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1. Inledning  

1.1.  Bakgrund  

Exploateringsbolaget Järvastaden driver exploateringen av Järvaområdet i Solna Stad 

(främst, delvis också i Sundbyberg, se Figur 1-1). Exploateringen sker etappvis. I skrivande 

stund pågår detaljplanarbetet för etapp 7 (DP Skogsstjärnan) och det finns ett utkast till 

strukturplan. Den planerade bebyggelsen omfattar 3-4 nya bostadskvarter, en grundskola, en 

idrottshall och en livsmedelsbutik.  

 

 

1.2. Syfte 

Syfte med denna mobilitetsutredning är att bedöma parkeringsefterfrågan för det planerade 

området och ta fram ett lämpligt mobilitetserbjudande anpassat till områdets förutsättningar, 

som bidrar till ett minskat bilinnehav och motiverar reducerade parkeringstal.   

Figur 1-1 Övergripande strukturplan för planerad exploatering i Järvastaden. Bild: White Arkitekter 
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Denna utredning bygger vidare på en tidigare genomfört mobilitetsutredning för DP 

Backklövern i Järvastaden1 och i samråd med kommunen har bedömningen gjorts, att samma 

resonemang kring sänkningen av kommunens p-tal för bostäder även kan tillämpas för DP 

Skogsstjärnan. Denna bedömning har gjorts på grund av projektets närhet till DP 

Backklövern som innebär att förutsättningar för hållbart resandet är snarlika i dessa två 

områden. Även de föreslagna mobilitetsåtgärderna från den tidigare utredningen kan 

tillämpas i gällande projektet. 

 
1 Se Mobilitet- och parkeringsutredning för kv. Backklövern (Trivector, 2023) 
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2. Planerad exploatering 

Det planeras för 3–4 bostadskvarter, och i dagsläget finns två alternativ som skiljer sig åt 

vad gäller antal lägenheter och ljus BTA, beroende på hur det planerade mobilitetshuset i 

kvarter 21 utformas: 

 Alternativ 1 – ett "platt" mobilitetshus i en underbyggd gård: 933 lägenheter, 

motsvarande cirka 88 950 kvm ljus BTA för bostäder. 

 Alternativ 2 – ett "högt" mobilitetshus i flera våningar: 836 lägenheter, motsvarande 

cirka 80 580 kvm ljus BTA för bostäder. 

Utöver bostadskvarter planeras följande verksamheter i området: 

 En grundskola F-6 för 400 elever2  

 En idrottshall som planeras användas av skolan dagtid på vardagar och av 

”allmänheten” på kvällar och helger.  

 En livsmedelsbutik med 2 490 kvm BTA (flytt och utökning av den befintliga butiken 

vid Brogatan 1)  

 Verksamhetslokaler med 1000 ljus BTA 

Parkeringsefterfrågan för samtliga bostäder och verksamheter planeras lösas i det 

gemensamma mobilitetshuset men möjligheten finns också att anlägga ett garage i kvarter 

22b. Parkeringsplatser för hämtning/lämning till skolan löses vid skolan.    

 
2 Det finns redan idag en F-3-skolan inom planområdet som planeras att bygga ut med en 4-6-skola.  
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Figur 2-1 Planerad kvarterstruktur inom området. Bild: White Arkitekter 
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3. Solna stads parkeringsnorm 

För att bedöma parkeringsefterfrågan i samband med nyexploatering har Solna tagit fram en 

parkeringsnorm. Normen är indelad i tre olika zoner med olika parkeringstal (för bil) för 

olika typer av bostäder och verksamheter, se Figur 3-1 och Figur 3-1. Zonerna har definierats 

utifrån närhet till kollektivtrafik, närhet och tillgång till service samt förutsättningar att gå 

eller cykla. Normen varierar också utifrån lägenhetsstorleken som har kategoriserats utifrån 

tre storleksklasser: ≤45 kvm, 46–69 och ≥70 kvm.   Järvastaden och DP Skogsstjärnan ligger 

i parkeringszon 3 och får följande parkeringstal för cykel och bil. 

Tabell 3-1 Parkeringstal (bil och cykel) för flerbostadshus. 

Lägenhetsstorlek, kvm BOA  

 

Zon 3 Bilparkeringstal  Zon 3  Cykelparkeringstal * 

Små lägenheter ≤45 kvm 0,45 1 

Mellanstora lägenheter 46–69 kvm 0,6 2 

Stora lägenheter ≥70 kvm 0,7 3,5 

* Cykelparkering: talen gäller för boende och platser för besökare ska tilläggas och antas motsvara 20% 

av boendes efterfrågan på cykelparkering.  

Enligt normen kan parkeringstalet sänkas genom införandet av en rad mobilitetsåtgärder. 

Dels reserverade p-platser för bilpoolsbilar på kvartersmark, vilket ersätter 5 vanliga 

parkeringsplatser per bilpoolsplats samt implementering av andra mobilitetsåtgärder.  

Mobilitetsåtgärderna delas in i två olika nivåer, där Nivå 1 omfattar grundläggande och 

direkt genomförbara åtgärder och Nivå 2 innehåller mer omfattande, strategiska och 

infrastrukturella insatser. Den grundläggande nivån ger en minskning av parkeringsbehovet 

på 20 % och den omfattande nivån ger en minskning av parkeringsbehovet på 40 %.  

Även projektspecifika faktorer kan vägas in vid fastställande av parkeringsefterfrågan: 

 Samnyttjande av parkeringsplatser mellan olika verksamheter 

 Samfällda parkeringslösningar för flera projekt eller ett större område 

 Dynamisk prissättning och reglering 
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Figur 3-1 Parkeringszoner i Solna stad. Den blåa punkten indikerar var DP Skogsstjärnan ligger i 

kommunen. 
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4. Parkeringsefterfrågan 

Parkeringsefterfrågan för bostäder har beräknats utifrån Solnas parkeringstal för 

flerbostadshus för zon 3. För grundskolan, idrottshallen och livsmedelsbutiken saknas 

parkeringstal och framräknad parkeringsefterfrågan för dessa verksamheter har krävt 

särskilda utredningar som beskrivs i denna del under respektive verksamhet.   

4.1. Bostäder  

För bostäder har parkeringsefterfrågan beräknats för de två möjliga alternativen 1 och 2:  det 

”platta” respektive det ”höga” mobilitetshuset.  

Cykelparkeringsefterfrågan  

I tabellen nedan sammanställs cykelparkeringsefterfrågan utifrån kommunens P-norm. 

Tabell 4-1 Cykelparkeringsefterfrågan  

Lägenhetsstorlek, 

kvm BOA  

 

Zon 3  

Cykelparkeringstal  

 

Antal platser/lgh 

Antal 

lägenheter 

Alt 1  

Antal 

cykelplatser 

Alt 1 

Antal 

lägenheter 

Alt 2 

Antal 

cykelplatser 

Alt 2 

Små lägenheter 

≤45 kvm 
1 233 233 205 205 

Mellanstora 

lägenheter 46–69 

kvm 

2 224 448 213 426 

Stora lägenheter 

≥70 kvm 
3,5 476 1666 418 1463 

Totalsumman 933 2347 836 2094 

Tillägg besöksparkering (20% av 

boendes efterfrågan) 
- 

2817 - 2513 

 

Cykelparkeringsefterfrågan: 

 Alternativ 1 – "platt" mobilitetshus med 933 lägenheter: 2817 cykelplatser   

 Alternativ 2 – "högt" mobilitetshus med 836 lägenheter: 2513 cykelplatser  
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Bilparkeringsefterfrågan  

I tabellen nedan sammanställs bilparkeringsefterfrågan utifrån kommunens P-norm. 

Tabell 4-2 Bilparkeringsefterfrågan  

Lägenhetsstorlek, 

kvm BOA  

 

Zon 3 

Bilparkeringstal  

Antal platser/lgh 

Antal 

lägenheter 

Alt 1  

Antal 

Bilplatser 

Alt 1 

Antal 

lägenheter 

Alt 2 

Antal 

Bilplatser 

Alt 2 

Små lägenheter ≤45 

kvm 
0,45 233 104,9 205 92,3 

Mellanstora 

lägenheter 46–69 kvm 
0,6 224 134,4 213 127,8 

Stora lägenheter ≥70 

kvm 
0,7 476 333,2 418 292,6 

Totalsumman 933 573 836 513 

 

Bilparkeringsefterfrågan: 

 Alternativ 1 – "platt" mobilitetshus med 933 lägenheter: 573 bilplatser   

 Alternativ 2 – "högt" mobilitetshus med 836 lägenheter: 513 bilplatser   
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4.2. Grundskola  

Det planeras för en grundskola med parallella klasser F-6 (totalt 14 klasser) med plats för 

totalt 400 elever (antagande om 28,5 elever per klass)3. I skolan planeras också för en 

skolrestaurang4   

Angöringsbehov för hämtning och lämning av barn vid skolan 

För att dimensionera ytor för parkering och angöring för hämtning och lämning av barn vid 

skolan, har ett enkelt simuleringsverktyg använts. Simuleringen bygger på ett antal 

antaganden som varierats i tre olika scenarier, se Tabell 4-3. 

Tabell 4-3 Tre scenarier för dimensionering av hämta-/lämnaplatser för skolelever. 

                    Scenario 

 

Variabel 

Låg, ca 15% 

bilandel 

Medel, ca 25% 

bilandel 

Hög, ca 35% 

bilandel 

Antal elever klass F-3 228 228 228 

Antal elever klass 4–6 171 171 171 

Andel elever som 

lämnas/hämtas under den 

mest belastade halvtimmen 

80% 80% 80% 

Andel elever klass F-3 som 

kommer med bil 
20% 30% 40% 

Andel elever klass 4–6 som 

kommer med bil 
10% 15% 20% 

Andel föräldrar som parkerar, 

2–10 min 
10% 20% 20% 

Andel föräldrar som 

korttidsangör, 30–120 s 
90% 80% 80% 

I varje scenario har ankomsttider och avgångstider för parkerande och angörande bilar 

slumpmässigt fördelats ut under den mest belastade halvtimmen (sannolikt vid morgonens 

lämning) då majoriteten av eleverna hämtas/lämnas. Eftersom det rör sig om en slumpmässig 

fördelning har respektive scenario ”körts” 20 gånger. Därefter har den körning med störst 

antal samtidigt parkerande/angörande bilar valts för att undvika att en enda slumpmässig 

körning ger ett resultat som riskerar att underskatta efterfrågan. På detta sätt kan man säga 

 
3  Även om det redan idag finns en F-3-skolan inom planområdet har parkeringsefterfrågan för 

samtliga klasser (F-6) utretts inom ramen för denna utredning.  
4 En befintlig skolmatsal som möjligen utökas i samband med utökning av antal klasser.  
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att scenarierna täcker upp för 95 % av alla utfall, eftersom de bygger på det utfall med mest 

samtidiga bilar av 20 slumpmässiga utfall. 

Resultaten visar att den maximala efterfrågan på parkering och angöring under den mest 

belastade halvtimmen ligger mellan 9 och 15 platser, beroende på scenario, se Figur 4-1. 

 

 

 
Figur 4-1 Utfall i tre olika scenarier. 

Andelen elever som kommer med bil baseras delvis på den resvaneundersökning som 

Uppsala kommun lät genomföra 2022, specifikt riktad mot skolelever.5 Den visar att för 

klass F-3 är bilandelen 21–36 % och för klass 4-6 11-15 % för resor till och från skolan, se 

Figur 4-2. Undersökningen visar också att av de föräldrar som svarat att de skjutsar i bil, så 

svarar hälften att det beror på att de kör bil till jobbet/studier/annat och lämnar på vägen. 

Det är viktigt att komma ihåg att denna undersökning gäller för hela Uppsala kommun och 

därför inte är helt representativ för mer centrala lägen jämförbara med Järvastaden. Man kan 

också notera att den senaste större resvaneundersökningen i Uppsala (2015) visar att 34 % 

av resorna för boende i Uppsala tätort gjordes med bil, att jämföra med 20 % för boende i 

 
5 https://www.uppsala.se/barns-resvanor [2024-06-28]. 
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Solna (2019).6 Det bedöms därför rimligt att utgå från det lägre scenariot vid dimensionering 

av yta för parkering och angöring. 

Parkeringsefterfrågan för bil och cykel för anställda vid skolan 

Den planerade skolan (F-6) med plats för ca. 400 barn antas ha ca. 30 lärare7 och ca. 10 andra 

anställda i form av exempelvis fastighetsskötare, kökspersonal, rektor, assistent, 

bibliotekarie, mm.  

För att bedöma parkeringsefterfrågan har färdmedelsandelar för cykel- respektive bilresor 

till och från skolan antagits (se tabellen nedan).  Förväntade bilandelar grundar sig på RVU-

data från 2019 för arbetsresor i Solna8.   

Tabell 4-4  Antagna färdmedelandelar för cykel- och bilresor till och från planerad skola. 

 Förväntad cykelandel Förväntad bilandel 

Anställda 30 % 10 % 

 

Utifrån dessa färdmedelsandelar har parkeringsefterfrågan för de 40 skolanställda beräknats 

till 12 cykelparkeringsplatser och 4 bilparkeringsplatser.  

Bilparkeringsefterfrågan för anställda kommer att lösas genom samnyttjande av boendes 

parkeringsplatser i planerat mobilitetshus. Beroende på mobilitetshusets slutliga 

parkeringskapacitet kan eventuellt fler platser än de beräknade 4 platserna nyttjas av 

anställda under dagtid.  

Cykelparkeringsefterfrågan för elever  

Cykelparkeringsefterfrågan för de 400 elever har beräknats till 180 platser och bygger på 

antagande om att 45% av elever förväntas cykla till skolan. Detta antagande grundar sig i en 

undersökning från 2022 genomfört vid skolor i Uppsala kommun om färdmedelsval till 

skolan för elever i förskoleklass till årskurs 6. Denna visar att andelen elever som cyklar till 

skolan ligger i snitt på ca. 30% och inte varierar så mycket mellan de olika årskurserna (se 

figuren nedan). För att främja cykelresor till skolan och ta höjd för att fler elever kan cykla 

till skolan föreslår vi att plats för cykelparkering motsvarande en cykelandel på 45 % 

säkerställs. 

 
6 Uppsala kommun, Resvaneundersökning hösten 2015. 
7 Antalet bygger på data från Skolverkets personalstatistik med en heltidsanställd för 13,5 elever i 

grundskolor i Solna (läsår 2023/24) 
8 Region Stockholm, Trafikförvaltningen. Resvaneundersökning 2019. 
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Figur 4-2 Andel elever som promenerar, cyklar, åker kollektivt och åker bil mellan hemmet och skolan 

uppdelat efter årskurs (källa: Uppsala kommun).  

4.3. Idrottshall 

Utgångspunkten för parkeringsefterfrågan för planerad idrottshall är en dimensionerande 

situation med totalt 50 samtidigt närvarande utövare på plats efter klockan 17 på vardagar, 

respektive dagtid under helger. Denna situation förväntas inträffa några gånger per månad. 

Andelen som väntas resa med bil respektive cykel till idrottshallen har beräknats utifrån den 

resvaneundersökning som genomfördes för Solna stad 2019, samt den enkät som 

genomfördes med boende i Järvastaden 2022. Enligt dessa undersökningar ligger andelen 

för olika färdsätt för fritidsresandet på följande nivåer: 

  RVU Solna 2019  Enkät Järvastaden 2022 

 Bil   20 %   40 % 

 Cykel  10 %   20 % 

 Kollektivtrafik       25 %   25 % 

 Gång   40 %   10 % 

OBS! Detta gäller för allt fritidsresande, oavsett destination och dess upptagningsområde. 

Upptagningsområdet för planerad idrottshall antas vara till stor del lokalt, vilket innebär en 

något lägre bilandel och en högre cykelandel. En rimlig andel för både bil och cykel bedöms 

i detta fall vara 30 %, vilket ger en bruttoefterfrågan på 15 bilplatser respektive 15 

cykelplatser. 
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4.4. Livsmedelsbutik 

För planerad livsmedelsbutik har ett antal olika underlag och jämförelser använts för att hitta 

ett rimligt parkeringstal. Enligt uppgifter från handlaren som driver befintlig butik på ca 900 

kvm BTA, är det fullbelagt på de 46 bilplatser som tillhandahålls under veckans topp (vardag 

em/kväll ca 16.30-17.30). Platserna är reglerade till max 1 timme med P-skiva och 

tillgängliga för vem som helst att använda. 

Parkeringsefterfrågan för befintlig butik i dimensionerande tid kan räknas om till ett 

parkeringstal motsvarande omkring 50 bpl/1 000 kvm BTA, vilket är en mycket hög nivå 

jämfört med vanliga parkeringstal för handel i svenska kommuner. Ett typiskt parkeringstal 

ligger på 20–35 bpl/1 000 kvm BTA. I Jönköping anges ett spann på 20–50 bpl/1 000 kvm 

BTA, som en utgångspunkt att närmare definiera genom fördjupade utredningar. 

Även jämfört med ett antal andra livsmedelsbutiker i närheten framstår 50 bpl/1 000 kvm 

BTA som en hög nivå, vilket sannolikt hänger ihop med butiksstorlek och med storleken på 

tillhörande parkeringsyta. Större butiker i närheten ligger på 30-35 bpl/1 000 kvm BTA, 

medan Ica Nära Bergshamra med bara omkring 500 kvm BTA ligger på samma nivå på 

parkeringstal som befintlig butik i Järvastaden. Det goda trafikläget, nära Bergshamraleden 

är liknande, men där är befolkningen inom rimligt gång- och cykelavstånd (ca 10 minuters 

gångväg) omkring hälften så stor (knappt 6 000 inv. för butiken i Järvastaden, mot knappt 

3 000 för Ica Nära Bergshamra). 

Lokalt upptagningsområde 

Ett annat relevant underlag för att räkna ut ett rimligt parkeringstal för en livsmedelsbutik i 

Järvastaden är storleken på det lokala upptagningsområdet, det vill säga hur många personer 

som bor inom gångavstånd och hur fördelningen av kunder för dagligvaruhandeln generellt 

ser ut avseende avstånd mellan bostad och butik. 

Inom 600 meter (upp till 10 minuters gångväg) från befintlig och planerad livsmedelsbutik 

i Järvastaden bor idag knappt 6 000 personer, vilket kan sägas utgöra det lokala 

upptagningsområdet för butiken. Ett tillskott på omkring 800 nya bostäder skulle därför 

innebära en ökning med drygt 25 % (givet i genomsnitt 2 personer per bostad). För att förstå 

vad detta betyder kan det jämföras med siffror som Mattias Wärnhjelm redovisar i sin 

avhandling ”Hållbara inköpsresor”:9 

 Av butiksbesökare i Nacka betraktar 59 % ett gångavstånd på 600 m eller mer mellan 

bostad och livsmedelsbutik som acceptabelt. 29 % accepterar ett gångavstånd på 200–

600 m. Med cykel är motsvarande siffror 68 % respektive 8 %. 

 
9 Wärnhjelm, M. 2015. Hållbara inköpsresor 
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 Av butiksbesökare i Nacka, Falun och Umeå kommer 70 % av de boende inom 600 m 

med gång, cykel eller kollektivtrafik, se Figur 4-3 

 Av butiksbesökare i Nacka bor 48 % inom 600 meter till sin närmaste livsmedelsbutik 

och ytterligare 15 % inom 600 m-1 km, se Figur 4-4 

Räknar man samman de två sista punkterna får man en ungefärlig fördelning på 50 % 

bilburna kunder, 50 % kunder med gång, cykel och kollektivtrafik. Av de bilburna besökarna 

beräknas en dryg fjärdedel utgöras av boende inom 600 m och nästan 60 % av boende inom 

2 km från närmsta livsmedelsbutik. Detta kan betraktas som kunder som i många fall har 

alternativ till att använda bilen för inköpsresor. 

 
Figur 4-3 Färdmedelsval för olika avstånd mellan bostad och livsmedelsbutik. Källa: Wärnhjelm 2015. 

 
Figur 4-4 Avstånd mellan hem och livsmedelsbutik, butiksbesökare i Nacka. Källa: Wärnhjelm 2015. 
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Enligt besöksstatistik från handlaren är butikens kunder (även icke bilburna) idag till största 

delen boende i Järvastaden, men en mindre andel kommer från angränsande villaområden i 

Lilla Ursvik och Råstahem. Antagandet från handlarens och Järvastadens sida är att en stor 

del av de bilburna kunderna handlar på vägen hem (både boende i Järvastaden och i 

angränsande områden), vilket stämmer väl med beräkningen ovan om att en stor andel av de 

bilburna besökarna i genomsnitt bor nära sin närmaste butik. 

För butiken i Järvastaden gäller troligen att andelen kunder inom de närmsta 

avståndsintervallen är högre liksom bilandelen för dessa kunder, än vad som gäller för 

Wärnhjelms siffror. Detta beroende på den stora befolkningen i närområdet och ett antaget 

inköpsbeteende där boende nära butiken anländer med bil för att handla innan de kör sista 

biten hem. Med följande justerade indata fås en maximal parkeringsefterfrågan på 46 

bilplatser när efterfrågan är som störst: 

 60 % av kunderna bor inom 600 m från butiken och de anländer till 50 % med bil 

 20 % av kunderna bor inom 600 m-2 km från butiken och de anländer till 75 % med bil 

 Maximalt antal samtidiga kunder i butiken är 80–85 personer per 1 000 kvm BTA10 

Det skulle betyda att 49 % av de samtidigt närvarande bilarna tillhör boende inom 600 m 

från butiken och ytterligare 37 % av bilarna tillhör boende inom 600 m-2 km. Den totala 

bilandelen skulle uppgå till drygt 60 %. 

Slutsats 

Nuvarande parkeringstal för befintlig livsmedelsbutik i Järvastaden är högt, vilket i sig, i 

kombination med butikens läge precis vid infarten till Järvastaden, bedöms vara en 

bidragande faktor till den höga efterfrågetoppen för parkering liksom andelen bilburna 

kunder. Den goda tillgången på parkering bidrar till att göra det lätt för boende i Järvastaden 

att parkera och handla på väg hem. 

Detta är naturligtvis en stor fördel för butiken som kan erbjuda en smidig lösning för 

arbetspendlare med bil i området. Samtidigt är det en lösning som stimulerar en hög bilandel 

och som inte är optimerad med hänsyn till den omvandling och förtätning som området 

genomgår. Rimligen kommer en ny parkeringslösning i form av ett mobilitetshus att i sig 

innebära en upplevd minskad tillgänglighet med bil, jämfört med dagens markparkering. I 

gengäld kommer den förtätade miljön att vara mer inbjudande för resor till fots eller med 

cykel. 

Givet de förändringar som sker i området och den stora och ökande befolkningen inom gång- 

och cykelavstånd bedöms det rimligt att anta en kraftigt minskad bilandel för boende inom 

 
10 Parkeringslexikon (1990) anger en persontäthet på normalt 50–75 samtidigt närvarande personer 

per 1 000 kvm BTA för livsmedelsbutik. OBS! Denna siffra inkluderar anställda. 
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600 m respektive inom 600 m-2 km från butiken. För denna grupp handlar det alltså om ett 

förändrat inköpsbeteende som innebär att bilpendlare först kör hem och parkerar vid 

bostaden för att sedan göra sina inköp till fots eller med cykel. Alternativt görs en del inköp 

senare på dygnet, eventuellt med bil när parkeringsefterfrågan är lägre. Hur många som byter 

färdmedel respektive ändrar tiden för inköp är svårt att säga, men ett minskat bilresande för 

de närmsta boende (0–600 m) på 70 %, respektive 50 % för boende inom 600 m-2 km, 

bedöms rimligt när efterfrågan är som störst. 

Det skulle i så fall betyda en dimensionerande parkeringsefterfrågan motsvarande 24 

bpl/1 000 kvm BTA för anställda och kunder. 

För planerad ny butik på 2 490 kvm BTA innebär det en efterfrågan på totalt 60 bpl. 

Parkeringstal för cykel 

Befintlig butik har viss cykelparkering, men dess användning är okänd. Baserat på befintlig 

resvanedata (se ovan avsnitt 4.3) och för att skapa utrymme för en ökad andel cykelresor 

bedöms ett parkeringstal för cykel som utgår från en samlad cykelandel på 30 % som en 

rimlig utgångspunkt. 

Detta motsvarar ett parkeringstal för cykel på 25 cpl/1 000 kvm BTA. 

För planerad ny butik på 2 490 kvm BTA innebär det en efterfrågan på totalt 63 cpl. 

4.5. Övriga verksamhetslokaler 

Ytterligare totalt 1 000 kvm BTA lokaler för mindre verksamheter planeras i området. Här 

antas detta utgöras av exempelvis café, frisör, mäklare och andra verksamheter vars 

kundunderlag primärt utgörs av boende i närområdet eller verksamheter med låg 

persontäthet, vilket gör att parkeringsefterfrågan för både bil och cykel bedöms vara mycket 

begränsad. 

Ett parkeringstal för cykel på 15 cpl/1 000 kvm BTA och ett parkeringstal för bil på 10 

bpl/1 000 kvm BTA bedöms rimligt. 
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4.6. Samlad parkeringsefterfrågan, utgångsläge 

Tabell 4-5 redovisar beräknad parkeringsefterfrågan för bil och cykel, för de planerade 

verksamheterna och bostäderna i området. 

Tabell 4-5 Parkeringsefterfrågan, utgångsläge. 

Verksamhetstyp  Cykelparkering 

Alternativ 1 

Bilparkering 

Alternativ 1 

Cykelparkering 

Alternativ 2 

Bilparkering 

Alternativ 2 

Bostäder 2817 573 2513 513 

Skola anställda 12 4 12 4 

Skola barn 180 9-15* 180 9-15* 

Idrottshall 15 15 15 15 

Livsmedelsbutik 63 60 63 60 

Verksamhetslokaler  15 10 15 10 

Totalt 3 102 671-677 2 798 611-617 

*Angöringsplatser för hämta-/lämnaändamål  
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5. Reduktion av bilparkeringsefterfrågan 

Med utgångspunkt i den framtagna parkeringsefterfrågan för området utifrån Solnas 

parkeringsnorm beskrivs nedan vilka åtgärder som planeras för området i syfte att reducera 

boendes bilinnehav och effektivisera användning av parkeringar. Detta ses som en 

nödvändighet för att minska områdets framtida bilresor i enlighet med målen i den 

kommunala klimatstrategin samt Järvastadens egen ambition. Förutom minskade utsläpp har 

en reduktion av bilinnehavet också andra positiva effekter på bland annat trafiksäkerhet, 

buller, partikelutsläpp och den allmänna tryggheten i området. 

Järvastadens och DP Skogsstjärnan goda läge i kommunen, nära pendeltågstationen samt 

nära till lokal service och handel, ger goda möjligheter för boende att kunna utföra de flesta 

av sina vardagsresor till fots, med cykel eller kollektivtrafik. Bilinnehavet i området på 0,66 

bilar per hushåll ligger redan idag på en relativt låg nivå och det är rimligt att med hjälp av 

olika mobilitetsåtgärder kunna nå en lägre nivå än så för DP Skogsstjärnan. 

5.1. Mobilitetsåtgärder 

Konceptet för att åstadkomma lägre bilinnehav i Järvastaden och DP Skogsstjärnan utgår 

ifrån Solnas riktlinjer för reducerad parkeringsefterfrågan, dvs dels bilpool, dels erbjudande 

av en rad andra mobilitetstjänster för att underlätta resande med andra färdsätt än privat bil. 

Målet med mobilitetskonceptet är att det ska möjliggöra för att många framtida boende ska 

kunna bo i området utan att känna behov av att äga en bil. För att uppnå detta mål är det 

viktigt att mobilitetstjänster ska kunna: 

 Täcka alla typer av resor och behov  

 Vara rätt dimensionerat utifrån antal boende och resbehov 

 Vara lätt tillgängliga och enkla att använda   

Nedan beskrivs samtliga mobilitetsåtgärder som Järvastaden kommer att genomföra i DP7.  

Etablering av bilpooltjänst  

Enligt Solnas riktlinjer kan parkeringstalet reduceras genom att tillskapa reserverade p-

platser för bilpoolsbilar på kvartersmark.   

Dimensioneringen av bilpoolen för bostäder görs utifrån nyckeltalet 1 bilpoolsbil per 50 

lägenheter (dvs 0,02 bil/lägenhet)11 vilket motsvarar 19 respektive 17 fordon beroende på 

valt alternativ (933 eller 836 lägenheter). Antalet fordon i poolen föreslås utökas i takt med 

 
11  Grundar sig på rekommendationer från bilpoolsleverantörer och bygger på erfarenheter från 

befintliga bilpooler. 
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utvecklingen av området men det är viktigt att tjänsten finns etablerad vid inflyttning. 

Bilpoolsfordon kommer ges reserverade parkeringsplatser utöver de platserna för boende.  

Boende får gratis medlemskap i bilpoolen i minst 5 år och lösningen ska säkerställas under 

minst 10 år efter bygglovets slutbesked. Det kommer finnas olika varianter av 

uthyrningsmöjligheter, korttid per timme eller veckovis för exempelvis semesterresor. 

Cykelfaciliteter 

Lättillgänglig cykelparkering av hög standard 

Enligt Solnas riktlinjer ska cykelparkering så långt som möjligt placeras i markplan och nära 

entréer. Vidare ska minst 50% av plasterna vara lokaliserade inomhus. Vi varje entré ska 

minst 5 cykelplatser finnas i direkt anslutning på kvartersmark, eller på allmän plats om 

förgårdsmark saknas. För DP7 planeras cykelparkeringen enligt följande: 

 Cykelparkering för boende kommer huvudsakligen att lokaliseras inomhus. 

Inomhusparkering för cyklar är lättillgänglig och antalet dörrar som måste passeras med 

cykel minimeras och utrustas med automatiska dörröppnare. Dörrar ska vara tillräcklig 

breda för att möjligöra in och utpasseringen med lastcyklar.  Inomhusparkering kan med 

fördel delas mellan cykelrum i markplan för cyklar som används frekvent och platser i 

garage för förvaring av cyklar som används mindre ofta, t ex enbart under sommaren. 

Minst 50% av platser kommer vara lättillgängliga enligt stadens riktlinjer dvs 

lokaliserade i markplan, max 25 meter från byggnadens entré. 

 Det kommer också finnas goda möjligheter att parkera cykel utomhus nära samtliga 

entréer.  Dessa platser kommer framför allt vara avsedda för besökare men även boende 

som behöver parkera under en kortare tid. En del av dessa platser kommer finnas under 

tak men inte alla eftersom dessa parkeringar främst är avsedda för korttidsparkering där 

behovet av väderskydd är mindre.  

 Samtliga cykelställ både inom- och utomhus ska möjliggöra för ramlåsning. 

 10 % av alla platser kommer att reserveras för ytkrävande cyklar som lastcyklar och 

cykelkärror eller cyklar med barnstol eller korg som kräver extra utrymme.    

 Det kommer finnas möjlighet för att ladda elcyklar i varje cykelrum. 

Utrymme för cykelservice och cykeltvätt 

Det kommer att finnas extra utrymme i närheten av cykelparkeringar inomhus i varje 

fastighet för att kunna själv serva sin cykel med tillgång till:   

 Ett cykelmekställ  

 En arbetsbänk  

 Enklare cykelverktyg  

 En cykelpump  
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Utöver cykelservice kommer det även finnas i området en cykeltvätt med möjlighet att spola 

av sin cykel. 

Cykelpool för boende  

Alla boende kommer att ha tillgång till en cykelpool som består av elassisterade cyklar, 

lastcyklar samt cykelkärror. Parkering för cykelpoolen anordnas utöver 

cykelparkeringsefterfrågan för planerade bostäder. 

 Cykelpoolen dimensioneras utifrån 0,03 fordon per lägenhet vilket motsvarar 28 

respektive 25 fordon beroende på valt alternativ (933 eller 836 lägenheter). Antalet 

fordon i poolen föreslås utökas i takt med utvecklingen av området. Utvärdering av 

efterfrågan sker löpande och det ska finnas möjlighet att utöka och anpassa cykelpoolen 

vid behov (antal och typ av fordon). Medlemskap för cykelpool bekostas av Järvastaden 

för de 5 första åren. 

Utrymmen för in- och utlämning av paket och större avfallsfraktioner 

Enligt Solnas riktlinjer ska det planeras för utrymmen för in- och utlämning av paket och 

större avfallsfraktioner samt kylt utrymme för matleveranser. Leveransskåp med kylfunktion 

är en tjänst som kan nyttjas vid hemleverans av matvaror. Dock är det idag oftast möjligt att 

anpassa leveranstider för att de ska kunna ske direkt till dörren. Leveransskåp med 

kylfunktion fyller därmed inte nödvändigtvis en uppenbar funktion för brukaren.  

 För DP7 kommer alla boende ha tillgång till leveransrum och/eller leveransboxar i 

området för att möjliggöra hemleverans av varor. Det kommer även finnas tillgång till 

återvinningskärl för olika fraktioner samt större avfallsfraktioner.  

Subventionerad kollektivtrafik  

Enligt Solnas riktlinjer ska årskort i kollektivtrafiken för nyinflyttade delas ut i samband 

med överlämning av nyckel. Ett gratis årskort är förvisso en mycket attraktiv åtgärd för de 

som redan reser med kollektivtrafik, men erfarenheter visar att den har liten effekt när det 

kommer till att påverka resande och bilinnehav hos övriga grupper. Risken finns istället att 

kortens värde realiseras i form av att de säljs vidare och därför inte nyttjas av den tilltänkta 

målgruppen. För att säkerställa en mer ändamålsenlig lösning föreslås därför ett mer flexibelt 

erbjudande som ger större nytta för alla boende inom DP7: 

 Alla boende erbjuds en mobilitetspott en period efter inflyttning som kan användas för 

antingen kollektivtrafik, bilpool eller cykelpoolen beroende på boendes personliga 

resebehov.  
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Information och marknadsföring  

Information och marknadsföringsinsatser om hållbart resande och tillgängliga 

mobilitetstjänster 

 Information om möjligheter till hållbart resande sker kontinuerligt: Vid marknadsföring 

av bostäder, vid försäljning/uthyrning, vid inflyttning och därefter löpande via 

boendekanaler. Vid inflyttning får boende ett informationspaket med bland annat 

cykelkarta, information om närliggande kollektivtrafikhållplatser och tillgängliga 

mobilitetstjänster i området. Vid inflyttning erbjuds boende en resecoach som kan ge 

stöd i att resa hållbart och introducera boende till tillgängliga mobilitetstjänster i området 

samt hur dessa kan användas. 

Realtidsinfo om kollektivtrafikavgångar 

 Digitala skärmar med realtidsinfo om kollektivtrafikavgångar för lokalbussar och 

pendeltåg i trapphusen vid varje bostadsentré. 

Digital plattform för enkel tillgång till mobilitetstjänster och samåkning 

 För att skapa attraktiva mobilitetsåtgärder som är enkla att använda kommer boende få 

tillgång till en digital plattform (app och/eller webbportal) där bokning av samtliga 

mobilitetstjänster sker. Det innebär att boende endast behöver hålla reda på en kanal för 

att få en överblick av samtliga tjänster. I denna kan också ingå tjänster som underlättar 

för exempelvis samåkning och privat bildelning. 

Laddinfrastruktur för elbilar 

 I enlighet med Järvastadens ambition och Solna stadens riktlinjer kommer minst 50 % 

av alla bilparkeringsplatser i området vara utrustade med laddningsmöjlighet. Samtliga 

platser ska vara förberedda för framtida laddningsmöjligheter (kanalisation, utrymme 

och kapacitet i elcentral). 

Extra åtgärder  

Förutsättningar för hemarbete 

 Co-working spaces erbjuds för att skapa goda förutsättningar för hemarbete: 

Arbetsplatser med extra skärmar, höj- och sänkbara skrivbord och mötesrum som boende 

kan hyra. 
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Möjlighet för återbruk  

 Utöver återvinningsmöjligheter kommer det också tillskapa återbruksrum där boende 

kan byta varor med varandra12. Detta är en del av ett brett mobilitetserbjudande och gör 

att vissa resor kan utebli (resor till återvinning mm).  

Samlad parkering- och mobilitetslösning i mobilitetshus  

Utöver dessa extra åtgärder bygger mobilitetskonceptet för området på att samlokalisera 

parkeringsutbudet (utom hämta-/lämnaplatser till skolan och parkeringsplatser för 

rörelsehindrade) och vissa mobilitetstjänster i en gemensam anläggning, ett så kallat 

Mobilitetshus. 

Genom att samlokalisera bilparkering i en gemensam anläggning ökar möjligheterna för 

samnyttjande av parkeringsplatser, vilket ger en högre användningsgrad av platserna. Det är 

även ett effektivt styrmedel för att minska bilanvändningen, eftersom det innebär att 

parkering inte lokaliseras i nära anslutning till alla bostäder. Med ökat avstånd till parkering 

ökar också den relativa attraktiviteten för andra färdslag, såsom kollektivtrafik.  

Mobilitetshuset ökar också andra mobilitetstjänsters synlighet och tillgänglighet för samtliga 

boende i området eftersom det förenklar tillhandahållandet av delade fordon och andra 

tjänster till fler. Dessutom kan ytorna i en sådan gemensam anläggning enklare omvandlas 

till alternativa användningar och anpassas till framtida efterfrågan på parkering och 

mobilitetstjänster. Det finns således en flexibilitet över tid med ett mobilitetshus som inte 

finns om parkeringen och mobilitetstjänster löses inom varje enskild fastighet. 

Ett annat viktigt motiv för att lösa parkeringen i gemensam anläggning ovan mark istället 

för att förlägga bilparkering i mindre garage under varje fastighet är klimatpåverkan från 

konstruktion. Konstruktioner ovan mark kräver ofta mindre betong och har därmed en lägre 

klimatbelastningen än nedgrävda platser i garage. 

Parkeringsavgifter  

Forskning visar att tillgång och avgiftsnivå på parkering är viktiga faktorer för den som 

använder egen bil. Det påverkar både hur mycket den egna bilen används och i vilken 

omfattning som enskilda väljer att äga egen bil13. Månadskostnaden för att hyra en 

parkeringsplats vid bostaden utgör i praktiken en del av den fasta kostnaden för att äga bil. 

Med högre parkeringsavgifter och därmed högre fasta kostnader för bilägande sjunker 

bilinnehavet. I områden med låga parkeringsavgifter är det således mer attraktivt att äga bil 

än i motsvarande områden med högre avgifter. Samma sak gäller för tillgång till parkering. 

Ju enklare och snabbare en hyresgäst kan få tillgång till en hyrd parkering och ju kortare 

 
12 Förutsatt att tjänsten kan knytas till en aktör som kan tillhandahålla detta när inflyttning har skett.   
13 Dags för modernare parkeringsregler! Styrning av gatuparkering i städer. IVL Svenska 

Miljöinstitutet (2022) 
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avståndet är mellan bostaden och parkeringen, desto mer attraktivt kan det vara att äga bil. I 

motsvarande grad blir det då svårare att introducera andra mobilitetstjänster14.   

Samtliga parkeringsplatser kommer avgiftsregleras med ett pris som åtminstone delvis 

täcker och synliggör de kostnader som tillhandahållandet av parkering medför, vilket både 

minskar efterfrågan på parkering och den del av kostnaden som belastar bostäder och lokaler 

(och därmed även boende och andra som inte har bil).  

Sammanställning av mobilitetsåtgärder  

I tabellen nedan sammanställs samtliga tänkta mobilitetsåtgärder för DP Skogsstjärnan och 

vilken nivå dessa åtgärder tillhör till enligt stadens modell: grundläggande åtgärder (nivå 1) 

eller avancerade åtgärder (nivå 2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
14 Johansson F., Henriksson G, Envall P. (2019). Moving to Private-Car-Restricted and Mobility-

Served Neighborhoods: The Unspectacular Workings of a Progressive Mobility Plan. Sustainability 

2019 (11) 
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Tabell 5-1 Sammanställning av planerade mobilitetsåtgärder för DP7  

Åtgärdskategori Kort beskrivning  Kravnivå enligt 

stadens 

riktlinjer  

Bilpool  ✓ 19 eller 17 bilpoolsbilar på reserverade platser (antal 

beroende på valt alternativ) 

Nivå 1  

Cykelfaciliteter ✓ Minst 50% lättillgängliga platser 

✓ Verkstad/cykelmek 

✓ 10% plats för lastcyklar  

✓ Laddning för elcyklar 

Nivå 1 och nivå 2   

Delade 

mobilitetslösningar 

✓ En cykepool med 28 eller 25 fordon (lastcyklar, elcyklar, 

cykelkärror). Antal beroende på valt alternativ.  

Nivå 1 

Utrymmen för in- och 

utlämning av paket och 

större avfallsfraktioner 

✓ Leveransrum och/eller leveransboxar i området    

✓ Tillgång till återvinningskärl för olika fraktioner samt större 

avfallsfraktioner. 

Nivå 1 

Kollektivtrafikåtgärder: ✓ Alla boende erbjuds en mobilitetspott som kan användas för 

antingen kollektivtrafik, bilpool eller cykelpoolen beroende 

på boendes personliga resebehov. 

Nivå 2  

Information och 

marknadsföring 

✓ Kontinuerlig information om möjligheter till hållbart resande  

✓ Vid inflyttning får boende ett informationspaket och 

erbjudande om resecoach. 

✓ Realtidsinfo om kollektivtrafikavgångar i trapphusen vid varje 

bostadsentré. 

Nivå 1  

Mobilitetshubb ✓ Samlokalisering av en stor del av det totala parkeringsutbudet 

och vissa mobilitetstjänster i ett gemensamt mobilitetshus. 

Nivå 2 

Laddning för elbilar ✓ 50 % av alla bilparkeringsplatser kommer vara utrustade med 

laddningsmöjlighet.  

✓ Samtliga platser ska vara förberedda för framtida 

laddningsmöjligheter (kanalisation, utrymme och kapacitet i 

elcentral). 

Nivå 2 

Samåkningssystem  ✓ Tillgång till en digital plattform för bokning av samtliga 

mobilitetstjänster. I denna kan också ingå tjänster som 

underlättar för samåkning och privat bildelning. 

Nivå 2 

Förutsättningar för 

hemarbete (coworking 

space) 

  

✓ Co-working spaces erbjuds för att skapa goda förutsättningar 

för hemarbete 

Extra åtgärd 

utöver Stadens 

krav 

Möjlighet för återbruk ✓ Återbruksrum där boende kan byta varor med varandra Extra åtgärd 

utöver Stadens 

krav 

Parkeringsavgifter  ✓ Samtliga parkeringsplatser kommer avgiftsregleras. Extra åtgärd 

utöver Stadens 

krav 
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6. Parkeringsefterfrågan för boende efter 

sänkning   

I denna del görs en samlad bedömning av hur mycket det tilltänkta mobilitetskonceptet för 

DP Skogsstjärnan kan sänka den initiala parkeringsefterfrågan för boende. 

Sammanfattningsvis innehåller helhetskonceptet för mobilitet för området följande 4 

huvudåtgärder: 

1. En bilpoolsflotta med dedikerade p-platser för upp till: 

 19 poolfordon i bostadsalternativ 1 ("platt" mobilitetshus med 933 lägenheter) 

 17 poolfordon i bostadsalternativ 2 ("högt" mobilitetshus med 836 lägenheter) 

2. Införandet av ett ambitiöst paket av mobilitetsåtgärder och tjänster riktade till boende 

enligt Solna stads krav samt tillägg med extra åtgärder.  

3. Ett mobilitetshus som löser både den privata parkeringsefterfrågan samt möjliggör för 

uppställning av delade fordonspooler och andra mobilitetstjänster.  

4. Avgiftsreglering av samtliga parkeringsplatser. 

Alla dessa punkter möjliggör att sänka parkeringstalet för boende enligt följande:  

 Sänkning med hjälp av bilpoolen: 

 Bostadsalternativ 1: 19 dedikerade bilpoolsplatser som enligt normen sänks 

efterfrågan med 95 platser. Därtill måste 19 platser för poolfordon tillkomma. 

 Bostadsalternativ 1: 17 dedikerade bilpoolsplatser som enligt normen sänks 

efterfrågan med 85 platser. Därtill måste 17 platser för poolfordon tillkomma. 

 Paket av mobilitetsåtgärder enligt stadens riktlinjer för nivå 1 och nivå 2 som 

möjliggör ytterligare sänkning av p-talet med 40% (oavsett valt bostadsalternativ). 

I  Tabell 6-1 nedan sammanställs åtgärder med respektive sänkningar på 

parkeringsefterfrågan för båda bostadsalternativen. 
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Tabell 6-1   Sammanställning av åtgärder och respektive sänkningen i efterfrågan på boendeparkering 

för båda bostadsalternativen.  

Alternativ  Efterfrågan 

innan sänkning 

Efterfrågan efter 

sänkning mha bilpool 

Efterfrågan efter sänkning mha 

bilpool och mobilitetsåtgärder 

enligt stadens krav samt extra 

mobilitetsåtgärder 

Bostadsalternativ 1 

"platt" mobilitetshus 

med 933 lgh 

573  478 + 19 platser för 

bilpoolsbilar 

287 + 19 platser för 

bilpoolsbilar 

Bostadsalternativ 2 

"högt" mobilitetshus 

med 836 lgh 

513  428 + 17 platser för 

bilpoolsbilar 

257 + 17 platser för 

bilpoolsbilar 
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7. Samnyttjandepotential 

Att en stor andel av parkeringsplatserna löses i en gemensam anläggningen (mobilitetshuset) 

ökar samnyttjandepotentialen och möjligör även viss samnyttjandepotential mellan boende 

inte minst eftersom det planeras för många bostäder. Med ett så stort bestånd är det 

osannolikt att alla är på plats samtidigt. 

I området kan under dagtid verksamma och besökare till livsmedelsbutik och personal i 

skolan utnyttja parkeringsplatser som boende använder på kvällen. Under kväll och natt, då 

de flesta boende är hemma, utnyttjas parkeringsplatserna som mest. Detta är den 

dimensionerande tiden för bilplatserna. Även om beläggningsgraden för boende förväntas 

vara hög är det dock troligt att anta att även parkeringsefterfrågan för besökare till boende 

under dessa tider är låg, vilket ger en viss samnyttjandepotential även kväll/natt. 

Parkeringsefterfrågan utan samnyttjande är följande:  

 Boende i alternativ 1 efter sänkning: 287 platser och 19 platser för bilpool 

 Boende i alternativ 2 efter sänkning: 257 platser och 17 platser för bilpool 

 4 platser för skolpersonal + 9 till 15 platser för föräldrar som hämtar/lämnar 

 60 platser livsmedelsbutik för anställda och besökare  

 15 platser för idrottshall 

 10 platser för övriga verksamhetslokaler 

Om inget samnyttjande av platserna är möjligt behövs alltså 395 bilparkeringsplatser i 

bostadsalternativ 1 eller 363 bilparkeringsplatser i bostadsalternativ 2 (exklusive 

hämta-/lämnaplatserna som planeras att lösas på reserverad yta vid skolan). Men i praktiken 

kommer inte samtliga användare att behöva ”sin” parkeringsplats samtidigt under veckans 

alla timmar. Därför rekommenderas ett samnyttjande av platserna. För att samnyttjande av 

parkering ska fungera måste samtliga bilparkeringsplatser i en parkeringsanläggning kunna 

användas av alla. Ingen användare har således en egen reserverad plats. 

Nedan redovisas en antagen nyttjandegrad över dygnet för de olika användargrupperna som 

kommer efterfråga bilparkering i den kommande exploateringen15. Detta görs för att komma 

fram till hur stor den maximala efterfrågan blir och vilken tidpunkt som kommer vara den 

dimensionerande tidpunkten för parkeringsanläggningen. 

 

 
15 Antagna nyttjandegrader grundar sig i analys av resvanedata för Stockholms stad och Täby 

kommun 2019. För ytterligare analyser och diskussion av metod, se exempelvis Eresund, 2020. 

Samnyttjande av parkeringsplatser - En jämförelse mellan kommunernas arbete och en 

undersökning huruvida GPS-baserad resvanedata kan öka samnyttjandepotentialen. KTH.  
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Tabell 7-1 Beräknad beläggningsgrad över dygnet (vardag) för olika funktioner. Röda siffror är 

uppjusterade för att inte underskatta beläggningsgraden. 

VARDAG Boende Bilpool Inköp Idrottshall Skola anställda 

00:00 100% 100% 0% 0% 0% 

01:00 100% 100% 0% 0% 0% 

02:00 100% 100% 0% 0% 0% 

03:00 100% 100% 0% 0% 0% 

04:00 100% 100% 0% 0% 0% 

05:00 99% 100% 0% 0% 0% 

06:00 94% 100% 0% 0% 0% 

07:00 83% 100% 4% 0% 50% 

08:00 80% 100% 26% 0% 100% 

09:00 80% 100% 52% 0% 100% 

10:00 80% 100% 63% 50% 100% 

11:00 80% 100% 63% 50% 100% 

12:00 80% 100% 65% 50% 100% 

13:00 80% 100% 63% 50% 100% 

14:00 80% 100% 47% 50% 100% 

15:00 80% 100% 59% 50% 100% 

16:00 80% 100% 100% 90% 100% 

17:00 85% 100% 100% 90% 100% 

18:00 90% 100% 100% 90% 50% 

19:00 95% 100% 70% 90% 0% 

20:00 95% 100% 29% 0% 0% 

21:00 100% 100% 13% 0% 0% 

22:00 100% 100% 0% 0% 0% 

23:00 100% 100% 0% 0% 0% 
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Tabell 7-2 Beräknad beläggningsgrad över dygnet (helg) för olika funktioner. Röda siffror är 

uppjusterade för att inte underskatta beläggningsgraden. 

LÖR/SÖN Boende Bilpool Inköp Idrottshall Skola anställda 

00:00 100% 100% 0% 0% 0% 

01:00 100% 100% 0% 0% 0% 

02:00 100% 100% 0% 0% 0% 

03:00 100% 100% 0% 0% 0% 

04:00 100% 100% 0% 0% 0% 

05:00 100% 100% 0% 0% 0% 

06:00 100% 100% 0% 0% 0% 

07:00 100% 100% 0% 0% 0% 

08:00 93% 100% 0% 0% 0% 

09:00 87% 100% 21% 0% 0% 

10:00 80% 100% 100% 100% 0% 

11:00 78% 100% 100% 100% 0% 

12:00 77% 100% 100% 100% 0% 

13:00 73% 100% 100% 100% 0% 

14:00 73% 100% 100% 0% 0% 

15:00 74% 100% 100% 0% 0% 

16:00 80% 100% 100% 0% 0% 

17:00 82% 100% 72% 0% 0% 

18:00 86% 100% 63% 0% 0% 

19:00 88% 100% 32% 0% 0% 

20:00 91% 100% 6% 0% 0% 

21:00 100% 100% 0% 0% 0% 

22:00 100% 100% 0% 0% 0% 

23:00 100% 100% 0% 0% 0% 
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I diagrammen nedan visas beläggningsvariationen över dygnet för både vardag och helgdag 

för de två bostadsalternativen, samt när den maximala parkeringsefterfrågan inträffar under 

dygnet. 

 Variation i beläggning och dimensionerande tidpunkt: Alternativ 1 med ett 

"platt" mobilitetshus 

 

 

Figur 7-1 Beräknad dimensionerande parkeringsefterfrågan för vardag respektive helg för 

bostadsalternativ 1 
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 Variation i beläggning och dimensionerande tidpunkt: Alternativ 2 med ett 

"högt" mobilitetshus 

 

 

Figur 7-2 Beräknad dimensionerande parkeringsefterfrågan för vardag respektive helg för 

bostadsalternativ 2.  
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För båda bostadsalternativen beräknas den dimensionerande parkeringsefterfrågan infalla 

under vardag tidig kväll (kl. 18-20), då framför allt livsmedelsbutiken har full beläggning, 

samtidigt som majoriteten av de boende står parkerade vid bostaden och i vissa fall 

idrottshallen har nästan full beläggning. Samlad parkeringsefterfrågan beräknas då till 

omkring 365 bilplatser för bostadsalternativ 1 och 335 bilplatser för bostadsalternativ 

2 dvs ca 9 % färre än den framräknade bruttoefterfrågan (utan samnyttjande). 

Detta inkluderar viss marginal för de boende vars beläggning räknats upp för att minimera 

risken för överbeläggning (aldrig mindre än 80 % beläggning på vardagar), att övrig handel 

peakar samtidigt som livsmedelsbutiken (vilket är att betrakta som ett ”worst case”), samt 

att bilpoolen alltid har 100 % beläggning (reserverade platser) för att säkerställa 

tillgänglighet. Dessutom antas att 100 % av de boendes bilar är hemma någon gång varje 

dygn, vilket även det får betraktas som ett säkerhetsantagande och en överskattning jämfört 

med verkligheten. 

Som viss extra buffert finns även hämta-/lämnaplatserna tillgängliga för besökare och 

kunder till handeln, efter skoldagens slut. Det förutsätter att dessa regleras på lämpligt sätt 

vid olika tider på dygnet. 
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8. Parkeringslösningen  

I bilden nedan visas var mobilitetshuset och hämta-/lämnaplatser för skolan planeras att 

finnas inom området. Mobilitetshuset planeras rymma alla bilparkeringsplatser (inklusive 

platser för bilpoolsbilar), cykelpoolplatser samt extra utrymme för cykelservice (bland annat 

verkstad och tvätt). Längs Stenknäcksgatan, i höjd med skolan, finns plats för 9 hämta-

/lämnaplatser. Parkeringsplatser för rörelsehindrade kommer att anordnas vid behov (på 

allmän plats eller i mobilitetshuset).  I kvarter 22b finns även möjlighet att vid behov anlägga 

ett garage, antingen i källarplan eller på en upphöjd gård 

 

 

Figur 8-1 Lokalisering av mobilitetshuset och hämta-/lämnaplatser inom området. Bakgrundsbild: White 

Arkitekter 


