lévekullevdgen markerade med réd ruta. Ortofoto: Lantméteriet.

2.3.2 Gang- och cykel
Cykelbanor i naromradet redovisas i Figur 8. Fotgangare och cyklister som kommer

fran sdder kan utdver att korsa jarnvigen vid Stadsskogsgatan och Strahles allé, likt
fordonstrafiken, dven anvdnda gdng- och cykeltunnlarna vid Sjdgdngen samt vid
Svedenborgsgatan. Norrifran finns en gdng- och cykelbro, Mjérnvallsbron, som leder in
cyklister till omradet via Mjérnstrandsvégen. Ytterligare en géng- och cykelbro éver

S&vean finns strax norr om lasarettet.
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- Viktoriagatan
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Planomrade 750 1000 m
I T

—— Gang- och cykelbana

Figur 8. Cykelbanor i ndromr8det. Bakgrundskarta: OpenStreetMap.
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Det finns ingen sammanhangande cykelbana mellan planomradena och tgstationen. I
kommunens cykelkartal rekommenderas cyklister att cykla pa Vastra Langgatan som
ar en villagata som gar parallellt med Viktoriagatan. I 6stra &nden av Véastra
Langgatan finns en gang- och cykelbro dver Strahles allé som leder vidare till
tagstationen.

Langs Soédra Ringgatan som ligger norr om lasarettet padgar utbyggnad av gang- och
cykelbana. Utbyggnaden innebér att det tillskapas ett sammanhangande cykelstrak
mellan planomrddena och centrum.

Langs Poppelgatan finns gdngbana utmed gatans véstra sida. Gangbanan strécker sig
l&dngs de norra delarna av gatan dar det finns villor pd bada sidor av gatan. I den soédra
anden av gatan det endast finns bebyggelse pa gatans enda sida saknas gédngbana.
N&armast Lovekullevagen &r gdngbana cirka 1,5 meter, men ldngre séderut &r den
endast 1 meter bred.

2.3.3 Kollektivtrafik

En av tre stadsbusslinjer, linje 3, trafikerar mellan Talludden-Terminalen-Lasarettet
enligt Figur 9. Under vardagar avg%r linje 3 var 15-30 minut i respektive riktning
under hogtrafiktimmar. Linjen vander i slutet av Lovekullevagen dar det finns en
vandhallplats. Alingsas station ligger cirka 1-3 kilometer frén planomradena och
trafikeras av Vasttagen och SJ Regional. I anslutning till stationen ligger ocksa en
Alingsds bussterminal som trafikeras av bade lokal- och regionalbussar.
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Figur 9. Héllplatser i ndromr8det. Bakgrundskarta: OpenStreetMap.

1 Cykelkarta Alingsds tatort. Hamtad 2025-06-05 fran: https://www.alingsas.se/trafik-och-gator/cykla-och-
ga/cykelkarta-over-alingsas-kommun/
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2.3.4 Parkering

I anslutning till Mjoérnvallen, séder om Lévekullevagen, finns en grusad bilparkering
som primart anvands av besékare till Mjérnvallen samt Playa Mjérn. Antalet platser
uppskattas till cirka 110 stycken och de ar e€j tids- eller avgiftsreglerade.
Parkeringsplatsen &r enligt Alingsds kommun periodvis fullbelagd, till exempel i
samband med idrottsevenemang samt under sommardagar med fint vader da Playa

Mjorn lockar till sig manga badgaster.
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Figur 10. Grusparkering s6der om Mjérnvallen. Ortofoto: Lantméteriet.
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3 Trafikstruktur

Omradets ténka trafikstruktur redovisas i Figur 11 samt Figur 12. Strukturen har tagits
fram med utkast av bebyggelseftérslag som underlag. Strukturen har utgjort underlag
vid framtagande av trafikanalysen som redovisas i kapitel 5, samt
utformningsforslaget som redovisas i kapitel 0. Trafikstrukturen redovisar inte exakt
lage for passager for fotgangare och cyklister, utan ska endast tolkas som en
dvergripande struktur dar potentiella korsningsansprak illustreras.

I Vastra Sérhaga, som illustreras i Figur 11, stdngs delar av Lévekullevagen som
stracker sig ldngs med Mjérn och byggs om till gdng- och cykelvdg. Genomfartstrafik
far i stallet anvanda den nya huvudgatan som anléggs parallellt med jarnvagen. Den
nya huvudgatan ansluter till befintlig strackning av Lévekullevagen i héjd med
Sjbgangen samt norr om férskolebyggnaden. Det finns ocksa méjlighet att angéra
omradet via den befintliga Poppelgatan, som ansluts till det nya gatunatet.

All boendeparkering, bortsett parkering for personer med rérelsenedsattning, samlas
ldngs jarnvagen. Besdksparkeringen séder om Mjérnvallen behalls, och planeras dven
inrymma parkering till férskolan.
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Figur 11. Planerad trafikstruktur fér Véstra Sérhaga.

I dialog med Vasttrafik pagar diskussion om en potentiell ny busslinje genom omradet.
Utmed huvudgatan genom bdde omradena planeras dérfor tre hallplatser, en i Véastra
Sérhaga, en i Skaveryd och en mellan omradena i héjd med Sjégangen.

Den nya bebyggelsen i Skaveryd placeras mellan befintliga Lévekullevagen och
jarnvagen, se Figur 12. Boendeparkeringen samlas, likt i Vastra Sérhaga, narmast
jarnvagen. Korsningen mellan Lévekullevagen och Stadsskogsgatan féreslds byggas
om till cirkulationsplats i syfte att mdjliggdra for bussar att vanda i korsningen i stéllet
for att kora hela vagen in till Lévekulle.



Figur 12. Planerad trafikstruktur fér Skaveryd.
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4 Parkeringsbehov

I Alingsds kommuns parkeringsnorm anges bil- och cykelparkeringstal fér bostéder och
verksamheter?. I parkeringsnormen delas kommunen in i tre geografiska zoner dar
planomradena tillhér zon 2 som inkluderar Alingsas stad (ej centrum), Véastra Bodarna,
Ingared och Sollebrunn. Parkeringstalet som anges i parkeringsnormen kan reduceras
genom upprattande av en mobilitetsplan bestdende av samnyttjande och/eller
mobilitetsatgarder3.

I Vastra Sérhaga finns det tvad potentiella utbyggnadsscenarier, ett med enbart
bostéder, och ett dar delar av bostadsbebyggelsen ersatts med en férskola. Da
forskolan och bostddernas parkering &r tankt att ordnas pa olika stéllen behdver bada
scenarierna studeras for att kunna planlagga tillrackligt stor yta fér parkering.
Parkeringsbehovet for bostdder beraknas darfor for scenariot med enbart bostader,
men dven parkeringsbehovet fér en forskola beraknas.

4.1 Bilparkering

Bilparkeringstal for bostader och aktuella verksamheter i zon 2 redovisas i Tabell 1.
Bilparkeringstalet for bostader i Alingsds kommun anges som antal platser per
ldgenhet och varierar beroende pé lagenhetsstorleken. Besdksparkering till férskola
avser enligt kommunens parkeringsnorm primart platser for hamta/lamna.

Tabell 1. Bilparkeringstal for bostdder i zon 2.

Bostadstyp P-tal boende/anstéllda P-tal besokare
Lagenhet <35 m?2 0,6 bpl/igh 0,1 bpl/igh
Lagenhet >35 m?, <55 m? 0,7 bpl/igh 0,1 bpl/igh
Lagenhet, >55 m? 0,8 bpl/Igh 0,1 bpl/Igh

Radhus 1 bpl/radhus 0,1 bpl/radhus
Forskola 5,5 bpl/1000 m? BTA 3 bpl/1000 m? BTA

4.1.1 Bostader

Vid tidpunkten for utredningen ar lagenhetsstorlek inte faststalld. Givna uppgifter om
BTA samt antal lagenheter for detaljplanerna indikerar dock att det rér sig om en
dvervdagande del stora lagenheter. Baserat pa tumregeln att bruttototalarean (BTA) &r
25 procent hégre an boarean (BOA) bedéms den genomsnittliga lagenhetsstorleken
uppga till cirka 85 m2. Det bedoéms darfor lampligt att i detta skede ta héjd for det
hogsta parkeringstalet for [dgenheter, det vill saga 0,8 bilplatser per Iagenhet.
Framraknat parkeringsbehov for radhus och lagenheter fér respektive detaljplan
redovisas i Tabell 2 och

Tabell 3. Det totala parkeringsbehovet for Véastra Sérhaga uppgar till 310 platser for
boende och besdkare, och motsvarande for Skaveryd ar 256 platser.

2 parkeringsnorm fér Alingsds kommun - Riktlinjer fér byggaktorer och fastighetségare vid byggnation
av bostader och verksamheter. Hamtad 2025-06-05 fran: https://www.alingsas.se/bygga-bo-och-
miljo/samhallsplanering/p-norm-och-mobilitetsplan/

3 Mobilitetsplan - Vid reducering av bilparkeringstal i Alingsds kommun. Hamtad 2025-06-05 fran:
https://www.alingsas.se/bygga-bo-och-miljo/samhallsplanering/p-norm-och-mobilitetsplan/
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Tabell 2. Berdknat behov av bilparkering for bostdder i Vastra Sérhaga vid scenario med endast
bostéader.

Bostadstyp Antal Parkeringsplatser Parkeringsplatser besdkare
bostader boende

Lagenhet 322 258 32

Radhus 14 14 1

Tabell 3. Berdknat behov av bilparkering fér bostdder i Skaveryd.

Bostadstyp Antal Parkeringsplatser Parkeringsplatser bestkare
bostader boende

Lagenhet 274 219 27

Radhus 22 22 2

4.1.1.1 Mobilitetsplan

Vid exploatering i Alingsas kommun finns méjlighet att ta fram en mobilitetsplan i
syfte att reducera antalet bilparkeringsplatser som behdéver anléggas.
Tillvdgagangsséttet beskrivs i kommunens riktlinjer for mobilitetsplan4. Beroende pd
hur manga mobilitetsatgarder som exploatdren atar sig att ordna kan antalet platser
minskas med 5-15 procent. Med hansyn till tillgangligt utrymme inom respektive
detaljplan bedéms en mobilitetsplan vara en forutsattning for att parkeringsbehovet
ska kunna tillgodoses utan anldggande av parkeringshus. Mobilitetsdtgarder som
motsvarar en sankning av parkeringstalet med 15 procent férutsatts darfor.

Nedan listas de mobilitetsdtgérder som i kommunens riktlinjer fér mobilitetsplan kan
tillampas for att uppnad 15 procent reduktion av parkeringstalet i zon 2. Minst tre
dtgarder maste véljas, varav minst en av de i mobilitetsplanen fetmarkerade. Om
bilpool véljs behdver dock endast ytterligare en dtgard uppfyllas.

e Bilpool

e Delningstjanst bil

e Cykelpool

e Elcykel i hyra/manadsavgift

e Laddmadjlighet for privat elcykel

e Cykelfaciliteter

o Kollektivtrafikkort i hyra/manadsavgift
e Realtidsskylt kollektivtrafik

e Informationsinsatser

e Leveransmottagning

Val av mobilitetsdtgarder gérs i samband med uppréattandet av mobilitetsplanen vilket
gors av exploatdren. Antalet parkeringsplatser fér respektive omrdde efter 15 procent
reduktion av parkeringstalet redovisas i Tabell 4.

4 Alingsds kommun. (u.d.). Mobilitetsplan: Vid reducering av bilparkeringstal i Alingsds kommun.
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Tabell 4. Beraknat behov av bilparkering fér bostdder i Vdstra Sérhaga respektive Skaveryd efter
reduktion genom mobilitetsplan.

Omrade Totalt antal platser innan Totalt antal platser efter reduktion
reduktion (15 %)

Vdastra Sérhaga 305 259

Skaveryd 271 230

4.1.2 Verksamheter
4.1.2.1 Forskola

Beraknat parkeringsbehov for férskolan redovisas i Tabell 5. Totalt beraknas behovet
till 17 platser for anstéllda och bestkare. Det har i detta skede inte beddomts aktuellt
att reducera antalet platser genom mobilitetsdtgérder, eftersom férskolans platser
&nda bedéms kunna samnyttjas med 6vrig beséksparkering.

Tabell 5. Berdknat behov av bilparkering for férskoleverksamhet i Vastra Sérhaga.

Verksamhet BTA [m2] Parkeringsplatser anstéllda Parkeringsplatser besdkare
Forskola 2000 11 6

4.1.2.2  Ovriga besoksmal

Parkering till befintliga och framtida besoksmal s8 som idrottsplats, badplats,
batplatser och lekplats behéver ocksd ordnas inom planomradena. Befintlig
parkeringsplats inom Vastra Sérhaga har uppskattats till cirka 100 platser. Enligt
kommunens observationer ar parkeringen fullbelagd vid enstaka tillfdllen s& som
idrottsevenemang pa Mjérnvallen och under soliga sommardagar nidr madnga badgéster
vill parkera. I dialog med kommunen har det dock inte bedémts aktuellt att utdka
antalet parkeringsplatser, eftersom det inte ar lampligt att dimensionera parkeringen
for sddana besdkstoppar.

Forslag pfi ny utformning av parkeringsplatsen har tagits fram i en separat utredning.
Forslaget rymmer 104 platser, vilket innebar att parkeringsutbudet blir likvardigt med
idag. I takt med att Mjérnstranden utvecklas kan antalet besdkare till malpunkterna
vantas 6ka. Samtidigt kommer dock mdjligheterna att resa till platsen med
kollektivtrafik, med cykel och till fots att férbattras. Sammantaget bedéms darfér det
foreslagna antalet platser vara tillrackligt.

Den féreslagna utformningen av parkeringsplatsen innebar att det kan skapas en
tydligare entré till grénomradet, samt en passage 6ver Lévekullevagen till denna
entré.

4.1.2.3 Samnyttjande

Férskolans parkeringsplatser planeras anlaggas nordvast om forskolan i anslutning till
ovrig besdksparkering. Bestksparkeringen och forskolans parkering bedéms kunna
samnyttjas. Dimensionerade tidpunkt for parkeringsplatsen kan antas vara
eftermiddag/kvall. Enligt Alingsds kommuns mobilitetsplan uppskattas
parkeringsbeldggningen vid en férskola vara 20 procent under eftermiddag/kvall. Det
innebar att forskolan upptar cirka 4 platser under eftermiddag/kvall. Eftersom detta ar
ett mycket 1&gt antal i férhallande till det totala antalet platser (104 stycken) bedéms
det inte finns ndgra hinder for att samnyttja parkeringsytan. Fér att samnyttjande ska
kunna tillampas kravs dock att exploatdren beskriver detta i mobilitetsplanen.
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4.2 Cykelparkering

Cykelparkeringstal for bostdader och aktuella verksamheter i zon 2 redovisas i Tabell 6.

Tabell 6. Cykelparkeringstal fér bostdder och verksamheter i zon 2.

Markanvandning P-tal boende/anstéllda P-tal besdkare
Lagenhet <35 m? 1,25 cpl/igh 0,25 cpl/lgh
Lagenhet >35 m?, <55 m? 2,5 cpl/igh 0,25 cpl/lgh
Ladgenhet, >55 m? 3,5 cpl/lgh 0,25 cpl/lgh
Radhus Ordnas efter behov pa egen tomt

Forskola 3,5 cpl/1000 m2 BTA 5 cpl/1000 m2 BTA

4.2.1 Bostader

Samma antaganden om lagenhetsstorlek som for bilparkering har tillampats, det vill
saga att samtliga lagenheter &r 6ver 55 m2. Beréknat cykelparkeringsbehov for
respektive detaljplan redovisas i Tabell 7.

Tabell 7. Berdknat behov av cykelparkering for bostédder i Véstra Sérhaga respektive Skaveryd.

Omrade Antal Parkeringsplatser Parkeringsplatser
ldgenheter boende besdkare

Vastra Sérhaga 322 1127 81

Skaveryd 274 959 69

4.2.2 Verksamheter

4.2.2.1 Forskola
Beraknat cykelparkeringsbehov for férskolan redovisas i Tabell 8.

Tabell 8. Berdknat behov av cykelparkering for férskoleverksamhet i Vastra Sérhaga.

Verksamhet BTA [m2] Parkeringsplats anstdllda  Parkeringsplatser bestkare
Forskola 2000 7 10

4.3 Sammanstallning parkeringsbehov

En summering av det totala parkeringsbehovet for respektive markanvandning, efter
mobilitetsplan for bostader, redovisas i Tabell 9.

Tabell 9. Sammanstélining av parkeringsbehov fér bil och cykel.

Bil Cykel
Boende/anstdllda Besok Boende/anstdllda Besok
Vastra Sorhaga
Bostader 231 29 1127 81
Forskola 11 6 7 10

Skaveryd
Bostader 205 25 959 69
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5 Trafikanalys

5.1 Trafikalstring

Trafikalstringen fér omradet har berdknats med hjalp av Trafikverkets
trafikalstringsverktyg®. I trafikanalysen har scenariot med en férskola i Vastra Soérhaga
studerats eftersom detta ger en hogre trafikalstring &n om det byggs bostéder pa
forskoletomten. Trafikalstringsvertygets alstringstal for bostader (radhus och ldgenhet)
har en 18g osakerhet, medan alstringstalet for forskola har medel osékerhet. Resultatet
fran trafikalstringsverktyget redovisas i Tabell 10. Totalt beréknas detaljplanerna alstra
1 100 fordon per dygn (ADT), inklusive nyttotrafik. Om det inte byggs en férskola blir
den totala alstringen for detaljplanerna cirka 300 fordon farre.

Tabell 10. Berédknad trafikalstring i Trafikverkets trafikalstringsverktyg.

Omrade Markanvandning ADT inklusive nyttotrafik
Vastra Sérhaga Bostader 400
Forskola 300
Skaveryd Bostdader 400
Summa - 1100

Den skattade fardmedelsférdelning fran trafikalstringsverktyget redovisas i Figur 13.
Andelen bilresor skattas till cirka 40 procent, i jamforelse med regionens
resvaneundersoékning dar andelen bilresor i Alingsas kommun uppgar till cirka 60
procent. Som namnts i avsnitt 2.2 ar det dock troligt att resvanorna i anslutning till
planomradena skiljer sig frdn genomsnittet féor kommunen. Med hansyn till
detaljplanernas narhet till centrala Alingsds bedéms resultatet fran
trafikalstringsverktyget ge ett mer sannolikt resultat, sarskilt avseende andelen
bilresor. Den skattade andelen resor till fots &r sannolikt ndgot hég, men den skattade
andelen resor med cykel bedéms vara I&g med hénsyn till att de flesta malpunkter
finns inom cykelavstdnd. Fér att uppnd en hég andel resor med andra fardmedel &n bil
ar det dock viktigt att det erbjuds exempelvis god kollektivtrafik samt vél underhalina
gang- och cykelbanor genom omradet.

I med bil: 39%

med kollektivtrafik: 17%
med cykel: 8%
till fots: 33%

med annat: 3%

Figur 13. Skattad fardmedelférdelning fr8n trafikalstringsverktyget fér b&da planomr8dena.

5 Trafikverket. (2025). Trafikalstringsverktyget. https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-
verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Trafikalstringsverktyg/
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5.2 Paverkan pd kommunalt vagnat

I PM Trafik och Mobilitet som togs fram i samband med planprogrammet antas att 90
procent av bilresorna till och fran Vastra Sérhaga belastar Viktoriagatan, och att 10
procent belastar Stadsskogsgatan. For Skaveryd antas att 60 procent av bilresorna
belastar Stadskoggsgatan, och 40 procent belastar Viktoriagatan. Antagandena har
beddmts rimliga utifrdn nuvarande restider, samt att det sannolikt &r mer attraktivt att
vdlja Viktoriagatan med hansyn till gatuutformning. Hur trafiken férdelar sig mellan
Viktoriagatan och Stadsskogsgatan kan dock potentiellt andra sig om framkomligheten
ndgonstans i trafiksystemet férandras, eftersom det kan leda till &ndrade resménster.
Det antagna resmonstret innebar att cirka 800 fordon per dygn angor via
Viktoriagatan, och cirka 300 fordon per dygn via Stadsskogsgatan. I Vastra Sérhaga
finns majlighet att kéra genom planomradet via den nya huvudgatan eller via
Poppelgatan.

I Figur 14 redovisas uppskattade trafikmangder antaget att all trafik kér via den nya
huvudgatan. Trafikmangder pa befintligt véagnéat har ej réknats upp, da
trafikmatningarna indikerar att det inte skett ndgon generell 6kning under de senaste
20 3ren. Syftet med att redovisa att all trafik kor via den ny huvudgatan &r att det
motsvarar det mest trafikerade scenariot med avseende pa befintlig avsmalning langs
Lévekullevagen, samt vid hallplatsldget pd den nya huvudgatan. I anslutning till
avsmalningen pd strackan mellan Poppelgatan och den nya huvudgatan beraknas
dygnstrafiken i scenariot dar all trafik passerar avsmalningen uppga till 3 100 fordon
per dygn. Det finns inga generella nyckeltal fér hur stora trafikmangder som ar
lampliga vid den aktuella typen av avsmalning. Timglashallplatser brukar dock
anldaggas upp till trafikfléden om cirka 3 500 fordon/dygn. Avsmalningen har nagot
hogre kapacitet &n en timglashallplats, eftersom trafiken vid avsmalningen aldrig
stoppas upp helt och héllet av en stillastdende buss. Ddrmed bedéms avsmalningen
kunna hantera ett scenario dar ingen nyttjar Poppelgatan.

A

%

~+Midrnstrandsvagen

Te0o] 131057 L > ;
_’ ~-20/ Zvekullevggen

BPrea —
ECTR ~ i [3300]

3
a
&
-

i
roriagatan L7000
«iktoriad: L0 \0‘7'

T

Poppeigs
\
|

Stadsskogsgatan

Uy,

QR
) .
¥ N (o)
ue:eﬁsfuoquaper\s

o
e AT
S
&

w
@

&
/a‘é/;
g

Figur 14. Trafikméangder (ADT) efter exploatering frén detaljplanerna Skaveryd och Véstra
Sdérhaga. Bakgrundskarta: OpenStreetMap.

Om en timglash3llplats anldggs pa den nya huvudgatan skulle det méjligen kunna
uppsta kobildning i riktning frdn nya huvudgatan och dsterut pd Lovekullevdgen om
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trafik frdn centrum inte ger féretrade till trafik som kor i riktning mot centrum. For att
fortydliga vajningsplikten for fordon som kor i riktning fr&n centrum kan avsmalningen
regleras med vagmarke B6 samt B7 (Vajningsplikt mot moétande trafik respektive
Moétande trafik har vajningsplikt). De som kor i dstlig riktning, mot centrum, ges
foretrade.

For att minska belastningen vid Lévekullevdgens avsmalning, bdde med hansyn till
kapacitet samt stabilitet, har utredningen studerat att enkelrikta strackan med
avsmalning. Detta skulle dock innebéra att all trafik som kér genom omradet, inklusive
de som endast ska till Mjérnvallen och Playa Mjorn, behéver kéra genom det nya
bostadsomradet samt l&ngs Poppelgatan. Detta bedéms bidra till onédiga mangder
genomfartstrafik genom bostadsomradet. Vidare skulle den féreslagna héllplatsen i
Vastra Sorhaga inte kunna ha det lage som féreslagits i trafikstrukturen. Antingen
skulle den behdva placeras i utkanten av bebyggelsen léngs den del av huvudgatan
som gar i ost-véstlig riktning, eller delas upp med héllplatsldgen pa olika gator. Vidare
kan inte Poppelgatan breddas tillrackligt mycket fér att kunna hantera den planerade
busstrafiken. En enkelriktad 16sning bedéms darfér inte vara genomférbar.

Hur stor andel av trafiken som kommer nyttja Poppelgatan respektive den nya
huvudgatan &r svart att forutse. Att kéra via Poppelgatan kan potentiellt vara
attraktivt fér att undvika befintliga avsmalningar pa Lévekullevdgen, samt en eventuell
timglashallplats p& den nya huvudgatan. Det mest trafikerade scenariot pad
Poppelgatan skulle intréffa om all trafik genom omradet kér via Poppelgatan, i stéllet
for via den nya huvudgatan som antagits scenariot i Figur 14. Detta skulle innebara att
Poppelgatan skulle trafikeras av 1 800 fordon per dygn, vilket motsvarar cirka 3 fordon
per minut under maxtimmen. Trafikmangderna bedéms vara sa I8ga att de inte utgér
ett problem med avseende p& framkomlighet och kapacitet. Vidare &r gatan mycket
kort vilket gér det svart att komma upp i hégre hastigheter mellan korsningarna. Fér
boende p& Poppelgatan kan dock den upplevde boendemiljén forsamras, eftersom den
tilkommande trafiken innebar en stor 6kning av dygnstrafiken jamfért med i nuldget.
Att all trafik skulle kéra via Poppelgatan bedéms dock som hdgst osannolikt, sarskilt
om gatan fortsatt ar férhallandevis smal.

Paverkan pa Stadsskogsgatan beddéms bli mycket liten da trafikmangderna endast
vantas 6ka med 300 fordon per dygn. Samtliga korsningar langs Stadsskogsgatan ar
utformade som cirkulationsplatser med hastighetssdkrade passager vilket bidrar till
god kapacitet och hég trafiksakerhet. Det finns gang- och cykelbanor langs hela
strackan fran E20 till planomradet. Bade kapaciteten och trafiksakerheten ldngs med
strackan bedéms darfér som mycket god, och gatan bedéms kunna hantera den
tillkommande trafiken.

Trafikmangderna pa Viktoriagatan véntas 6ka med 800 fordon per dygn. Gatan har en
standard som bedéms klara av de tillkommande trafikmangderna. Gangbana finns p
bdda sidor om gatan och separeras fran kérbanan med en tradrad. Det finns ingen
cykelbana pd Viktoriagatan, men parallella cykelkopplingar mellan planomradet och
centrum samt stationen finns. Okningen kan dock paverka den upplevda boendemiljén
negativt for de som redan bor langs Viktoriagatan. Omraknat till genomsnittligt antal
fordon per minut under dygnets maxtimme motsvarar dock dkningen endast 1,3
fordon per minut. Framkomligheten i korsningarna langs strackan bedéms inte
pdverkas i sddan grad att dtgarder behdver vidtas. Den mest kritiska punkten bedéms
vara cirkulationsplatsen Viktoriarondellen, vilken beskrivs narmare i kapitel 5.2.1.3.
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Det finns d&ven méjlighet att nd omradet fran 6st genom att kora in pd Sédra
Strémgatan och darefter norr om lasarettet. Sannolikt kommer delar av trafiken att
vélja att kéra dessa vagar, sérskilt de som kommer fran norra Alingsas. Detta kan
potentiellt avlasta den dstra delen av Viktoriagatan nagot jamfort med redovisade
trafikmdngder i Figur 14. Flera av gatorna norr om lasarettet @r dock mindre villagator,
och ar darmed inte lika lampade for 6kad genomfartstrafik som Viktoriagatan.

5.2.1 Kapacitetsberakning

Kapacitetsberdkningar har gjorts for tre korsningspunkter, Lévekullevdagen—-
Stadsskogsgatan, Lévekullevagen—-ny huvudgata samt korsningen Viktoriarondellen, se
Figur 15. I korsningarna Lovekullevdgen-Stadsskogsgatan samt Lovekullevdagen-ny
huvudgata har kapaciteten endast beraknats for ett scenario med till kommande trafik
fran detaljplanerna. I korsningen Viktoriarondellen har kapaciteten berédknats bade for
nuldget och med tillkommande trafik frén detaljplanerna. Scenariot som studerats &r
det som redovisas i Figur 14 dar all trafik genom Vastra Sérhaga kor via den nya
huvudgatan.

Kapacitetsanalysen &ar utférd med verktyget Capcal 4.10 som bygger pa Trafikverkets
berékningshandledning TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter TRV 2013:64346.
Verktyget berdknar kapacitet och belastning efter korsningsutformning, trafikmangd
och svdngandelar. Belastningsgraden ar ett matt pa korsningens belastning i
forhallande till kapacitet. Belastningsgraden jamférs med Trafikverkets gransvarde for
dnskad serviceniva. For en trevigskorsning bér servicenivan vara <0,6 och fér en
cirkulationsplats bor servicenivan vara <0,8. Om belastningsgraden dverstiger 1 &r
korsningen dverbelastad.
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Figur 15. Korsningarna som analyserats utpekade med svart ring. Bakgrundskarta:
OpenStreetMap.

5.2.1.1 Lévekullevagen—-Stadsskogsgatan

Maxtimmen i korsningen infaller enligt trafikmatningar under vardagseftermiddagar
mellan klockan 16:00-17:00, och utgér cirka 10 procent av dygnstrafiken. Maxtimmen
for den alstrade trafiken vantas félja samma monster. Den tillkommande trafiken
antas endast kdra i relationen mellan Stadsskogsgatan och Lévekullevigen O. Under
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maxtimmen antas att 60 procent av trafiken &r p& vag till respektive planomrade, och
40 procent pa vag fran respektive planomrade.

Korsningen ar i nuldget utformad som en trevagskorsning reglerad med hégerregeln,
men detaljplanen m&jliggor for utbyggnad till cirkulationsplats. Korsningen har
analyserats bade som trevagskorsning och cirkulationsplats. Capcal har ingen inbyggd
funktion fér korsningar med hégerregeln, i stallet har olika variationer av vajningsplikt
studerats. Den hdgsta berdknade belastningsgraden vid trevagskorsning uppgick till
0,11, vilket med god marginal uppfyller nivan for 6nskad servicenivd. Om korsningen
byggs om till cirkulationsplats blir belastningsgraden @nnu lagre. Ur ett
framkomlighetsperspektiv finns det dock inget behov av att bygga om korsningen till
en cirkulationsplats da kapacitet redan ar mycket god. Om korsningen forblir en
trevagskorsning har valet av reglering ingen betydande paverkan pa kapaciteten. Med
hansyn till att hogerregeln géller i befintliga korsningar i ndromradet bedéms det dock
[ampligt att tilldmpa hdgerregeln daven i den studerade korsningen, i syfte att skapa ett
enhetligt trafiksystem.

5.2.1.2 Lévekullevagen—Ny huvudgata

Maxtimmen pd Lévekullevdgen i héjd med den framtida korsningen mellan
Lovekullevdgen och den nya huvudgatan infaller i nuldget klockan 17:00-18:00. Att
maxtimmen infaller ndgot senare &n i den andra korsningspunkten kan férklaras av att
manga av trafikanterna sannolikt har Mjérnvallen eller andra bestkspunkter i narheten
som malpunkt. Maxtimmen foér den tillkommande trafiken kan antas infalla nagot
tidigare, klockan 16:00-17:00, och utgéra cirka 10 procent av dygnstrafiken. For att
ta hojd for ett varsta scenario har berdkningen anvént indata frén respektive
maxtimme, d&ven om dessa sannolikt inte infaller helt och hallet samtidigt.

Under maxtimmen antas att 60 procent av bostadstrafiken &r pa vég till respektive
planomrade, och 40 procent pd vag fran respektive planomrade. Avseende férskolan
antas att 50 procent av trafiken &r pd vég till férskolan och 50 procent &r pa vég fran
forskolan.

Det ar vid tidpunkten for utredningen inte kant hur korsningen kommer regleras.
Eftersom befintliga korsningar i ndromradet &r reglerade med hégerregeln bedéms det
dock l[ampligt att tillampa hégerregeln dven i den studerade korsningen, i syfte att
skapa ett enhetligt trafiksystem. Capcal har dock ingen inbyggd funktion for
hégerregeln, darfér har korsningen analyserats med olika variationer av vajningsplikt.
Den hégsta beraknade belastningsgraden uppgick till 0,18, vilket med god marginal
uppfyller nivan fér énskad serviceniva. I Capcal berdknas endast belastningsgraden i
den enskilda korsningspunkten. Narliggande timglashallplats samt avsmalning av
gatan innebar att kapaciteten kan vara ndgot lagre.

Om kapaciteten i korsningen Lévekullevagen-Poppelgatan hade studerats, med
antagande om att all genomfartstrafik kér via Poppelgatan, hade belastningen blivit
nagot lagre &n i korsningen mellan Lévekullevdgen-nya huvudgatan. Detta beror pa
att det ar mycket osannolikt att trafiken som kér mellan Stadsskoggatan och
Mjérnvallen kér via Poppelgatan eftersom det inneb&r en omvég. Alltsd hade antalet
fordonsrorelser i korsningen Lévekullevagen—-Poppelgatan blivit Iagre an i scenariot
som analyserat ovan, vilken i sin tur minskar belastningsgraden.

5.2.1.3 Viktoriarondellen

Maxtimmen p& anslutande gator infaller enligt trafikmatningar cirka klockan 16:00-
17:00. Maxtimmen utgér cirka 9 procent av dygnstrafiken, férutom pa Viktoriagatan
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dar den endast utgér cirka 7 procent. Skillnaden beror sannolikt pa lasarettet vars
trafikalstring troligen ar mer utspridd 6ver dagen jamfért med vid bostdder och
arbetsplatser. Svangfordelning under maxtimmen faststdlldes genom en trafikrakning
onsdag 8 oktober 2025 klockan 16:00-17:00. Varje tillfart observerades under 30
minuter, och resultatet extrapolerades for att fa fram trafikméangder for hela
maxtimmen. Réknade trafikmangder var ndgot hégre &n vad som uppmatts vid
trafikmdtningar, men bedémdes vara tillrackligt representativa fér att kunna anvdndas
som indata for kapacitetsberdkningarna.

Berdknade belastningsgrader fér nuldget redovisas i Figur 16. De flesta trafikanter som
kom frén Viktoriagatan, Véstra Ringgatan och Stationsgatan kérde i riktning mot
Strahles allé. De flesta som kom fran Strahles allé kérde rakt fram till Véastra Ringatan.
Enligt berakningen sa dverskrids inte den énskvarda belastningsgraden (0,8) i nagon
av tillfarterna. Hogst belastningsgrad berdknas pa Strahles allé dar den uppgar till
0,76. Under trafikrakningen observerades dock att det under vissa perioder bildades
ko fran den néarliggande cirkulationsplatsen Strahles allé-Géteborgsvdgen som ligger
strax soder om Viktoriarondellen. Huruvida kén uppstod i cirkulationsplatsen Stréhles
allé-Goteborgsvagen eller vid Sveaplan &r inte ként. Kon strackte sig bort till
Viktoriarondellen vilket medférde att det stundtals bildades ko i sédergaende riktning i
Viktoriarondellen, samt pd Véstra Ringgatans och Viktoriagatans tillfarter. Trafikanter
fran Vastra Ringgatan och Viktoriagatan tillampade generellt vévning vid sddan
kobildning. Trafik som skulle kéra ut fran cirkulationsplatsen i andra franfarter an
Strahles allé paverkades generellt inte av kébildningen i sédergdende riktning da
kdande trafikanter generellt slappte forbi dessa.

Den situation som observerades under trafikrakningen verkar vara typisk under
vardagseftermiddagar baserat pa livetrafik som studerats i Google Maps. Utifran de
observationer som gjordes pa plats kan det antas att belastningsgraderna fér Strahles
allé och Stationsgatan &r forhallandevis korrekta, men att belastningsgraden pa Vastra
Ringatan och Viktoriagatan &r hégre till f5ljd av pdverkan fran kébildningen i
cirkulationsplatsen Strahles allé-Géteborgsvéagen.
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Figur 16. Belastningsgrader och svédngférdelning i Viktoriarondellen fér nuldget.
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Kapaciteten i korsningen har aven studerats for ett framtidsscenario med
tillkommande trafik fran Vastra Sérhaga och Skaveryd. Maxtimmen for den
tillkommande trafiken antas infalla klockan 16:00-17:00 och utgora cirka 10 procent
av dygnstrafiken. Riktningsférdelning under maxtimmen har antagits vara att 60
procent av trafiken kor till omradet och 40 procent fran. I dvrigt antas samma
resmonster som trafiken till och fran Viktoriagatan hade vid observationstillfillet.
Resultatet visar endast pa en mycket liten 6kning av belastningsgraderna i tillfarterna,
se Figur 17. Eftersom korsningen paverkas av kobildning i ndrliggande korsning &r
resultaten som ovan namnts dock inte helt representativa. Resultaten fran
framtidsscenariot indikerar dock att under de perioder dar det ar fritt fléde, det vill
saga ingen paverkan fran narliggande korsningspunkter, sa ar kapaciteten i
Viktoriarondellen fortsatt god i framtidsscenariot.

Vastra Ringgatan
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Figur 17. Belastningsgrader och svéngférdelning i Viktoriarondellen med tillkommande trafik fr&n
Véstra Sérhaga och Skaveryd.

En kanslighetsanalys har gjorts for nulagesscenariot for att studera hur mycket
trafikmangderna kan 6ka innan korsningen i teorin blir éverbelastad. Den énskvarda
belastningsgraden 0,8 6verskrids pa Strahles allé om trafikmangderna i
nulagesscenariot 6kas med 5 procent. Om trafikflédena i nulagesscenariot 6kas med
25 procent s kan korsningen ses som 6verbelastad i bade tillfarterna fran
Stationsgatan (b=1,03) och Strahles allé (0,99).

Men hansyn till pdverkan fran narliggande korsningspunkter &r det svart att bedéma
konsekvenserna av den planerade exploateringen utifran Capcal-berdkningarna. Den
tillkommande trafikmangden, cirka 80 fordon i maxtimmen, utgor dock en liten andel
av den totala trafiken i korsningen som under maxtimmen ar cirka 2000 fordon. Att
trafikflodena i anslutning till Viktoriarondellen i princip varit oférdndrade i omradet de
senaste tjugo aren, trots kommunens befolkningsutveckling samt att det tillkommit
bostader i naromradet, pekar mot att resendrer antingen valt andra fardvégar eller har
andrat sina resvanor. Om framkomligheten vid Viktoriarondellen med omnejd
forsamras ar det darfor troligt att trafikanter dven fortsatt kommer att andra sitt
beteende. Vad géller val av resvag &r det &r troligt att de som kommer fran norr och
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ska till planomrddena inte kor via Viktoriarondellen som antagits i berdkningen, utan i
stéllet svénger hoger redan vid Sédra Stromgatan. Det &r ocksd sannolikt att en storre
andel valjer att kéra via Stadsskogsgatan, dar trafikmangderna ar lagre och det
saledes finns mer kapacitet att hantera 6kade trafikméngder.

Utifran de observationer som gjordes under trafikrdkningen kan det &ven konstateras
kapaciteten i nagon av de narliggande cirkulationsplatserna tycks vara sdmre &n
kapaciteten i Viktoriarondellen. For att kunna bedéma framkomligheten i
korsningspunkterna i framtiden kravs mikrosimuleringar i annan programvara, till
exempel Vissim. Med hjalp av en modell dar korsningspunkternas paverkan pa
varandra kan studeras ar det mojligt att dra mer l18ngtgdende slutsatser angdende det
lokala trafiksystemet.

5.3 Paverkan pa statligt vagnat

Delar av den alstrade trafiken kommer trafikera korsningspunkterna mot E20; den
signalreglerade korsningen Hedvigsbergsvagen—-E20 samt cirkulationsplatsen
Sveaplan. Under eftermiddagens maxtimme berdknas detaljplanerna bidra till att totalt
70 fordon trafikerar ndgon av de tva korsningspunkter. Detta &r en liten 6kning nar
det satts i relation till hur mycket genomfartstrafiken pa E20 véantas 6ka enligt
Trafikverkets prognos. Vidare arbetar Trafikverket med en forstudie av
trimningsatgérder vid Sveaplan. Forstudien utgdr fran den Atgérdsvalsstudie som
genomfordes for E20 genom Alingsds pa striackan Gétaplan-Sveaplan’, dér bland
annat exploatering av Mjérnstranden utgjort en férutsattning.

6 AIingsés kommun. Infrastruktur — E20 och Véastra stambanan. https://www.alingsas.se/trafik-och-
gator/infrastruktur-e20-och-vastra-stambanan/
7 Trafikverket. (2018). Atgardsvalsstudie E20 genom Alings8s, delen Sveaplan-Gétaplan, TRV 2018:2380.
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6 Utformningsférslag

I detta avsnitt beskrivs trafikférslaget och de avvaganden som gjorts vid
framtagandet. Trafikforslaget har utgdtt fran den struktur som redovisats i kapitel 3.

De tre hallplatserna genom omradet har utformats som dubbel stopphallplats. En
dubbel stopphallplats, dven kallad timglashallplats, stoppar upp trafiken i bada
kérriktningarna nar bussen angér héllplatsen. Principutformning av héllplatstypen
illustreras i Figur 18. H%IIpIatstypen tar lite utrymme, och bidrar till en hég
trafiksakerhet nar bussen angor hallplatsen. Hallplatsen har ocksa en
hastighetsddmpande effekt &ven nar det inte stdr en buss vid hallplatsen. Dubbel
stopphallplats har bedémts lampligt med hansyn till trafikméngderna som beréknats
understiga 3 500 fordon/dygn, vilket i Géteborgs Stads Tekniska handbok ar riktvarde
for nar dubbel stopphallplats &r l&mpligt8. Vidare ska inte cykeltrafiken i kérbanan vara
omfattande, och busstrafiken ska inte vara tét. Aven dessa kriterier bedéms uppfyllas.

Figur 18. Principutformning av dubbel stopph8liplats.

8 Goteborgs Stad. Teknisk Handbok version 2025:1, Kapitel 3FB Busshallplats.
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6.1 Vastra Sérhaga

Trafikforslag 6éver Vastra Sérhaga redovisas i Figur 19. Parkering placeras langs
jarnvagen och delas upp i flera delar for att kunna bryta upp parkeringen med gréna
ytor. Tvd av grénytorna gors stérre med hansyn till befintlig ledning som inte far
bebyggas med parkering, samt bécken som rinner genom omradet. Séder om
parkeringen kommer ett bullerplank anldggas. Parkeringens ldge har anpassats sd att
bullerplank ryms mellan parkering och jarnvag.

G’ |
FORKLARING &Pt
Korbana | 1
Cykelbana &
Gangbana
Refug, skiljeremsa
Hallplats
Gronyta
Bratte
I Parkering kvartersmark
[——"1 Nya bostader
[ Ny forskola
1 Befintliga byggnader

Figur 19. Trafikférslag Véstra Sérhaga.

Totalt ryms 266 platser fér boende och besokare till boende, vilket &r ndgot mer &n
det framraknade behovet (259 platser efter mobilitetsplan). Delen av parkeringen som
ligger langst vasterut planeras att regleras som bestksparkering for besdkare till
offentliga malpunkter i omradet. Dar parkeringen upphdr i sydvast upphér dven
gangbanan pa huvudgatans sédra sida. I anslutning till att gangbana upphér féreslas
en mittrefug for att underlatta passage till gdng- och cykelbanan norr om huvudgatan.

Det skapas en gen koppling for fotgangare i nord-sydlig riktning mitt emellan den nya
huvudgatan och Poppelgatan. Denna leder ut pa Lévekullevigen dér gédng- och
cykelbanan ligger pd motsatt sida. En hastighetssékrad passage éver Lévekulleviagen
bor darfor anlaggas.

Den nya huvudgatan genom Vastra Sérhaga har en sektion enligt Figur 20 med
tradrader pa bdda sidor om kérbanan, kombinerad gdng- och cykelbana pa ena sidan
och gangbana pa andra sidan. Kombinerad géng- och cykelbana har bedémts
tillrdckligt genom omradet, eftersom huvudstraket gar langs Mjérnstranden. Den
kombinerade gadng- och cykelbanan ansluter i héjd med hallplatsen vid Sjogdngen till
den separerade géng- och cykelbanan som utgér huvudcykelstrdk i omradet.

Huvudgatans kérbana foreslds vara 6,5 meter bred pa de delar som kommer trafikeras
av bussar i linjetrafik, men gérs endast 6 meter bred pd den del som leder bort till
Poppelgatan och som inte kommer trafikeras av buss. For att mdjliggéra drift gérs
samtliga gdngbanor som inte ligger i direkt anslutning till kérbana 2,5 meter breda.
Norr om hallplatslaget dar huvudgatan ansluter till befintliga Lévekullevagen slopas
tradraden i syfte att kunna bevara befintliga trad i stéllet. Det ar cirka 40 meter mellan
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hallplatslaget och korsning Lévekullevdgen-nya huvudgatan, och 20 meter mellan av
avsmalningen och korsningen, vilket innebar att det finns utrymme fér bilar att kéa om
det mot férmodan skulle bli ké.

GC K G

% 3.0 % 3.0 v 6.5 % 3.0 v 25 %
4 / A /1 A /1

Figur 20. Sektion A, huvudgata genom Vdstra Sérhaga.

I Vastra Sérhaga planeras for tva typer av lokalgator. Eftersom parkeringen till
bostaderna samlas ldngs jarnvdgen beddms trafikmangderna ldngs lokalgatorna bli
begransade och cykling planeras darfér ske i blandtrafik. Pa lokalgator dar genomfart
ar mojlig planeras fér en sektion enligt Figur 21 med gangbana pa en sida av gatan
samt en tradrad.

Figur 21.Sektion C, lokalgata typ 1 i Vdstra Sérhaga

P& lokalgator dar genomfart inte &r méjligt, vilket &r tva dtervandsgatorna som upphér
innan backen som rinner genom omradet, s anlaggs ingen tradrad utan endast 5,5
meter kérbana och 2,5 meter gdngbana enligt sektion i Figur 22. Gangbanan pa
respektive dtervandsgata fortsatter éver backen och ansluter till varandra for att skapa
en gen koppling fér fotgdngare genom omradet. Vandplatserna dimensioneras for att
en sopbil, Los, ska kunna backvanda.

Figur 22. Sektion C, lokalgata typ 2 i Vadstra Sérhaga
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Sikten i nya korsningspunkter har studerats med sikttrianglar enligt matt i Géteborgs
Stads Teknisk handbok®.

D3 trafikmangderna pa Poppelgatan véntas 6ka foreslds gatan breddas till 5,5 m meter
och att gdngbana anldggs ldngs hela gatans véstra sida. P& grund av gallande
plangranser gors gdngbanan 1,5 meter langs den befintliga bebyggelsen pad den norra
delen av gatan. P8 resterande del av stréckan gérs gadngbana 2 meter. I slutet av
gatan foresl3s fortsatt en vandplats dimensionerad fér personbil, se Figur 23.
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Figur 23. Detalj 6ver Poppelgatans s6dra del.

9 Goteborgs stad. (2025). Teknisk Handbok version 2025:1, kapitel 31A Sikt i tre- och fyrvagskorsningar.



&) AFRY

6.2 Skaveryd

Trafikforslag éver Skaveryd redovisas i Figur 24. Lovekullevagen stracker sig nordvast
om planomradet Skaveryd. Tre lokalgator leder in till boendeparkeringen som &r
samlad mellan kvarteren och jarnvéagen. Det gar en stenmur genom ett av kvarteren
som bevaras genom ett uppehdll i parkeringsytan. I forslaget redovisas 240
parkeringsplatser fér boende samt bestkare till boende, vilket &r ndgot mer &n det
beraknade parkeringsbehovet (230 platser efter mobilitetsplan). Sikten i korsningar
mellan lokalgator och Lévekullevdagen har studerats med sikttrianglar enligt matt i
Goteborgs Stads Teknisk handbok?!©,

Korsningen mellan Lévekullevagen och Stadsskogsgatan utformas som en
cirkulationsplats. Cirkulationsplatsen utformas med ytterradie 18 meter, vilket ar
lampligt for att dstadkomma god framkomlighet fér den planerade busstrafiken.
Refugerna har gjorts s stora att det gar att anldgga passager i samtliga ben, i syfte
att méjliggora fér anldggande av passager till en annan detaljplan sydvast om

korsningen.

Speis

B ebsBoxs

S

vasia starbanan

e

.@:
Figur 24. Trafikférslag Skaveryd.
Lévekullevagens sektion i anslutning till Skaveryd illustreras i Figur 25. P38 gatans
nordvastra sida anldggs separerad gang- och cykelbana som avskiljs frdn kérbanan
med en meter skiljeremsa. P& gatans sydéstra sida anldggs gdngbana som avskiljs
fran kérbanan med ett dike.
G C K Dike G
v 20 v 3.0 V1'0I/ 6.5 v 3.0 v 3.0 L
A A 7T A 1 71 1

Figur 25. Sektion D, Lovekullevédgen i anslutning till Skaveryd.

Sektionen i Figur 25 stracker sig mellan cirkulationsplatsen i sydvast och dar den nya
bebyggelsen upphér i nordést. Dar upphér gangbanan pa Lévekullevdgens sydéstra

10 Goteborgs stad. (2025). Teknisk Handbok version 2025:1, kapitel 31A Sikt i tre- och fyrvégskorsningar.
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sida. En passage med mittrefug anlaggs for att mojliggéra saker passage till gdng- och
cykelbanan som fortsatter pa Lovekullevagens nordvéstra sida.

Samtliga tre lokalgator har gdngbana pa bdda sidor och en tradrad enligt sektion i
Figur 26. Lokalgatan langst at sydvast utformas med en vandplats dimensionerad fér
rundkdrning med sopbil (Los) i slutet av gatan. Vid 6évriga lokalgator har det bedémts
acceptabelt att sopbil kan kéra genom parkeringsytan (kvartersmark) for att vanda.
Vandyta for personbil mdjliggérs dock for att personbilar inte ska behéva kéra in pa
parkeringen (kvartersmark).

G K G

v 2.0 L 55 v 3.0 % 25 %
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Figur 26. Sektion E, lokalgata i Skaveryd.
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7 Slutsatser

Planomradena véntas tillsammans alstra cirka 1 100 fordon per dygn, vilket motsvarar
knappt 2 fordon per minut under eftermiddagens maxtimme. Den tillkommande
trafiken kan angdra omradet fran dst via Viktoriagatan, och fran syd via
Stadsskogsgatan. Befintligt vagnat bedéms kunna hantera den tillkommande trafiken
d& 6kningen &r forhallandevis liten. I anslutning till befintlig avsmalning pa
Lévekullevagen norr om Vastra Sérhaga foreslds dock att vdjningsplikten for fordon
som kor mot centrum fortydligas.

Trafikférslaget skapar goda mdjligheter for resor med kollektivtrafik, med cykel och till
fots genom att tillskapa ett val utbyggt nit av gang- och cykelbanor samt tre
hallplatser. Den befintliga Poppelgatan ansluts till gatustrukturen och féreslas breddas
samt utrustas med gangbana ldngs hela gatan for att battre kunna hantera den 6kade
trafiken. Trafikforslaget mojliggér fér anldggande av passager med mittrefug dar det
beddmts finnas behov av detta. Detaljutformning av dvriga passager har inte studerats
inom ramen for utredningen. I det fortsatta arbetet bor sarskild vikt Iaggas vid att
dessa far en trafiksaker utformning. Aven hastighetsddmpande atgarder l&ngs
huvudgatan genom omradet studeras vidare.

En cirkulationsplats foreslas i korsningen Lévekullevdgen-Stadsskogsgatan.
Cirkulationsplatsen behovs enligt genomfdrda berdkningar inte med hansyn till
kapacitet, men kan mdjliggéra fér vandning av bussar samt verkar
trafiksakerhetshdjande.

Det finns utrymme att ordna det antal bilparkeringsplatser som kravs enligt
kommunens parkeringspolicy inom respektive detaljplan. En férutsattning for att all
bilparkering ska fa plats i markplan &r dock att en mobilitetsplan upprattas. Utrymme
for cykelparkering samt parkering fér personer med rérelsenedsattning behdver
studeras vidare.



