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É ~~  [ ÑÑ f ] 
Nacka kommun planerar fºr en stor mªngd ny bebyggelse 

inom omr¬det Henriksdal-Kvarnholmen. Kommunen har 

tagit fram tre utvecklingsscenarier fºr omr¬det som 

beskriver olika niv¬er av exploatering med varierande 

omfattning av nya bostªder och verksamheter. Utºver dessa 

scenarier har ett jªmfºrelsealternativ tagits fram som 

beskriver den planerade bebyggelsen baserat p¬ de 

detaljplaner som redan har vunnit laga kraft 

 

Trafikstrategin fºr HenriksdalïKvarnholmen har tagits fram 

fºr att ge Nacka kommun ett samlat beslutsunderlag infºr 

den fortsatta stadsutvecklingen i omr¬det. Syftet ªr att 

analysera hur dagens och framtidens trafik kan hanteras p¬ 

ett robust och h¬llbart sªtt och att fºresl¬ ¬tgªrder som 

sªkerstªller god framkomlighet, trafiksªkerhet och 

tillgªnglighet nªr omr¬det vªxer.  

 

Arbetet ªr uppdelat i tv¬ delar. I del 1 analyseras 

trafiksituationen i fyra olika bebyggelsescenarier och hur 

olika ¬tgªrdspaket p¬verkar trafiksystemets funktion. 

Resultaten visar att Henriksdalskorset redan i dag ªr en 

tydlig flaskhals dªr begrªnsad kapacitet leder till kºer p¬ 

Kvarnholmsvªgen och p¬verkar framkomligheten. G¬ng- 

och cykelstr¬ken har bristande standard och bristande 

trafiksªkerhet, och de stora hºjdskillnaderna i omr¬det 

skapar barriªrer som gºr att h¬llbara transportval fºrsv¬ras.  

 

Trafikanalyser visar att om inga ¬tgªrder genomfºrs 

fºrsªmras restiderna kraftigt i samtliga scenarier. Om 

¬tgªrder som studerats genomfºrs kan restiderna h¬llas p¬ 

ungefªr samma niv¬ som i dag, ªven vid omfattande 

exploatering. En fºrutsªttning fºr detta ªr att trafikalstringen 

i omr¬det reduceras. ¡tgªrder i Henriksdalskorset minskar 

dessutom omfºrdelningar via Svindersviksbron, vilket 

innebªr positiva effekter b¬de fºr trafiksªkerheten och fºr 

framkomligheten fºrbi Ebba Braheskolan.  

 

 

 

 

 

 

 

I del 2 fºrdjupas utredningen i ett scenario (scenario A). 

Fºrdjupningsarbetet ªr i form av mer detaljerade 

utformningsfºrslag och uppdaterade trafikanalyser. Fokus 

ligger p¬ Kvarnholmsvªgen, Henriksdalskorset och de 

viktigaste str¬ken fºr g¬ng-, cykel- och kollektivtrafik.  

 

De kompletterande analyserna visar att dubbla kºrfªlt i 

cirkulationsplatsen vid Hªstholmsvªgen endast har en 

marginell p¬verkan p¬ framkomligheten, eftersom kºerna i 

huvudsak skapas uppstrºms fr¬n Henriksdalskorset. Ett 

kollektivtrafikkºrfªlt mellan Hªstholmsvªgen och 

Danvikshemsvªgen kan ge kortare restider fºr busstrafiken 

vid hºg belastning, men nyttan minskar om ¬tgªrderna i 

Henriksdalskorset genomfºrs.  

 

Det samlade ¬tgªrdspaketet i scenario A omfattar 

kapacitetshºjande ombyggnad av Henriksdalskorset, ett 

sammanhªngande g¬ng- och cykelstr¬k med hºg standard 

lªngs Kvarnholmsvªgens norra sida, 

tillgªnglighetsanpassade och mer fºrbªttrade 

bussh¬llplatser, en ny sªker och effektiv korsningslºsning 

vid Danvikshemsvªgen samt fºrbªttringar vid Ebba 

Braheskolan. Tillsammans skapar ¬tgªrderna fºrutsªttningar 

fºr att bibeh¬lla dagens framkomlighetsniv¬er trots en 

kraftigt ºkad bebyggelse, samtidigt som sªkerheten och 

tillgªngligheten fºr oskyddade trafikanter stªrks. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Den samlade analysen visar att scenario A med ¬tgªrderna 

1ï6 utgºr en fungerande lºsning fºr att hantera den 

planerade utvecklingen i HenriksdalïKvarnholmen. 

Framkomligheten i Henriksdalskorset ªr avgºrande fºr hela 

trafiksystemets funktion och ¬tgªrderna dªr ger stºrst effekt 

p¬ b¬de kapacitet och restider. Samtidigt ªr 

trafikalstringsreducerande ¬tgªrder en fºrutsªttning fºr 

denna slutsats. Exempel p¬ ¬tgªrder ªr fºrbindelser mot 

Sickla, s¬som g¬ng- och cykelbroar och hisslºsningar som 

fºrbªttrar kopplingarna till kollektivtrafik och minskar 

bilberoendet och dªrmed trafikalstringen.  

 

Sammantaget skapar strategin goda fºrutsªttningar fºr ett 

framtida trafiksystem som stºdjer b¬de stadsutvecklingen 

och en mer h¬llbar resandeutveckling i omr¬det. 

 
  



 
 

f  Ec2xxÉ[°ÅÑE9u f ] 
1. Inledning ....................................................................... 5 

1.1. Bakgrund och syfte ................................................ 5 

1.2. Lªsanvisningar ...................................................... 5 

2. Fºrutsªttningar ............................................................. 6 

2.1. Planeringsunderlag ............................................... 6 

2.2. Tidigare utredningar .............................................. 6 

3. Nulªge .......................................................................... 7 

3.1. G¬ng- och cykeltrafik ............................................. 7 

3.2. Befintlig och planerad kollektivtrafik ...................... 8 

3.3. Motorfordonstrafik ................................................. 9 

3.4. Olycksstatistik...................................................... 10 

3.5. Samlad bristanalys .............................................. 10 

4. Utvecklingsscenarier .................................................. 11 

5. ¡tgªrdspaket och effektbedºmning ............................ 13 

5.1. Fysiska ¬tgªrder .................................................. 14 

6. Scenario A .................................................................. 15 

6.1. ¡tgªrd 1A ............................................................ 15 

6.2. ¡tgªrd 1B ............................................................ 16 

6.3. ¡tgªrd 2 ............................................................... 17 

6.4. ¡tgªrd 3 ............................................................... 18 

6.5. ¡tgªrd 4A ............................................................ 19 

6.6. ¡tgªrd 4B ............................................................ 20 

6.7. ¡tgªrd 5 ............................................................... 21 

6.8. ¡tgªrd 6 ............................................................... 22 

6.9. Samlad effektbedºmning ..................................... 23 

6.10. Sammanfattning scenario A ............................. 24 

7. Scenario B .................................................................. 25 

7.1. ¡tgªrd 1A ............................................................ 25 

7.2. ¬tgªrd 1B ............................................................. 26 

7.3. ¡tgªrd 2 ............................................................... 27 

7.4. ¡tgªrd 3 ............................................................... 28 

7.5. ¡tgªrd 4A ............................................................ 29 

7.6. ¡tgªrd 4B ............................................................ 30 

7.7. ¡tgªrd 5 .............................................................. 31 

7.8. ¡tgªrd 6 .............................................................. 32 

7.9. Samlad effektbedºmning ..................................... 33 

7.10. Sammanfattning scenario B............................. 34 

8. Scenario C ................................................................. 35 

8.1. ¡tgªrd 1A ............................................................ 35 

8.2. ¡tgªrd 1B ............................................................ 36 

8.3. ¡tgªrd 2 .............................................................. 37 

8.4. ¡tgªrd 3 .............................................................. 38 

8.5. ¡tgªrd 4A ............................................................ 39 

8.6. ¡tgªrd 4B ............................................................ 40 

8.7. ¡tgªrd 5 .............................................................. 41 

8.8. ¡tgªrd 6 .............................................................. 42 

8.9. Samlad effektbedºmning ..................................... 43 

8.10. Sammanfattning scenario C ............................ 44 

9. Scenario JA ................................................................ 45 

9.1. ¡tgªrd 1A ............................................................ 45 

9.2. ¡tgªrd 1B ............................................................ 46 

9.3. ¡tgªrd 2 .............................................................. 47 

9.4. ¡tgªrd 3 .............................................................. 48 

9.5. ¡tgªrd 4A ............................................................ 49 

9.6. ¡tgªrd 4B ............................................................ 50 

9.7. ¡tgªrd 5 .............................................................. 51 

9.8. ¡tgªrd 6 .............................................................. 52 

9.9. Samlad effektbedºmning ..................................... 53 

9.10. Sammanfattning jªmfºrelsealternativ .............. 54 

10. ¥vriga ¬tgªrder ....................................................... 55 

10.1. Gc-bro Henriksdal-Sickla ................................. 56 

10.2. Gc-bro Gªddviken-Sickla ................................. 57 

10.3. Hiss Henriksdal- Kvarnholmsvªgen ................. 58 

10.4. Hiss Henriksdal- Svindersviken ....................... 58 

10.5. ¥kad turtªthet i befintlig kollektivtrafik (buss och 

b¬t) 58 

10.6. Ny busslinje  (Henriksdal-Kvarnholmen-Centrala 

Nacka-Sickla)................................................................. 58 

10.7. Cykelparkering vid  kollektivtrafik .................... 58 

10.8. Mobilitet och parkering .................................... 59 

10.9. Sopsaltning ...................................................... 59 

10.10. Vªgvisning ....................................................... 59 

11. Trafikanalys ............................................................ 60 

11.1. Trafikanalys ï scenario JA............................... 61 

11.2. Trafikanalys ï scenario A ................................ 62 

11.3. Trafikanalys ï scenario B ................................ 64 

11.4. Trafikanalys ï scenario C ................................ 66 

11.5. Restider och  ºvergripande analyser ............... 68 

12. Slutsatser ï del 1 .................................................... 70 

12.1. Vidare arbete i del 2 ........................................ 70 

13. Inledning - Del 2 ..................................................... 72 

14. Gatuutformning - Scenario A .................................. 73 

14.1. ¡tgªrd 1A ........................................................ 73 

14.2. ¡tgªrd 1B ........................................................ 75 

14.3. ¡tgªrd 2 ........................................................... 77 

14.4. ¡tgªrd 3 ........................................................... 79 

14.5. ¡tgªrd 4A ........................................................ 81 

14.6. ¡tgªrd 4B ........................................................ 83 

14.7. ¡tgªrd 5 ........................................................... 85 

14.8. ¡tgªrd 6 ........................................................... 87 

14.9. Samlad effektbedºmning efter justeringar i 

scenario A ...................................................................... 89 

15. Proritering av ¬tgªrder ............................................ 90 

15.1. Bedºmning av ¬tgªrdernas nytta ..................... 91 

16. Samlad  bedºmning ................................................ 97 

  



 

 Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen   5 
 

1. INLEDNING 

1.1. BAKGRUND OCH SYFTE 

Nacka kommun planerar fºr en stor mªngd ny bebyggelse 

inom omr¬det Henriksdal-Kvarnholmen. Nu p¬g¬r en 

omprºvning av den fºreslagna bebyggelsen fºr att 

sªkerstªlla en robust trafiksituation fºr samtliga trafikanter.  

 

Uppdraget syftar till att ta fram en fºrdjupad analys av den 

nuvarande och framtida trafiksituationen inom omr¬det 

HenriksdalïKvarnholmen. Analysen ska ligga till grund fºr 

fºrslag p¬ ¬tgªrder som sªkerstªller att trafiken fungerar vªl 

b¬de p¬ kort och l¬ng sikt. 

 

1.2. L SANVISNINGAR 

Rapporten inleds med en beskrivning av fºrutsªttningar fºr 

uppdraget, tidigare utredningar som har genomfºrts och en 

beskrivning av den aktuella trafiksituationen i omr¬det.  

 

Del 1 i rapporten utreder ¬tgªrder fºr fyra olika 

bebyggelsescenarier i Henriksdal-Kvarnholmen. Fºr 

respektive scenario har en samlad effektbedºmning gjorts 

vilket ligger till grund fºr en fºrdjupad utredning av ett av 

dessa scenarier.  

 

Del 2 ªr en fºrdjupad utredning av det utvalda 

bebyggelsescenariot. I del 2 sker fºrbªttrings¬tgªrder i 

utformningsfºrslag samt uppdaterade trafikanalyser.  

 

  
Figur 1. Orienteringskarta med Henriksdal-Kvarnholmen i relation till ºvriga delar av Stockholmsomr¬dets centrala delar. 
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2. F¥RUTS TTNINGAR 

I fºljande kapitel redogºrs de planeringsunderlag och 

utredningar som utgjort viktiga underlag fºr denna 

utredning.  

2.1. PLANERINGSUNDERLAG 

NACKA KOMMUN 

Nacka kommuns tekniska handbok inneh¬ller hªnvisningar 

till gªllande lagar och fºrordningar, generella 

branschriktlinjer samt kommunspecifika krav kopplade till 

anlªggning och drift av allmªnna anlªggningar. Den riktar 

sig b¬de till kommunens anlitade konsulter, entreprenºrer 

och till den egna kommunala verksamheten. 

 

Trafikenheten ªr ansvarig fºr del 7 i den tekniska 

handboken. Del 7 beskriver riktlinjer fºr utformning och 

anlªggning av gator och vªgar samt dess komponenter. 

 

Nacka kommun arbetar fºr att skapa en framkomlig, 

tillgªnglig och sªker trafikmiljº av god kvalitet. I samband 

med Nackas utveckling behºver en trafikmiljº som frªmjar 

h¬llbart resande och goda mºjligheter fºr alla mªnniskor att 

resa i kommunen sªkerstªllas. Gatan fyller ocks¬ en social 

funktion som mºtesplats i staden vilket ªr en viktig aspekt 

att beakta vid ny- och ombyggnation.  

 

Styrande och kravstªllande dokument utºver teknisk 

handbok:  

¶ Mºbel och materialbibliotek fºr Nacka kommun 

¶ Parkeringspolicy 

¶ Rekommenderade parkeringstal fºr bostªder i Nacka 

¶ Cykelstrategi Nacka  

¶ Cykelprogram fºr Nacka kommun 

¶ Trafikfºringsprinciper under byggtid 

¶ Framkomlighet i Nacka 

¥VRIGA STYRDOKUMENT 

VGU ªr Trafikverkets och SKR:s nationella regelverk och 

vªgledning fºr hur vªgar och gator ska utformas fºr att 

uppn¬ god trafiksªkerhet, tillgªnglighet, framkomlighet och 

trivsel i trafikmiljºn. Dokumentet inneh¬ller riktlinjer fºr bland 

annat geometrisk utformning, hastigheter, siktfºrh¬llanden, 

g¬ng- och cykelmiljºer, kollektivtrafiklºsningar och 

korsningsutformning.  

 

I ett stadsbyggnadsprojekt fungerar VGU som ett stºd fºr att 

ta fram trafiklºsningar som ªr b¬de sªkra och funktionella. I 

praktiken innebªr det att: 

 

¶ Dimensioner och standarder fºr g¬ng-, cykel- och 

kºrbanor sªtts utifr¬n rekommendationer i VGU, 

vilket hjªlper till att skapa trygga och tillgªngliga str¬k 

fºr alla trafikslag. 

¶ Hastighetsniv¬er och gaturum kan utformas enligt 

VGU:s principer s¬ att utformningen stºdjer ºnskad 

trafikfunktion och stadskaraktªr. 

¶ Korsningar och h¬llplatser kan utformas med rªtt 

m¬tt, siktkrav och tillgªnglighetsanpassningar. 

¶ Samordning mellan trafikslag underlªttas genom 

riktlinjer fºr hur exempelvis buss, cykel och g¬ende 

ska separeras eller samsas i olika miljºer. 

 

RiGata Buss ªr Region Stockholms tekniska riktlinjer fºr 

hur gatumiljºer ska utformas fºr att ge en effektiv, tillgªnglig 

och trafiksªker busstrafik. Riktlinjerna omfattar bland annat 

krav och rekommendationer fºr kollektivtrafikkºrfªlt, 

h¬llplatser, vªndslingor, kºrbarhet, geometri, drift och 

underh¬ll samt framkomlighets¬tgªrder. 

 

I stadsbyggnadsprojekt fungerar RiGata Buss som ett 

centralt planerings- och projekteringsunderlag nªr busslinjer 

ing¬r i gatustrukturen. I praktiken anvªnds det fºr att: 

 

¶ Dimensionera och utforma h¬llplatser s¬ att de mºter 

dagens krav p¬ tillgªnglighet, komfort och kapacitet. 

¶ Sªkerstªlla god framkomlighet genom att ge stºd fºr 

utformning av kollektivtrafikkºrfªlt, signalprioritering 

och geometri som mºjliggºr smidiga svªngar och 

mºten. 

¶ Utforma gator s¬ att bussar kan trafikera sªkert och 

effektivt, exempelvis vad gªller kurvradier, lutningar 

och hinderfria ytor. 

¶ Samordna kollektivtrafikens behov med ºvriga 

trafikslag, s¬ att gaturummet utformas fºr b¬de 

funktion och trygghet i en tªt stadsdel. 

 

2.2. TIDIGARE UTREDNINGAR 

TRAFIKUTREDNING F¥R HENRIKSDAL- 

KVARNHOLMEN (AFRY, 2024).  

Inneh¬ller en nulªgesanalys samt en ºvergripande 

genomg¬ng av den planerade utvecklingen inom omr¬det.  

 

HENRIKSDALSBERGET, EFFEKTER AV NYA G¡NG- 

OCH CYKELF¥RBINDELSER (TRIVECTOR, 2023) 

Omfattar en utredning och utvªrdering av hiss- och 

bro¬tgªrder som kopplar samman Henriksdalsberget med 

omgivningen.  

  

 

Figur 2. Nacka kommuns riktlinjer fºr bredd p¬ g¬ng- och cykelbanor. 
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3. NUL GE 

3.1. G¡NG- OCH CYKELTRAFIK 

Omr¬det HenriksdalïKvarnholmen prªglas av en kuperad 

topografi, vilket medfºr betydande utmaningar fºr b¬de 

g¬ende och cyklister. De branta lutningarna och stora 

hºjdskillnaderna p¬verkar framkomligheten och 

tillgªngligheten, samtidigt som de skapar mºjligheter fºr 

g¬ngtrafiken. Genom trappor och g¬ngvªgar kan g¬ende 

ofta ta genare vªgar, medan biltrafiken tvingas till lªngre 

omvªgar. 

 

Kopplingarna fºr g¬ng- och cykeltrafik till angrªnsande delar 

av Nacka och Stockholm ªr i dagslªget begrªnsade. Fºr 

cyklister utgºr Henriksdalskorset, Svindersviksbron och 

g¬ng- och cykelstr¬ket lªngs Svindersviken de enda 

befintliga fºrbindelserna mellan omr¬det och omgivande 

stadsdelar. 

 

Kvarnholmsvªgen fungerar som huvudstr¬k fºr cykeltrafiken 

i omr¬det och har en central funktion fºr att koppla samman 

viktiga m¬lpunkter s¬som bostadsomr¬den, skolor, service 

och arbetsplatser. Kvarnholmsvªgen ªr utpekat som 

huvudcykelstr¬k i Nacka kommuns cykelprogram vilket 

stªller hºga krav p¬ utformningsstandard. I programmet 

anges att det finns stora fºrbªttringsbehov lªngs strªckan 

och att det bºr ske vidare utredning fºr att sªkerstªlla god 

standard fºr cyklister. Idag uppfylls inte de krav som stªlls 

p¬ ett huvudcykelstr¬k p¬ grund av underdimensionerad 

bredd p¬ cykelbanan, avsaknad av separering mellan 

g¬ende och cyklister, och brister i utformningen av 

korsningspunkter. Vidare hamnar cykelstr¬ket p¬ flera 

platser i konflikt med bussh¬llplatser och dess vªderskydd. 

Sammantaget medfºr detta att trafiksªkerheten fºr cyklister 

ªr bristande p¬ Kvarnholmsvªgen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vid Ebba Braheskolan hªnvisas cyklister till blandtrafik. 

Strªckan ªr formellt reglerad som g¬ngfartsomr¬de, ªven 

om gatans utformning inbjuder till hºgre hastigheter. Under 

morgon- och eftermiddagstimmarna uppst¬r periodvis 

trªngsel till fºljd av lªmning och hªmtning vid skolan. 

Trafiksituationen kan upplevas som rºrig och otrygg, sªrskilt 

nªr angºrande bilar fºrsªmrar sikten eller blockerar 

ºverg¬ngsstªllet och bussh¬llplatsen. 

 

 

 

 

 

 

Olycksstatistiken visar dock att inga faktiska trafikolyckor 

har intrªffat p¬ platsen, vilket indikerar att det frªmst handlar 

om en upplevd otrygghet snarare ªn bristande 

trafiksªkerhet.  

  

 
 
Figur 3. Huvudstr¬k och lokala str¬k fºr g¬ende och cyklister inom utredningsomr¬det. 
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3.2. BEFINTLIG OCH PLANERAD 

KOLLEKTIVTRAFIK 

Kollektivtrafikutbudet i omr¬det best¬r av Saltsjºbanan, 

pendelb¬tar och buss. 

 

Den nªrmaste stationen p¬ Saltsjºbanan ªr Henriksdal och 

trafikstart fºr strªckan till Slussen planeras till ¬r 2028.  

I samband med ¬terºppningen infºrs nya t¬g som mºjliggºr 

tªtare avg¬ngar, med 12-minuterstrafik under hºgtrafik. 

Saltsjºbanan ger fºrbindelser till bland annat Slussen, 

Sickla och Nacka, och utgºr dªrmed ett viktigt 

pendlingsalternativ fºr resor mot centrala Stockholm. 

 

Tunnelbanans bl¬ linje kommer att f¬ sina nªrmaste 

stationer i Sickla och Jªrla, med planerad trafikstart omkring 

¬r 2030. Linjen ger direktfºrbindelse till T-Centralen och 

Fridhemsplan samt till stºrre arbetsplatsomr¬den som Kista, 

Solna och Sundbyberg. Tillgªngligheten till 

tunnelbanestationerna i Sickla och Jªrla begrªnsas av b¬de 

topografi och vattenbarriªrer, vilket troligen innebªr att 

resandeunderlaget fr¬n Henriksdal-Kvarnholmen blir 

begrªnsat. 

 

Inom omr¬det finns tre pendelb¬tsbryggor: Kvarnholmen, 

Finnboda hamn och Saltsjºqvarn. B¬ttrafiken trafikerar linjer 

mot bland annat Nybroplan med cirka 15ï30 minuters 

restid. Under rusningstid erbjuds avg¬ngar med 15-

minuterstrafik, vilket ger en konkurrenskraftig restid till 

innerstaden. 

 

Busstrafiken utgºr ett centralt inslag i kollektivtrafiksystemet. 

Lªngs vªg 222 trafikerar flera NackaïVªrmdºbussar med 

god turtªthet, och inom omr¬det finns ªven lokala busslinjer. 

 

Sammantaget bedºms omr¬dets vªstra delar ha mycket 

god tillg¬ng till kollektivtrafik, medan tillgªngligheten i de 

ºstra delarna ªr n¬got mer begrªnsad. 

  

 

Figur 4. Befintlig och planerad kollektivtrafik inom utredningsomr¬det och dess nªromr¬de. 



 

 Trafikstrategi Henriksdal-Kvarnholmen   9 
 

3.3. MOTORFORDONSTRAFIK 

Omr¬det HenriksdalïKvarnholmen har i dagslªget endast 

tv¬ fºrbindelser fºr motorfordonstrafik till angrªnsande delar 

av Nacka och Stockholm: Henriksdalskorset och 

Svindersviksbron som kopplas samman med 

Kvarnholmsvªgen som fungerar som huvudvªg genom 

omr¬det.  

 

Henriksdalskorset utgºr den vªstra kopplingen mellan 

omr¬det och vªg 222 (Vªrmdºleden). Trafikplatsen ªr en 

komplex fyrvªgskorsning med ett hºgt flºde i samtliga 

tillfarter. Enligt trafikmªtningar fr¬n september 2025 kºr 

drygt 6 000 fordon in eller ut fr¬n omr¬det via 

Henriksdalskorset per vardagsdygn. P¬ vªg 222 passerar 

samtidigt drygt 30 000 fordon per vardagsdygn. 

 

Svindersviksbron utgºr den ºstra fºrbindelsen mellan 

omr¬det och vªg 222 (Vªrmdºleden). Trafikmªtningar fr¬n 

september 2024 visar att cirka 4 000 fordon passerar ºver 

bron per vardagsdygn. Sºder om bron ªr vªgen utformad 

som en kapacitetsstark 1+1-vªg med f¬ korsningspunkter, 

vilket ger god framkomlighet fºr genomg¬ende trafik. 

 

Lªngs Kvarnholmsvªgen finns strªckor dªr gaturummet ªr 

smalt med begrªnsad yta fºr samtliga trafikslag, vilket 

p¬verkar b¬de framkomlighet och trafiksªkerhet. Detta 

gªller sªrskilt vid passagen under Saltsjºbanans bro i 

Henriksdal, lªngs bergvªggen mellan Finnboda varvsvªg 

och Finnbergsvªgen, vid omr¬det Munspelet p¬ 

Kvarnholmen samt i Kvarnholmens centrum. 

FRAMKOMLIGHET I HENRIKSDALSKORSET 

Framkomligheten i Henriksdalskorset ªr i dagslªget 

begrªnsad, eftersom vªg 222 utgºr den ºverordnade och 

prioriterade trafikstrºmmen. Trafiksignalerna i korsningen 

medfºr kapacitetsbegrªnsningar fºr trafiken p¬ 

Kvarnholmsvªgen och bidrar till kºbildning under 

rusningstid. Under de mest belastade perioderna kan 

kºerna uppg¬ till ca 100 meter. 

Vªg 222 trafikeras av ett stort antal busslinjer p¬ Nackaï

Vªrmdºstr¬ket, vilket tillsammans med hºga trafikflºdena 

motiverar att denna trafik ªven fortsªttningsvis ges prioritet i 

korsningen. Samtidigt genererar trafiken mot Sºdra lªnken 

och andra m¬lpunkter ett omfattande vªnstersvªngande 

flºde fr¬n Kvarnholmsvªgen, vilket p¬verkar 

framkomligheten och bidrar till kºbildning. 

Restiderna fr¬n Kvarnholmsvªgen uppg¬r till cirka sex till sju 

minuter till Sºdra lªnken och tre till fyra minuter till 

Danvikstull under normala trafikfºrh¬llanden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

Figur 5.Gatunªtet fºr motorfordonstrafik med Kvarnholmsvªgen som huvudvªg genom omr¬det.  

Figur 6. Resultat av trafikanalyser fºr nulªgesituationen i Henriksdalskorset samt foto som visar kºsituationen vid Henriksdalskorset. 
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3.4. OLYCKSSTATISTIK 

STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ªr 

Sveriges nationella databas fºr trafikolyckor med 

personskada i vªgtrafiken. Databasen administreras av 

Transportstyrelsen och bygger p¬ uppgifter som rapporteras 

in av polis och sjukv¬rd. Uppgifter fr¬n STRADA fºr 

perioden 2020ï2025 visar att det har intrªffat relativt f¬ 

trafikolyckor i omr¬det: 

 

¶ 2 olyckor med sv¬ra personskador 

¶ 17 olyckor med m¬ttliga personskador 

¶ 72 olyckor med lindriga skador (ofta utan behov av 
sjukv¬rd) 

 

Nªrmare analys av olyckorna visar att: 

 

¶ De sv¬ra olyckorna har varit singelolyckor med 
motorfordon. B¬da dessa olyckor har intrªffat i 
Henriksdalskorset p¬ vªg 222 (Vªrmdºleden). 

¶ Merparten av olyckorna med m¬ttliga och lindriga 
skador har involverat oskyddade trafikanter. 

 

Vanligt fºrekommande orsaker till olyckor med 

oskyddade trafikanter ªr: 

 

¶ Trafikfarliga passager som saknar 
hastighetssªkrande ¬tgªrder 

¶ Underdimensionerade g¬ng- och cykelbanor som 
leder till konflikter mellan trafikslag 

¶ Bristande vinterunderh¬ll som orsakar halka och 
ºkad olycksrisk 

3.5. SAMLAD BRISTANALYS 

Nulªgesanalysen visar p¬ flertalet brister fºr samtliga 

trafikslag. Sammanfattningsvis ses fºljande brister fºr 

trafiksystemet i Henriksdal-Kvarnholmen.  

 

Å Begrªnsad kapacitet och framkomlighet i 
Kvarnholmsvªgens anslutning mot Henriksdalskorset.  

Å Bristande utformningsstandard p¬ g¬ng- och 
cykelstr¬ket lªngs Kvarnholmsvªgen inklusive g¬ng- och 
cykelpassager utmed vªgen. 

Å Barriªreffekter till fºljd av naturgivna fºrutsªttningar 
(hºjdskillnader och vatten) medfºr ogena och/eller icke-
tillgªngliga kopplingar.  

Å Sªmre kollektivtrafiktillg¬ng i omr¬dets ºstra delar. 

Å L¬g standard p¬ flera bussh¬llplatser som saknar 
vªderskydd, inte uppfyller tillgªnglighetskrav och i vissa 
fall ligger i konflikt med cykelbanor.  

Å Bitvis tr¬nga gatusektioner lªngs Kvarnholmsvªgen. 

Å Otydlig utformning och vªghierarki vid Kvarnholmens 
centrum samt trªngsel och otrygg trafiksituation vid Ebba 
Braheskolan i samband med lªmning och hªmtning. 

Å Bristande orienterbarhet med otillrªcklig skyltning till 
trappor och g¬ngvªgar samt avsaknad av 
cykelvªgvisning. 
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4. UTVECKLINGSSCENARIER 

Nacka kommun har tagit fram tre olika utvecklingsscenarier 

fºr omr¬det Henriksdal och Kvarnholmen. Scenarierna 

beskriver olika niv¬er av exploatering med varierande 

omfattning av nya bostªder och verksamheter. 

 

Utºver dessa scenarier har ett jªmfºrelsealternativ tagits 

fram, vilket motsvarar en tillkommande bebyggelse p¬ cirka 

1600 nya bostªder jªmfºrt med nulªget ï ¬r 2025.  

 

Den planerade bebyggelsen innebªr en ºkad belastning p¬ 

trafiksystemet inom omr¬det, vilket medfºr behov av 

¬tgªrder fºr att sªkerstªlla god framkomlighet, trafiksªkerhet 

och tillgªnglighet. 

 

Fºr varje bebyggelsescenario har ¬tgªrdspaket identifierats. 

Dessa omfattar b¬de fysiska och trafikstyrande insatser som 

syftar till att hantera den ºkade trafikmªngden. Delar av 

¬tgªrderna har utformats mer i detalj och samtliga har 

genomg¬tt en effektbedºmning fºr att analysera deras 

p¬verkan p¬ trafiksystemets funktion och kapacitet. 

 

 

  

Scenario Antal bostªder Antal arbetsplatser 

Nulªge 5000 2800 

JA 6600 (+30 %) 2800 (0 %) 

Scenario A (hºg) 9500 (+90 %) 4200 (+50 %) 

Scenario B (mellan) 8700 (+75 %)  4100 (+45 %) 

Scenario C (l¬g) 7400 (+50 %) 4100 (+ 45 %) 

 

Tabell 1. Utvecklingsscenarier med planerad bebyggelse. 

 
 

 

 

Figur 10. Scenario A. 

Figur 7. Scenario JA. 

Figur 9. Scenario B. 

Figur 8. Scenario C. 
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DEL 1 
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5. ¡TG RDSPAKET 

OCH EFFEKTBED¥MNING 
Fºr scenario A, B, C och jªmfºrelsealternativet JA har ett 

¬tgªrdspaket tagits fram. Respektive ¬tgªrd har 

effektbedºmts utifr¬n fºljande parametrar: 

 

1. Framkomlighet fºr bil 

Bedºmer hur ¬tgªrden p¬verkar biltrafikens mºjlighet att ta 

sig fram. En fºrbªttrad framkomlighet innebªr kortare 

restider, fªrre kºer och ºkad kapacitet i vªgnªtet. 

 

2. Framkomlighet fºr kollektivtrafik 

Bedºmer hur ¬tgªrden p¬verkar kollektivtrafikens regularitet 

och punktlighet. Fºrbªttrad framkomlighet innebªr kortare 

restider, ºkad tillfºrlitlighet och fºrbªttrade fºrutsªttningar fºr 

prioritering av buss eller sp¬rtrafik. 

 

 

 

 

 

3. Framkomlighet fºr g¬ng ï och cykeltrafik 

Bedºmer hur ¬tgªrden p¬verkar g¬ng- och cykeltrafikens 

mºjligheter att ta sig fram p¬ ett smidigt och tydligt sªtt utan 

avbrott i infrastrukturen. Fºrbªttrad framkomlighet innebªr 

sammanhªngande str¬k, kortare restider och minskade 

interaktioner med andra trafikslag. 

 

4. Trafiksªkerhet och trygghet 

Bedºmer i vilken grad ¬tgªrden minskar risken fºr olyckor 

samt konsekvenserna av dem. Parametern omfattar b¬de 

faktisk trafiksªkerhet (olycksrisk) och upplevd trygghet fºr 

trafikanterna. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. ¥verflyttning fr¬n biltrafik 

Bedºmer ¬tgªrdens potential att frªmja en ºverg¬ng fr¬n 

bilresor till mer yteffektiva och h¬llbara transportslag som 

g¬ng, cykel och kollektivtrafik. En hºg bedºmning innebªr 

att ¬tgªrden aktivt stºdjer h¬llbart resande. 

 

6. Barriªreffekt 

Bedºmer ¬tgªrdens bidrag till att ºka tillgªngligheten och 

minska fysiska eller upplevda barriªrer i trafikmiljºn. En 

minskad barriªreffekt innebªr att det blir lªttare och tryggare 

att rºra sig mellan omr¬den som tidigare separerats av 

exempelvis vªgar, hºjdskillnader eller vatten. 

 

7. Kommunens r¬dighet  

Bedºmer i vilken utstrªckning kommunen sjªlv kan besluta 

om, finansiera och genomfºra ¬tgªrden. R¬dighet innebªr 

att ¬tgªrden ligger inom kommunens kontroll utan beroende 

av externa aktºrer. R¬digheten beskrivs binªrt som Ja / Nej.  

Tabell 2. Metod fºr effektbedºmning av ¬tgªrder. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens 
r¬dighet 

      
JA/NEJ 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 
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5.1. FYSISKA ¡TG RDER  

Fºljande ¬tta fysiska ¬tgªrder har utformats och 

effektbedºmts: 

 

1A - Henriksdalskorset och Kvarnholmsvªgen vªster  

om Henriksdalsviadukten 

 

1B - Kvarnholmsvªgen mellan Henriksdalsviadukten  

och Hªstholmsvªgen  

 

2 - Kvarnholmsvªgen mellan Hªstholmsvªgen  

och Danvikshemsvªgen 

 

3 ï GC-¬tgªrder i korsningen  

Danvikshemsvªgen/Henriksdalsbacken 

 

4A - Kvarnholmsvªgen mellan Danvikshemsvªgen  

och Finnboda varvsvªg 

 

4B ï Korsning Kvarnholmsvªgen/Finnboda varvsvªg 

 

5 - Kvarnholmsvªgen mellan Finnboda varvsvªg  

och Finnbergsvªgen 

 

6 - ¥versyn av g¬ngfartsomr¬det vid Ebba Brahe skolan 

 

 

 
Figur 11. Markering av ¬tgªrd 1-6 och de ¬tgªrder som utformats, effektbedºmts och kostnadsbedºmts. 
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6. SCENARIO A 

6.1. ¡TG RD 1A 

1. Standardhºjning av g¬ng- och cykelbanan p¬ 
Kvarnholmsvªgens norra sida. 
Ą Breddning enligt Nacka kommuns Teknisk handbok: 
2,0 meter g¬ngbana och 2,5 meter cykelbana. 

2. Kapacitetshºjande ¬tgªrder i Henriksdalskorset. 
Ą Tv¬ vªnstersvªngfªlt p¬ Kvarnholmsvªgen mot vªg 
222. 
Ą Fºrlªngning av kºmagasin: cirka 40 meter fºr dubbla 
kºrfªlt och cirka 110 meter fºr ett kºrfªlt. 

3. Borttagande av ºverg¬ngsstªlle p¬ Henriksdalskorsets 
sºdra ben, som fºljd av infºrandet av dubbla 
vªnstersvªngfªlt fr¬n Kvarnholmsvªgen. 

4. Borttagande av g¬ngbana p¬ Kvarnholmsvªgens sºdra 
sida. 
Ą Det frigjorda utrymmet anvªnds fºr breddning och 
standardhºjning av g¬ng- och cykelbanan p¬ norra sidan 
samt fºr ny kºrfªltsindelning. Fºrlªngning av refug fr¬n 
Henriksdalskorset p¬ Kvarnholmsvªgen. 

5. Fºrlªngning av refug p¬ Kvarnholmsvªgen vªster om 
Henriksdalskorset. 
Ą Infart till SVOA:s anlªggning begrªnsas till hºger 
in/hºger ut. kºrfªlt. 

6. Standardhºjning fºr kollektivtrafiken med utºkad bredd 
p¬ kollektivtrafikkºrfªlt till 3,5 meter. 

I tidigt skede av projektet studerades mºjligheten till spansk 
vªnstersvªng fºr sºderg¬ende trafik p¬ vªg 222 in p¬ 
Kvarnholmsvªgen genom att leda trafiken via 
Henriksdalsvªgen. Detta alternativ avfªrdades i samr¬d 
med Stockholms stad eftersom det skulle innebªra en tydlig 
fºrsªmring av framkomligheten fºr g¬ende och cyklister 
samt p¬verka busstrafiken negativt.  

  

 
 

Tabell 3. Effektbedºmning av ¬tgªrd 1A. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens r¬dighet 

      
Nej 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 

Figur 12.  ¡tgªrd 1A, ¬tgªrder invid Henriksdalskorset. 

 

SCENARIO A 
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6.2. ¡TG RD 1B 

1. Standardhºjning av g¬ng- och cykelbanan p¬ 
Kvarnholmsvªgens norra sida. 
Ą Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter 
g¬ngbana och 2,5 meter cykelbana. 
Ą Ny strªckning bakom bussh¬llplats fºr ºkad 
trafiksªkerhet och tydligare separering mellan trafikslag. 

2. Standardhºjning av bussh¬llplatser. 
Ą Utformas enligt principerna i RiGata buss. 
Ą Nya vªderskydd. 

3. Standardhºjning fºr kollektivtrafiken med utºkad bredd 
p¬ kollektivtrafikkºrfªlt till 3,5 meter. 

4. ¡tgªrd 1B och 1A ªr beroende av varandra, och full 
effekt uppn¬s fºrst nªr b¬da genomfºrs. 

 

  

 

 

Tabell 4. Effektbedºmning av ¬tgªrd 1B. 

Framkomlighet 
biltrafik 

Framkomlighet 
kollektivtrafik 

Framkomlighet 
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet 
och trygghet 

¥verflyttning 
fr¬n biltrafik 

Barriªreffekt/ 
tillgªnglighet 

Kommunens 
r¬dighet 

      Ja 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 Figur 13. Sektion 1B, fºreslagen sektion vid Henriksdalsviadukten 

 

SEKTION 1B 

SCENARIO A 

 

Figur 15. Sektion 1B, befintlig sektion vid Henriksdalsviadukten 

 

Figur 14. ¡tgªrd 1B mellan Henriksdalsviadukten och Hªstholmsvªgen med sektion 1B markerad. 
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6.3. ¡TG RD 2 

1. Cirkulationsplats Kvarnholmsvªgen/Hªstholmsvªgen. 
Ą Tv¬ kºrfªlt i vªstg¬ende riktning. 
Ą Hastighetssªkrade ºverg¬ngsstªllen. 
h 

2. Tv¬ kºrfªlt p¬ Kvarnholmsvªgen mellan 
Hªstholmsvªgen och Danvikshemsvªgen. 
Ą Tv¬ kºrfªlt, dªr det ena vid behov kan nyttjas som 
kollektivtrafikkºrfªlt. 

3. Standardhºjning av g¬ng- och cykelbana p¬ 
Kvarnholmsvªgens norra sida. 
Ą Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter 
g¬ngbana och 2,5 meter cykelbana. 
Ą Fºrbªttrad linjefºring av g¬ng- och cykelbanan. 

4. Flytt av befintliga bussh¬llplatser fºr att mºjliggºra 
angºring till tillkommande bebyggelse. 
Ą Reglerh¬llplatser p¬ Kvarnholmsvªgens sºdra sida 
utg¬r. 

5. Standardhºjning av bussh¬llplatser. 
Ą Utformas enligt RiGata buss. 
Ą Fºrses med nya vªderskydd.  

6. Plats fºr mºblering i gaturummet fºr ºkad 
vistelsekvalitet. 

7. Ny korsningsutformning vid 
Kvarnholmsvªgen/Danvikshemsvªgen. 
Ą Befintlig cirkulationsplats utformas som signalreglerad 
trevªgskorsning. 
Ą Tillkommande ºverg¬ngsstªlle. 

  

 
 

 

Tabell 5. Effektbedºmning av ¬tgªrd 2. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens r¬dighet 

      
Ja 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 

Figur 16. ¡tgªrd 2 mellan Hªstholmsvªgen och Henriksdalsbacken. 

SCENARIO A 
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6.4. ¡TG RD 3 

1. Ny utformning av ramp mellan Kvarnholmsvªgen och 
Danvikhemsvªgen. 
Ą Breddning av g¬ng- och cykelbana p¬ norra sidan 
enligt Teknisk handbok: 4 meter kombinerad g¬ng- och 
cykelbana. 
Ą Ny g¬ngbana p¬ sºdra sidan, 2,5 meter bred enligt 
Teknisk handbok. 
Ą Den nya linjefºringen frigºr mark fºr tillkommande 
bebyggelse. 

2. Ny g¬ngbana lªngs Danvikhemsvªgens ºstra sida, 
utformad som bro, samt fºrlªngning av g¬ngbana norr 
om g¬ng- och cykeltunneln. 

3. Hastighetssªkrade ºverg¬ngsstªllen i korsningen 
Danvikhemsvªgen/Henriksdalsbacken. 

4. Hastighetssªkring av ºverg¬ngsstªlle i den norra delen 
av Danvikhemsvªgen.  

 

Tabell 6. Effektbedºmning av ¬tgªrd 3. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens r¬dighet 

      
Ja 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 

Figur 17. ¡tgªrd 3, Danvikshemsvªgen och Henriksdalsbacken. 

 

SCENARIO A 
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6.5. ¡TG RD 4A 

1. Standardhºjning av g¬ng- och cykelbanan p¬ norra 
sidan av Kvarnholmsvªgen. 
Ą Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter 
g¬ngbana och 2,5 meter cykelbana. 

 

2. Fºrlªngning av g¬ngbana p¬ sºdra sidan av 
Kvarnholmsvªgen, cirka 100 meter som syftar till att 
skapa en sammanhªngande koppling till planerad park, 
bussh¬llplats och ny bebyggelse. 

3. Hastighetssªkring av ºverg¬ngsstªlle i anslutning till 
Vilans skola och fºrskola. 

  

 

Tabell 7. Effektbedºmning av ¬tgªrd 4A. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens r¬dighet 

      
Ja 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 

Figur 18. ¡tgªrd 4A mellan Henriksdalsbacken och Finnboda Varvsvªg. 
 

SCENARIO A 
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6.6. ¡TG RD 4B 

1. Standardhºjning av g¬ng- och cykelbanan p¬ norra 
sidan av Kvarnholmsvªgen. 
Ą Breddning enligt Teknisk handbok: 2,5 meter 
g¬ngbana och 2,5 meter cykelbana. 
Ą Ny dragning bakom vªderskydd fºr ºkad 
trafiksªkerhet och tydligare separering mellan trafikslag. 

 

2. Standardhºjning av bussh¬llplats p¬ Kvarnholmsvªgens 
norra sida. 
Ą Utformas som kºrbaneh¬llplats enligt RiGata buss. 
Ą Fºrses med nytt vªderskydd. 

3. Ny korsningsutformning vid Kvarnholmsvªgen/Finnboda 
varvsvªg. 
Ą Vªnstersvªngkºrfªlt tas bort. 
Ą Genomg¬ende g¬ngbana anlªggs ºver Finnboda 
varvsvªg. 

4. Flytt av bussh¬llplats p¬ sºdra sidan av 
Kvarnholmsvªgen fºr att mºjliggºra angºring till 
tillkommande bebyggelse.  
Ą Ny h¬llplats ing¬r i ¬tgªrd 5. 

  

 

Tabell 8. Effektbedºmning av ¬tgªrd 4B. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens r¬dighet 

      
 
 

Ja 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 

Figur 19. ¡tgªrd 4B korsning med Finnboda Varvsvªg. 

 

SCENARIO A 
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6.7. ¡TG RD 5 

1. Standardhºjning av g¬ng- och cykelbanan p¬ norra 
sidan av Kvarnholmsvªgen. 
Ą Breddning enligt Teknisk handbok: 2,0 meter 
g¬ngbana och 2,5 meter cykelbana. 

 

2. Hastighetssªkring av ºverg¬ngsstªlle p¬ 
Kvarnholmsvªgen fºr ºkad trafiksªkerhet. 

3. Flytt av bussh¬llplats p¬ sºdra sidan av 
Kvarnholmsvªgen (fr¬n ¬tgªrd 4B). 
Ą Standardhºjning enligt RiGata buss. 
Ą Utformas som kºrbaneh¬llplats. 
Ą Fºrses med nytt vªderskydd. 

4. Angºrings- och mºbleringszon lªngs Kvarnholmsvªgens 
sºdra sida mºjliggºr angºring till tillkommande 
bebyggelse. 

5. Befintlig trªdall® p¬ norra sidan Kvarnholmsvªgen som 
avskªrmar gaturummet mot befintlig bebyggelse beh¬lls. 

  

 
 Tabell 9. Effektbedºmning av ¬tgªrd 5. 

Framkomlighet  
biltrafik 

Framkomlighet  
kollektivtrafik 

Framkomlighet  
g¬ng och cykel 

Trafiksªkerhet och 
trygghet 

¥verflyttning fr¬n  
biltrafik 

Barriªreffekt/  
tillgªnglighet 

Kommunens r¬dighet 

      
Ja 

 
 Positiv  

p¬verkan 

 Ingen  
p¬verkan 

 Negativ  
p¬verkan 

 

Figur 20. ¡tgªrd 5, mellan Finnboda Varvsvªg och Finnbergsvªgen. 

 

SCENARIO A 


























































































































































