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1   Inledning 

Målsättningen med stadsutvecklingen vid Norra Hagastaden är att länka samman Solna och 

Stockholm med en ny stadsdel med blandad funktion. Ambitionen är att andelen bostäder skall 

maximeras med beaktande av stadsmässiga kvaliteter och miljömässiga begränsningar. 

Bebyggelsen skall utformas med höga krav avseende hållbarhet, arkitektonisk utformning och 

stadskvaliteter såsom levande bottenvåningar mot omgivande gator. Omvandlingen av området 

innebär en rad förändringar som i sig kommer att främja en mer hållbar livsstil och stadsmiljö. 

1.1   Bakgrund 

Vision 2025 för Karolinska/Norra station formulerades år 2007 av de olika intressenterna i 

området. Visionen innebär att nuvarande verksamheter inom planområdet successivt ska 

omvandlas till en integrerad stadsdel med bostäder, arbetsplatser och närservice. Det ska också 

ges goda möjligheter för verksamheter inom Life Science att etablera sig i det omvandlade 

området.  

Figur 1: Planområdesgräns för Detaljplan för del av Haga 4:17 m.fl. – DP 1 i Norra Hagastaden, 

visas med streckad linje i cerise färg. 

Utvecklingen av Norra Hagastaden knöts 2015 till utbyggnaden av den nya tunnelbanan genom ett 

avtal mellan Solna stad och regionen, som i sin tur är kopplat till Sverige- och Stockholms-

förhandlingarna. Överenskommelsen anger att cirka 3 000 bostäder samt verksamhetsyta ska 

tillskapas inom området vid tunnelbanans station Hagastaden, längs tunnelbanans nya linje mot 

Arenastaden. 

Vision 2025 för Karolinska/Norra station (numera Hagastaden) utvecklades och under år 2015 och 

2016 togs ett planprogram för Norra Hagastaden fram. Det godkändes av Byggnadsnämnden i 

Solna i september 2016. Planprogrammet beskriver och anger riktlinjer för hur det gamla 

sjukhusområdet vid Karolinska i Solna (norra delen av Hagastaden) ska utvecklas. För att uppnå 

den stad som beskrivs i planprogrammet finns många olika funktioner som behöver tillkomma. 

Under 2021 kom Region Stockholm, som är huvudsaklig fastighetsägare, genom en 

principöverenskommelse överens med Solna stad om att påbörja detaljplanearbete för den första 
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etappen av Norra Hagastaden. Regionen och Solna stad kom också överens om att kommande 

etapper inom planprogramområdet som blir föremål för liknande överenskommelser och 

detaljplanearbete, ska ta avstamp i principöverenskommelsen. Detta innebär att frågor som avser 

till exempel parkering och infrastruktur ska samordnas för kommande etapper och 

programområdet som helhet. Planförslaget omfattar ungefär 1200 nya bostäder, 80 000m2 ljus   
BTA för vårdlokaler, samt 50 000 kvm kommersiella lokaler. Inom planområdet möjliggörs också 

för en förskola med ungefär 140 platser samt LSS-boende om cirka 400-500 kvm 

 

1.2   Syfte 

Syftet med trafikanalysen är att den ska användas som stöd vid utformningen av gatunätet. 

För att kunna studera hur mängden alstrad trafik till och från planområdet påverkar övrigt vägnät 

behöver en översiktlig trafikflödesanalys genomföras och en trafikprognos tas fram. Utöver detta 

behövs även en kapacitetsanalys för att identifiera eventuell trängsel i nätverket. Uppskattade 

trafikflöden utgör ett underlag för den övergripande fysiska planeringen och ska också kunna 

användas som underlag i andra kommunala sammanhang, till exempel i bullerutredningar och 

miljökonsekvensbeskrivningar. 

Analysen ska ge insikt i hur framtidens trafiksituation kan komma att se ut och hur den kan 

hanteras. Utöver Norra Hagastadens detaljplan 1 (DP 1) planeras andra detaljplaner som också kan 

påverka trafiksituationen. Hänsyn behöver även tas till andra exploateringsområden i Hagastaden. 

För att få en inblick gällande lämpliga framtida åtgärder är det viktigt att ha kännedom om hur 

stora trafikmängder samtliga projekt i området kring Norra Hagastaden förväntas generera. 

Trafikanalysen som har tagits fram är översiktlig och utgår från prognosåret 2040.  

1.3   Norra Hagastaden etappindelning och detaljplan 

Utbyggnaden av stadsdelen Norra Hagastaden kommer att ske etappvis och i olika detaljplaner. 

Detaljplan för del av Haga 4:17 m.fl. – DP 1 i Norra Hagastaden, som påbörjas först, är markerad 

med streckad cerise linje i Figur 2 nedan. 
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Figur 2: Planområdesgräns för Detaljplan för del av Haga 4:17 m.fl. – DP 1 i Norra Hagastaden, visas med 

streckad linje i cerise färg. Siffrorna anger arbetsnummer för respektive kvarter. 

Detaljplanerna kommer att innehålla bostäder, kontorsverksamheter, mindre serviceverksamheter, 

vårdverksamheter, forskningsfaciliteter och skola. Vissa byggnader kommer att rivas helt och nya 

byggnader uppföras, andra delvis rivas och byggas om. Ett fåtal kvarter kvarstår med sin befintliga 

verksamhet i nuvarande byggnader.  

1.3.1   Utökad plan april 2026 

När trafikanalysen initialt togs fram ingick inte en tillbyggnad i kvarter 13 i planområdet och 

området redovisas därför inte i samtliga figurer. 
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2   Avgränsningar och mål 

Alla delar av trafikanalysen (trafikflödesanalysen, trafikprognosen och kapacitetsanalysen) har 

avgränsats till att omfatta Norra Hagastaden, med huvudfokus på området som ingår i detaljplan 1 

(se Figur 2). Utöver Norra Hagastaden inkluderas större vägar och viktiga genomfartsgator såsom 

E4/Uppsalavägen, Solnavägen, Karolinska vägen och Eugeniavägen. Dessa behövs för att få ett 

helhetsgrepp om trafiksituationen i området. 

2.1   Metod 

Trafikflödesanalysen och trafikprognosen är baserade på tidigare trafikutredningar för Norra 

Hagastaden som genomförts av Iterio och Ramboll (Iterio, 2013), (Ramboll, 2015a). Ramboll har 

utvecklat en modell i Excel som kopplar samman uppskattade trafikmängder för varje kvarter med 

vägnätet och fördelar ut trafiken på den kortaste rutten utifrån olika antagna start- och målpunkter 

(Ramboll, 2015b). Detta beskrivs mer utförligt i kapitel 4.1   

Iterio har tagit fram en trafikprognos för prognosår 2030 för hela Hagastaden, även om den 

utredningen fokuserar på de delar som ligger inom Stockholms stad (Iterio, 2021). Trafikprognosen 

innehåller alla beslutade exploateringar och infrastrukturbyggnader fram till år 2030. Delar av 

denna trafikprognos används för att göra jämförelser mot Rambolls trafikprognos för Norra 

Hagastaden. 

Kapacitetsanalysen har genomförts i trafiksimuleringsprogrammet TransModeler där vägnätet har 

kodats in. Trafikflödena från trafikflödesanalysen har lagts in i modellen samt kompletterats med 

underlag från Sampers1 för trafikflöden på Uppsalavägen inklusive dess på- och avfartsramper.   

  

 

1 Sampers är ett nationellt modellsystem utvecklat av Trafikverket för analyser av 

persontransporter. Läs mer om Sampers på Trafikverkets hemsida. 

https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Sampers/
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3   Trafikstruktur 

3.1   Översikt 

Trafikanalysen för Norra Hagastaden baseras bland annat på situationsplanen för 

detaljplaneområde 1, vilken visades i Figur 1. 

Inom planområdet utformas Hälsingegatan som en huvudgata medan majoriteten av de övriga 

gatorna utformas som lokalgator dimensionerade för låg hastighet. För att uppnå ett finmaskigt 

gatunät där fotgängare och cyklister prioriteras över motorfordonstrafiken, planeras och föreslås 

vissa lokalgator att utformas och regleras som enkelriktade gator. Figur 3 visar vilka gator som 

planeras för dubbel- respektive enkelriktad trafik. Kartan återfinns i större format i Bilaga 9 i PM 

Trafik. 

 

Figur 3: Dubbelriktade och enkelriktade gator inom Norra och Centrala Hagastaden (Bilaga 9 i PM Trafik). 

3.2    Förutsättningar 

Underlag för antalet planerade bostäder, kontor och övrig verksamhet inom Norra Hagastaden har 

tillhandahållits av Locum och visas i Tabell 1. Underlag om antalet parkeringsplatser inom Norra 

Hagastaden har hämtats från AFRYs Mobilitetsutredning för Norra Hagastaden (AFRY, 2026). 

För att ta fram en uppskattning av den trafikmängd som Norra Hagastaden förväntas alstra har 

Trafikverkets trafikalstringsverktyg använts2. De parametrar som har använts som indata i 

alstringsverktyget återges i Bilaga 9.1  Alstringsverktyget generar information om antal resor till 

och från området för olika färdsätt, exklusive nytto- och besökstrafik. Nyttotrafik utgörs av 

yrkestrafik för tjänster såsom sophämtning, postutkörning, leveranser med mera och denna trafik 

 

2 Trafikverkets trafikalstringsverktyg 

https://trafikalstring.ea.trafikverket.se/trafikalstring/
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har räknats fram separat i verktyget utifrån schablonvärden3, där även besökstrafiken är 

inkluderad. 

Verktyget uppskattar trafiken i enheten årsmedeldygnstrafik (ÅDT) vilket motsvarar ett 

medelvärde av trafikflödet under årets alla dagar. För detaljplan 1 har underlag för beräkning, 

parkeringsbehov samt uppskattad trafikalstring gjorts för varje kvarter vilket redovisas i Tabell 1.  

Det var även nödvändigt att göra antaganden för kommande detaljplaner för att kunna simulera 

trafiksituationen med hela Norra Hagastaden, vilket visas i sista raden, ”Alla DP”. Siffrorna är här 

endast ungefärliga, men ger ändå en bild av vilka trafikflöden som kan förväntas.  

Trafiken som är knuten till sjukhuset går inte att beräkna direkt i alstringsverktyget. För sådana 

specifika verksamheter hänvisas i stället till separata utredningar eller andra jämförelsetal. I den 

tidigare trafikanalysen genererade sjukhuset ca 70% av arbetsplatsernas ÅDT för samma BTA, 

vilket fortsatt har använts i denna beräkning. I den tidigare beräkningen fanns sjukhus som 

valparameter i alstringsverktyget, vilket alltså nu tagits bort.  

Tabell 1: Antal planerade bostäder, arbetsplatser, vård/forskningsverksamhet, behov av parkeringsplatser 

samt uppskattad ÅDT som alstras av respektive kvarter inom Norra Hagastaden. 

DP1   Ljus 
BTA 

            

Kvarter Antal 
lägenheter 

Bostad Kontor / 
verksamhet 

Skola / 
förskola 

Sjukhus 
/ vård  

Summa Parkerings-
behov 

ÅDT 

12 54 8 200 21 400     29 600 80 399 

14 106 13 400 2 000     15 400 31 63 

15         6 700 6 700 25 84 

17 168 17 800       17 800 41 44 

18 211 18 700 500     19 200 45 64 

19     16 700     16 700 52 300 

20 245 26 100       26 100 61 63 

21       9 600   9 600 16 90 

22 413 38 400       38 400 99 107 

23         64 000 64 000 448 806 

Summa 1 197 122 600 40 600 9 600 70 700 243 500 898 2 020 
         

Alla DP 3 000 318 000 92 000 10 000 122 000 540 000   3 970 

 

Vid full utbyggnad av Norra Hagastaden enligt planprogrammet beräknas området alstra en ÅDT på 

cirka 4 000 fordon per dygn inklusive nyttotrafik. Om endast detaljplan 1 byggs fås i stället en ÅDT 

på cirka 2 000 fordon per dygn inklusive nytto- och besökstrafik. Figur 4 visar antagen fördelning 

av olika färdsätt till och från Norra Hagastaden från trafikalstringsverktyget. Fördelningen gäller för 

hela Norra Hagastaden, det är alltså ingen skillnad med enbart DP 1. Detta beror på att 

svarsalternativen i trafikalstringsverktyget utgörs av olika intervall, till exempel genomsnittligt 

avstånd till närmaste busshållplats eller avstånd till lokalt centrum. Det gör att det blir samma 

indata, alltså samma svarsalternativ väljs för enbart DP 1 som för både DP 1 och kommande 

detaljplaner. Frågorna är med andra ord generella för hela stadsdelen. 

 

3 Andel nytto- och besökstrafik har antagits vara: bostäder 15%, arbetsplatser 5% och 

vård 5%.  
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Figur 4: Uppskattad fördelning av olika färdsätt till och från Norra Hagastaden enligt Trafikverkets 

trafikalstringsverktyg. 

Skattad färdmedelsfördelning

med bil: 14%

med kollektivtrafik: 34%

med cykel: 12%

till fots: 38%

med annat: 2%

Som Figur 4 visar uppskattas 14 procent av de som reser till och från Norra Hagastaden välja 

bilen som färdsätt. Det uppskattade trafikflödet på cirka 2 000 fordon per dygn för 

detaljplaneområde 1 och cirka 4 000 fordon per dygn för hela området används som utgångspunkt 

i trafikflödesanalysen. Detta inkluderar inte trafikflödet för busstrafiken som adderas separat i ett 

eget scenario, se kapitel 3.4   

Endast ca 20% av de bilresor som alstras kommer från boende, övriga resor skapas främst av 

arbetsplatser och vårdverksamhet. Således kommer området som helhet att ha ett nettoinflöde av 

resor på morgonen och ett motsvarande utflöde på eftermiddagen. 

Parkeringsbehovet ska täckas av de platser som finns i området och i dess närhet. Tillsammans 

inrymmer kvarteren de platser som krävs. För kvarter 19 finns både alternativet till parkeringsköp i 

kvarter 20 och i befintligt garage i Stockholm 

I planen finns bilpoolsplatser för hela området som antingen fördelas ut per kvarter, eller samlas i 

en mobilitetshubb i exempelvis kvarter 17. 

3.3   Placering av garage 

I nätverksanalysen är det viktigt att veta vilka start- och målpunkter trafiken har inom området, 

alltså var trafikalstringspunkterna finns. Inom Norra Hagastaden antas trafikalstringspunkterna 

utgöras av de planerade garagen och deras in- och utfarter. Eftersom det inte är fastställt exakt 

var garagen ska placeras eller var in- och utfarterna ska ligga har antaganden gjorts enligt Fel! H

ittar inte referenskälla. där in- och utfarterna till garagen i DP 1 är markerade. Grova 

antaganden gällande garage och garageinfarter har gjorts för byggnader som inkluderas i 

kommande detaljplaner. I det stora perspektivet har dock inte dessa placeringar någon betydelse.  



   Page 11 (30) 

 

Figur 5: Visar antaganden gällande placering av in- och utfarter till garage. 

3.4   Kollektivtrafik 

Flertalet busslinjer försörjer i dagsläget området. De busslinjer som trafikerar området visas i 

Tabell 2 och Figur 6. Närmaste tunnelbanestation (Odenplan) ligger i dagsläget ca 1 200 meter åt 

sydost. Den norra pendeltågsentrén vid Odenplan ligger något närmare, knappt 1000 meter från 

området   

Tabell 2: Busslinjer som i nuläget (april 2026) trafikerar området kring Norra Hagastaden.  

2 Norrtull-Sofia 

3 KS Norra-Södersjukhuset 

5 KS Norra-Liljeholmen 

6 KS Bio-Ropsten 

72 KS Norra-Frihamnen 

122 KI västra-Spånga station 

506 KS Norra-Hallonbergen 

507 Tomteboda-Odenplan 

508 Danderyds sjukhus-KS Norra 

515 Sundbyberg-Odenplan 

516 Häggvik-Sergels torg 

526 Sollentuna-KS Norra 
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Figur 6: Karta över olika kollektiva transportslag och dess linjesträckningar i nuläget (SL/Region Stockholm, 

2023). 

I samband med Norra Hagastadens utbyggnad kommer kollektivtrafikutbudet att öka i området, då 

främst i form av spårbunden trafik. En ny tunnelbanestation, Hagastaden, kommer att försörja 

området. Station Hagastaden kommer att vara en del av den nya tunnelbanelinjen som planeras 

från Odenplan till Arenastaden. Norra Hagastaden DP 1 kommer försörjas med buss via 

Eugeniavägen och Hälsingegatan. I Figur 7 illustreras det framtida utbudet av kollektivtrafik för 

Norra Hagastaden detaljplan 1. Kartan återfinns i större format i Bilaga 8 i PM Trafik. 

Figur 7: Planerat busstråk på Hälsingegatan inom Norra Hagastaden DP 1 (Bilaga 8 i PM Trafik). 
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4   Trafikflödesanalys 

För att kunna analysera och illustrera framtida trafiksituation i ett vägnät skapas en trafikmodell 

över en stad eller en stadsdel. Utgångspunkten är att först skapa en nulägesprognos med syftet att 

motsvara dagens trafiksituation, denna utgår från uppmätta trafikmätningar som gjorts på 

nuvarande vägnät. Därefter tas olika framtidsscenarier fram med olika utgångspunkter för att 

erhålla ett framtida trafikflöde på vägnätet. 

4.1   Metod 

En trafikmodell har tagits fram för området i simuleringsprogrammet TransModeler. Som indata till 

denna används den framtida trafikalstringen från området som presenteras i Tabell 1. Trafikflödet 

har sedan fördelats ut på vägnätet i TransModeler enligt samma fördelning som använts i en 

modell som tagits fram av Ramboll (2015b). Rambolls modell är uppbyggd i en Excelfil där 

beräknad alstring för varje kvarter matas in. Modellen kopplar sedan ihop varje kvarter med 

varandra och resterande delar av vägnätet för att slutligen fördela ut trafikflödet på vägarna utifrån 

trafikens olika start- och målpunkter. Fördelningen av trafikflödet görs enligt kortaste rutt och 

mellan fem olika målpunkter enligt antagen fördelning nedan: 

Tabell 3: Fördelning av trafikflöde vid nätverksutläggning i modellen. 

Väg/riktning Andel av 
trafikflödet 

Solnavägen 20% 

Uppsalavägen norrgående 40% 

Sveavägen 10% 

Essingeleden och Klarastrandsleden 24% 

Till och från Vasastan 5% 

Resor inom Norra Hagastaden 1% 

 

Slutligen har ÅDT beräknats för respektive länk av modellen i TransModeler. TransModeler-

modellen har använts för att analyser samtliga framtidsscenarier. 

4.2   Nuläge 

För att erhålla en god förståelse om nuvarande trafiksituation har statistik använts i form av 

trafikmätningar som har utförts av Solna stad, Stockholms stad och Trafikverket. Uppmätt 

trafikflöde vid samtliga tillgängliga mätpunkter visas i Tabell 4 och Figur 8. Trafikmätningarna på 

Solna kyrkväg och Solnavägen är utförda under år 2022 av Solna stad. Trafikmätningarna på Anna 

Steckséns gata, Eugeniavägen och Gävlegatan är hämtade från trafikutredningen som Stockholms 

stad och Iterio gjorde för Eugeniavägen år 2022 (Stockholms stad, 2022).  

Andelen tung trafik för Anna Steckséns gata, Eugeniavägen och Gävlegatan redovisas dock inte i 

utredningen och underlag för detta saknas således även här. Enligt information från Region 

Stockholm är den tunga trafiken på dessa gator mycket begränsad och utgörs främst av leveranser 

till kvarteret Patienten och Gävlegatan 51 (dock ej med fordon längre än 12 meter). Större delen 

av leveranserna till Karolinska Universitetssjukhuset går via Visionsgatan 4. Bedömningen är att ett 

antagande om 5 procent tung trafik på dessa gator är rimligt utifrån detta. Information om 

trafikflödet på E4/Uppsalavägen är hämtad från Trafikverkets vägtrafikflödeskarta4, dock är detta 

inte en faktisk mätning utan en bedömning av trafikflödet utifrån närliggande mätpunkter.  

  

 

4 Trafikverkets vägtrafikflödeskarta 

https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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Tabell 4: Sammanställning av trafikmätningar på närliggande vägar, samtliga mätningar. 

Väg ÅDT 
(fordon/dygn) 

Andel tung trafik 
(%) 

Mätår 

Anna Steckséns gata 2 250 - 2022 

Uppsalavägen (uppskattad utifrån 
närliggande mätpunkter) 

121 500 10% 2019 

Eugeniavägen 5 500 - 2022 

Gävlegatan 4 100 - 2022 

Solna kyrkväg, väster om 
cirkulationsplatsen 

4 600 12% 2022 

Solna kyrkväg, öster om 
cirkulationsplatsen 

14 000 9% 2022 

Solnavägen 11 000 13% 2022 

 

 

Figur 8: Redovisar totalt trafikflöde i nuläget för närliggande gator och vägar. Enhet: ÅDT, andel tung trafik 

redovisas i procent. 

  

Framtida långsiktiga vårdbyggnader 
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5   Trafikprognos 2040 

Utifrån trafikflödena för nuläget är det möjligt att uppskatta en trafikprognos för framtida 

trafikflöden för prognosår 2040. Utöver själva planområdet har justeringar gjorts för 

Uppsalavägen, Annerovägen och trafikplats Haga södra utifrån underlag från Stockholms stad 

(Östra Hagastaden), Solna stad och Trafikverket.  

Solnavägen har hanterats separat då den ska få busskörfält mellan Solna Centrum och korsningen 

med Karolinska vägen/Tomtebodavägen. Det innebär att den allmänna trafiken får två körfält (ett i 

varje riktning) mot de fyra som finns idag. För sektionen mellan Karolinska vägen och 

Eugeniavägen saknas idag (april 2026) beslut om busskörfält. För både buss- och ambulanstrafiken 

är detta av stor betydelse då trafiksituationen på nämnda sträcka kan vara problematisk.  

I ett skede där busskörfält minskar det allmänna fordonsflödet på Solnavägen längre norrut 

riskerar ”smitvägen” Karolinska vägen-Solnavägen bli mer attraktiv då det finns plats för fler 

fordon förbi sjukhuset.  

De scenarier som studerats i denna utredning sammanfattas i Tabell 5 och beskrivs i mer detalj i 

efterföljande avsnitt. Scenarierna har tagits fram som underlag till miljökonsekvensbeskrivningen 

för detaljplaneområde 1.  

Tabell 5: Samtliga scenarier som studerats i trafikanalysen och deras olika förutsättningar. 

Förutsättningar Scenario 
Nollalternativ 

Scenario 
Planförslaget 

Scenario 
Utredningsalternativ 

Närliggande detaljplaner som vunnit 
laga kraft 

X X X 

Östra Hagastaden X X X 

Norra Hagastaden, kommande 
detaljplaner 

  X 

Norra Hagastaden, DP 1  X X 

Bil- och nyttotrafik X X X 

5.1   Avfärdade scenarier 

Från början fast två olika jämförelsealternativ 

• JA1 med busstrafiken inkluderad och  

• JA2 där Framstegsgatan inte dras fram till Anna Steckséns gata.  

JA1 finns inte med i analysen då busstrafiken inte är helt låst och beslutad i samråd med 

Trafikförvaltningen. 

JA2 har blivit utredningsalternativet eftersom förlängningen av Framstegsgatan endast är 

aktuell för ambulanstrafik.  
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5.2   Nollalternativ 

Ett nollalternativ har tagits fram för att undersöka hur trafiksituationen i området skulle se ut i 

framtiden utan de planerade exploateringarna i Norra Hagastaden. Trafikflödena för nollalternativet 

har tagits fram genom att ta differensen mellan Iterios trafikprognos för Hagastaden inom 

Stockholms stad och Rambolls trafikprognos för Norra Hagastaden. Detta är möjligt då båda 

trafikprognoserna utgår utifrån samma prognosår (2030). Resultatet blir då trafikflöden för 

nollalternativet för prognosår 2030 vilket visas i Figur 9. 

 

Figur 9: Trafikflöden för nollalternativet, prognosår 2030. Beräknat genom att ta skillnaden mellan trafikflödet i 

Iterios prognos för Hagastaden och Rambolls prognos för Norra Hagastaden. 

För att erhålla trafikflöden för prognosår 2040 räknas trafikflödena för 2030 upp med hjälp av 

Trafikverkets trafikuppräkningstal, daterade 2023-04-015. Trafikuppräkningstalen är uppdelade 

efter län och fordonstyp. De tal som har använts för att räkna upp prognosen är inringade i Tabell 

6. Här finns även de tal som har föranlett de inringade talen. 

  

 

5 Trafikverkets trafikuppräkningstal  

Framtida långsiktiga vårdbyggnader 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/fa072eeb2fb24cada5c4142e4ad84ad1/2023/trafikupprakningstal---vaganalyser-trafikutredningar-och-buller-230401_2.pdf
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Tabell 6: Trafikuppräkningstal för Stockholms län. Källa: Trafikverket. 

 2017 - 2040 Ökning per år 2030 - 2040 

Personbil 1,43 1,016 1,17 

Lastbil 1,52 1,018 1,20 

Det prognosticerade trafikflödet för Gävlegatan och Anna Steckséns gata i Iterios trafikprognos 

skiljer sig markant jämfört med de nya trafikmätningarna som gjordes under 2022. I den tidigare 

framtagna prognosen uppskattas trafikflödet på södra delen av Gävlegatan och Anna Steckséns 

gata till 800 respektive 3 900 fordon per dygn medan trafikmätningarna visar att gatorna har 

4 100 respektive 2 250 fordon per dygn. I denna trafikprognos används därför trafikmätningarna 

från 2022 som underlag istället för de prognosticerade siffrorna. Därefter har även dessa 

trafikflöden räknats upp till 2040 års nivåer med hjälp av trafikuppräkningstalen ovan.  

För nollalternativet kan konstateras att genomfartstrafik finns på Hälsingegatan och att denna 

omfattar cirka 1 400 fordon/dygn (ÅDT) och andelen tung trafik antas utgöra 5 procent av ÅDT. På 

Anna Steckséns gata, Gävlegatan och västra delarna av Eugeniavägen antas andelen tung trafik 

också vara 5 procent. På de östra delarna av Eugeniavägen och övriga lokalgator inom området 

antas andelen tung trafik vara 1 procent, detta enligt manualen som tillhör Trafikverkets 

trafikalstringsverktyg6. På Solnavägen, Karolinska vägen och Solna kyrkväg antas andelen tung 

trafik vara densamma år 2040 som i trafikmätningarna från år 2022. På de norra delarna av 

Gävlegatan, som inte representeras av trafikmätningen, antas trafikmängden vara 3 000 fordon 

per dygn varav 5 procent tung trafik.  

Trafikprognosen för Uppsalavägen år 2040 kommer från Sampers och har tillhandahållits av 

Trafikverket. Observera att E4 Förbifart Stockholm är öppnad vid denna tidpunkt vilket ger stor 

effekt på trafikmängden på Uppsalavägen. Trafikflödet till och från gamla Astrid Lindgrens 

barnsjukhus (kvarter 10) antas vara 560 ÅDT. Trafikflöden för nollalternativet med prognosår 2040 

presenteras i Figur 10. 

 

6 Användarhandledning till Trafikverkets trafikalstringsverktyg, sid 25. 

https://trafikalstring.ea.trafikverket.se/trafikalstring/docs/manual.pdf
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Figur 10: Trafikflöden för nollalternativet, prognosår 2040. 

5.3   Planförslaget 

Planförslaget utgår från nollalternativet men inkluderar endast trafikalstring för detaljplaneområde 

1 i Norra Hagastaden. Även här har Trafikverkets trafikalstringsverktyg använts för att uppskatta 

hur mycket trafik som alstras från de kvarter som ingår i detaljplaneområde 1 (se Tabell 1 för 

alstring till och från respektive kvarter). Figur 11 visar uppskattat trafikflöde för planförslaget för 

prognosår 2040. 

 
Figur 11: Trafikflöden för planförslaget, prognosår 2040. Enbart DP 1 är fullt utbyggt. 
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5.4   Utredningsalternativ 

I detta scenario är både DP 1 och kommande detaljplaner inkluderade, vilket motsvarar ett fullt 

utbyggt Norra Hagastaden. Busstrafiken har inte inkluderats. 

 

Figur 12: Trafikflöden för utredningsalternativet, prognosår 2040. DP 1 och kommande detaljplaner 

inkluderade, alltså ett fullt utbyggt Norra Hagastaden (ingen busstrafik inkluderad). 

6   Kapacitetsanalys 

6.1   Förutsättningar 

I samband med att befintligt område omvandlas, från ett område med vårdverksamhet till ett 

område med blandad bebyggelse, behöver även vägnätet anpassas till de nya förutsättningarna. 

En kapacitetsanalys behöver därför genomföras för att analysera om vägnätet kan förväntas klara 

av den tillkommande trafiken som följer av exploateringen. För att genomföra kapacitetsanalysen 

har en trafikmodell tagits fram och framtida scenarier för förmiddagens maxtimme analyserats. 

Anledningen till att endast förmiddagens maxtimme har beräknats är att Trafikverket enbart har 

kalibrerat sin regionmodell7 för förmiddagens maxtimme. Regionmodellen används som underlag 

till denna analys varför kapacitetsanalysen utgår ifrån samma period. Fokus i kapacitetsanalysen 

har varit att analysera hur trafiken kan komma att påverka av- och påfartsramperna till 

Uppsalavägen och vissa andra större korsningar inom eller i närheten av Norra Hagastaden.  

Underlaget som Trafikverket har tillhandahållit från deras regionmodell är i form av en 

trafikprognos för Stockholm och prognosår 2040. Underlaget har använts för att erhålla trafikflödet 

på E4/Uppsalavägen samt dess på- och avfartsramper. Framtagen trafikflödesanalys för Norra 

Hagastaden har enheten ÅDT. För att erhålla trafikflödena under maxtimmen på resterande vägnät 

antas att trafikflödet under maxtimmen utgör 10 procent av ÅDT, vilket är ett schablonvärde. 

Busstrafiken har inte inkluderats i kapacitetsanalyserna då det inte har funnits fullständig 

 

7 Som använder Sampers. 
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information om linjedragningar, hållplatslägen och antalet avgångar. Dessutom är busstrafikens 

osäkerheter till stor del knuten till kommande planarbete i de norra delarna. 

Området har byggts upp i modelleringsverktyget TransModeler som är utvecklat av det 

kanadensiska företaget Caliper. TransModeler fungerar som en hybridmodell vilket betyder att den 

kan blanda funktioner både på mikro- och mesonivå. I praktiken betyder det att TransModeler kan 

simulera detaljer på mikronivå som exempelvis interaktionen mellan enskilda fordon. 

Detaljrikedomen är dock något mer begränsad jämfört med andra, rena mikrosimuleringsmodeller. 

TransModeler kan också beskriva ruttval på ett effektivt sätt utifrån tid på dygnet och/eller 

trängsel, precis som en mesomodell. Det är värt att känna till att alla resenärer i modellen har 

lokalkännedom och att ruttvalsberäkningar görs utifrån kortaste restid.  

6.2   Scenarier 

I kapacitetsanalysen har inget scenario för nuläget tagits fram. Bakgrunden till detta är att 

området har stått under omvandling de senaste åren. Verksamheter har avvecklats och flyttats och 

ett nuläge kan inte anses vara representativt för området. Bristande tillgång på trafikmätningar 

inom området och en stor andel pågående byggnationer gör att det är svårt att jämföra nuläget 

med framtida scenarier eftersom det inte kan anses vara jämförbart. Utgångspunkten i denna 

kapacitetsanalys är därför nollalternativet som representerar ett framtidsscenario där Norra 

Hagastaden inte utvecklas eller omvandlas till blandad bebyggelse. 

Vägutformningen i nollalternativet motsvarar den planerade framtida utformningen, med 2040 års 

trafikflöden utan alstring från Norra Hagastaden. Det finns dock verksamheter i området idag som 

kommer att avvecklas eller flyttas då den nya stadsdelen är på plats. Trafik som alstras av dessa 

kommer således inte med i framtidsscenarierna.  

Utöver nollalternativet har ytterligare två scenarier studerats, planförslaget och 

utredningsalternativet. Planförslaget inkluderar enbart DP 1. I utredningsalternativet inkluderas 

både DP 1 och kommande detaljplaner inom Norra Hagastaden.  

6.3   Vägnät 

Vägnätet i trafikmodellen har kodats enligt framtida utformning för Norra Hagastaden. Fasta 

förutsättningar för detaljplaneområde 1 har inkluderats. För kommande detaljplaner har 

antaganden gjorts. Närliggande gator och vägar som ansluter till området är inlagda enligt befintlig 

utformning utom Solnavägen norr om Karolinska vägen där busskörfält lagts in istället för ett 

allmänt körfält i varje riktning. Eugeniavägen och Hälsingegatan inom Stockholms stad antas vara 

färdigbyggda och är således också medräknade. Det modellerade vägnätet visas i Figur 13. 
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Figur 13: Vägnätet som har kodats i trafikmodellen. 

6.4   Nollalternativ 

Resultatet för nollalternativet samt efterföljande scenarier redovisas i form av heatmaps. En 

heatmap är en karta som visar olika värden med hjälp av färger. Trafikflödet i nätverket visas i 

Figur 14 och fordonens medelhastighet i nätverket visas i Figur 15. 
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Figur 14: Visar trafikflöden för nollalternativet och förmiddagens maxtimme, där ett högre flöde illustreras i 

form av en mörkare blå färg. Etiketterna visar antalet fordon på varje länk för respektive riktning. 

 

Figur 15: Visar fordonens medelhastighet i nätverket för nollalternativet och förmiddagens maxtimme, där röd 

färg motsvarar stillastående trafik och orange färg mycket långsam trafik. 

Som Figur 15 visar förekommer en del lägre medelhastigheter på delar av Solnavägen, 

Eugeniavägen, Karolinska vägen, Anna Steckséns gata och delar av Gävlegatan. Vissa av dessa 

gator är reglerade med trafikljus vilket gör att trafiken stoppas med jämna mellanrum, vilket bidrar 
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till låga hastigheter. För övriga platser som illustrerats med röd och orange färg kan antagande 

göras att kapacitetsbrist råder under förmiddagens maxtimme. 

Korsningen mellan Solnavägen, Karolinska vägen och Tomtebodavägen samt korsningen mellan 

Solnavägen och Eugeniavägen uppvisar låga hastigheter. Korsningarna är signalreglerade vilket 

delvis förklarar detta, men det är uppenbart att det finns en viss kapacitetsbrist i bägge. Även 

vänstersvängen från Karolinska vägen in på Anna Steckséns gata uppvisar låga hastigheter.  

Detta är framför allt ett problem därför att både Anna Steckséns gata och Eugeniavägen är 

utpekade ambulansvägar. Problematiken beror inte på den nya stadsutvecklingen utan är ett 

problem som finns redan som situationen ser ut idag.  
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6.5   Planförslaget 

Trafikflödena för planförslaget, som enbart inkluderar DP 1, presenteras i Figur 16 nedan. 

Medelhastigheten under förmiddagens maxtimme på de olika länkarna återfinns i Figur 17. 

 

Figur 16: Visar trafikflöden för planförslaget, där ett högre flöde illustreras i form av en mörkare blå färg. 

Etiketterna visar antalet fordon på varje länk för respektive riktning. 

 

Figur 17: Visar fordonens medelhastighet i nätverket för planförslaget, där röd färg motsvarar stillastående 

trafik och orange färg mycket långsam trafik.  
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Det tillkommer en viss trafikmängd med den nya detaljplanen, men den är liten i jämförelse med 

den befintliga trafiken. På avfarten från E4/Uppsalavägen södergående adderas ungefär 70 fordon 

under maxtimmen vilket är knappt 9%. Analysen visar ingen tendens till att det bildas kö på 

avfarten ut på motorvägen. 

På övriga in- och utfarter är trafikökningen så marginell att den försvinner i bruset mellan de olika 

körningarna av modellen. 

Inne i området kommer ett flöde på den norra gatan som delar upp sig söderut när det når 

planområdet. En viss del av denna trafik är genomfartstrafik som fortsätter på Hälsingegatan.  

6.6   Utredningsalternativ  

I Utredningsalternativet är DP 1 och kommande detaljplaner inkluderade, vilket motsvarar ett fullt 

utbyggt Norra Hagastaden. Busstrafiken är inte inkluderad. Resultatet för utredningsalternativet 

presenteras i Figur 18 och Figur 19 nedan.  

 

Figur 18: Visar trafikflöden för utredningsalternativet, där ett högre flöde illustreras i form av en mörkare blå 

färg. Etiketterna visar antalet fordon på varje länk för respektive riktning. 
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Figur 19: Visar fordonens medelhastighet i nätverket för utredningsalternativet, där röd färg motsvarar 

stillastående trafik och orange färg mycket långsam trafik. 

Trafiken på avfartsrampen från E4/Uppsalavägen södergående är nu 16% högre än i 

nollalternativet, men det syns inga tendenser till kö, då trafiken vävs ihop bra med trafiken 

söderifrån innan rondellen. 

Inne i området tillkommer framför allt trafik på Visionsgatan norr om huvudblocket, centralt i 

kartan. Trafiken tar olika vägar in i området och på norra gatan ökar inte trafiken jämfört med då 

bara planalternativet studerades.  

På Solnavägen är det små skillnader mot de övriga studerade alternativen. Som tidigare nämnts är 

det viktigt att förutsättningarna för busskörfält längs hela Solnavägens sträckning klargörs. 

6.7   Eftermiddagstrafiken 

Alla scenarier i kapacitetsanalysen är baserade på förmiddagens maxtimme. För eftermiddagen 

saknas kalibrerade värden för E4/Uppsalavägen i Trafikverkets modell vilket gör denna modellering 

osäkrare. 

Givet att förmiddagens modellering visar att den tillkommande trafiken från Norra Hagastaden är 

försumbar på omkringliggande gator och vägar har därför inte motsvarande beräkningar för 

eftermiddagen gjorts.  

Dessutom eftersom området har ett nettoinflöde av fordon under förmiddagens maxtimme är det 

under denna tid som körisken på avfartsramper är som störst. För påfartsramperna gäller det 

motsatta, men där kommer inte eventuella kösvansar att påverka trafiken ute på motorvägen.  
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7   Slutsatser 

Trafikflödesanalysen visar att ett fullt utbyggt Norra Hagastaden beräknas alstra cirka 4 000 fordon 

per dygn. Utbyggnaden av enbart detaljplaneområde 1 beräknas alstra cirka 2 000 fordon per 

dygn. Det finns dock fortfarande verksamheter kvar som succesivt flyttas eller omvandlas så 

ökningen av trafik till och från området är inte lika stor. På dygnsnivå uppskattas denna nuvarande 

trafik som inte kommer att finnas kvar till ca 600 fordon. Det är svårare att jämföra i maxtimmen 

då trafikströmmarna kopplade till nuvarande och kommande verksamheter delvis går åt olika håll.   

En tidigare framtagen trafikmodell och dess antagna fördelning av trafikflödet har använts som 

utgångspunkt i denna trafikflödesanalys. Vägnätet har byggts upp i TransModeler, där det sedan 

har simulerats. För att hitta eventuella kapacitetsbrister som kan uppstå under förmiddagens 

maxtimme har en kapacitetsanalys genomförts. Kapacitetsanalysen visar på att det inte uppstår 

några kapacitetsproblem under förmiddagens maxtimme med anledning av planförslaget.  

Det finns däremot kapacitetsproblem på andra ställen i vägnät, men dessa problem har inte 

uppkommit som en konsekvens av Norra Hagastaden utan påvisas redan i nollalternativet. Dessa 

kapacitetsproblem kan således inte direkt härledas till utvecklingen av Norra Hagastaden eller 

detaljplaneområde 1, även om utvecklingen av stadsdelen indirekt påverkar genom att bidra något 

till en ökad trafikbelastning. 

Kapacitetsanalysen visar att avfarterna från Uppsalavägen inte påverkas nämnvärt av den nya 

exploateringen. Området har med Solna stads nya parkeringsnorm fått en betydligt lägre alstring 

av resor vilket återspeglas i resultaten. Trafikplatsen vid Haga södra får en planskild korsning 

mellan fordon som svänger av från Uppsalavägen norrgående och södergående trafik mot 

Annerovägen vilken bidrar till ett jämnare trafikflöde på Solna kyrkväg öster om cirkulationsplatsen 

vid Karolinska vägen. Det finns tendens till köer in mot cirkulationen, men inget som bygger på ut 

mot avfarten från Uppsalavägen södergående.  

Solnavägen får kraftigt ökad trafik fram till 2040 i prognosen, men när det nu ska byggas 

busskörfält norr om Karolinska vägen kommer trafiken att begränsas. Situation är dock fortfarande 

besvärlig i korsningarna med Eugeniavägen och Karolinska vägen/Tomtebodavägen. Den 

tillkommande trafiken i och med den nya bebyggelseutvecklingen är relativt liten i jämförelse och 

kölängderna förändras inte nämnvärt på grund av detta.  
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9   Appendix 

9.1   Indata till Trafikverkets alstringsverktyg 

Frågorna gällande indata om gång, cykel, kollektivtrafik, bil och mobility management har 

besvarats med hjälp av Solna stad. Svaren på frågorna redovisas nedan.  

Kommun:   Solna 

Var i kommunen:  Centralt i huvudorten 

Antal lägenheter:  3 000 

Kontorsyta (inkl skola):  102 000 BTA 

Vårdyta:   122 000 BTA 

 

Kollektivtrafik

Frågor om lokaltrafik Välj svar i listorna (inget svar = Sverigemedel)

1. Turtäthet under högtrafik i området (sammanlagt för alla linjer)

2. Avstånd till hållplats (genomsnitt i området)

3. Är tidtabeller i tätorten taktfasta/styva (dvs är det regelbundna minuttal alla timmar)?

4. Hur stor del av tätorten täcks av kollektivtrafiknät?

5. Vilken standard har de fordon som används för tätortstrafik?

Frågor om regionaltrafik

6. Turtäthet under högtrafik i området (sammanlagt för alla linjer)

7. Avstånd till regional busshållplats (genomsnitt i området)

8. Avstånd till station med regional tågtrafik (genomsnitt i området)

9. Är tidtabeller i regionaltrafiken taktfasta/styva (dvs är det regelbundna minuttal 

    alla timmar)?

10. Vilken standard har de fordon som används för regionaltrafik?

Generella frågor

11. Har resenärerna tillgång till realtidsinformation om kollektivtrafiken?

12. Prioriteras kollektivtrafiken i kommunens planering?

13. Hur ofta ser kommunen över kollektivtrafiknätet?

14. Finns mål och handlingsplan för kollektivtrafiken?

Gång

Frågor om gångtrafik

1. Avstånd till lokalt centrum (genomsnitt i området)

2. Hur är gångvägnätet utformat i tätorten?

3. Hur är standarden på gångvägnätet i tätorten?

4. Finns problem med otrygghet för fotgängare i tätorten?

5. Hur stor andel av korsningspunkterna mellan kommunens gångpassager och 

     biltrafikens huvudnät är hastighetssäkrade till 30 km/h? (85-percentil)

6. Är gångtrafik prioriterat vid drift och underhåll (t.ex. snöröjning)?

7. Följer kommunen upp mängden gångtrafik (t.ex. genom fotgängarräkningar 

     eller resvaneundersökningar)?

8. Finns mål och handlingsplan för gångtrafiken?

Cykel

Frågor om cykeltrafik

1. Avstånd till lokalt centrum (genomsnitt i området)

2. Höjdskillnader vid färd till lokalt centrum

3. Hur stor del av tätorten täcks av cykelvägnät (cykelväg, cykelbana, cykelfält eller 

    30 km/h-gator)?

4. Hur stor andel av kosningspunkterna mellan kommunens cykelvägnät och 

     biltrafikens huvudnät är hastighetssäkrade till 30 km/h? (85-percentil)

5. Är cykeltrafiken prioriterad vid drift och underhåll (t.ex. snöröjning)?

6. Följer kommunen upp mängden cykeltrafik (t.ex. genom cykelräkningar eller

     resvaneundersökningar)?

7. Finns mål och handlingsplan för cykeltrafiken?

10-15-minuterstrafik

10-minuterstrafik eller kortare

Mindre än 250 m

Alla linjer har i princip taktfasta tidtabeller.

Stora delar av tätorten och alla viktiga målpunkter. Koordinerade tidtabeller underlättar byten.

Enbart moderna fordon (max 6 år gamla eller motsvarande).

Mindre än 500 m

500-1000 m

Alla linjer har i princip taktfasta tidtabeller.

Enbart moderna fordon (max 6 år gamla eller motsvarande).

På större målpunkter och viktiga bytespunkter.

Kollektivtrafiken är en viktig faktor vid planering av t ex nya bostadsområden.

Kommunen har/kräver översyn vid större ut- och ombyggnader, vilket brukar vara relativt regelbundet.

Kommunen har tydliga och offensiva mål med en tydlig handlingsplan. Målen följs upp.

0.5-1 km

Gångvägnätet är sammanhängande och gent samt uppfyller gåendes önskemål om upplevelserikedom.

Hela nätet har god standard.

Tryggheten är på de flesta håll hög. Kommunen arbetar aktivt med att förbättra tryggheten.

Mer än 60 %

Inget svar

Inget svar

Kommunen har tydliga mål och en handlingsplan.

Mindre än 1 km

Lite uppför/nerför men inga kraftiga lutningar.

Cykelvägnätet är sammanhängande och täcker i princip hela tätorten.

Mer än 60 %

Cykelvägnätet underhålls först. Anslutningar till/från cykelvägnätet inkluderas.

Uppföljning görs tätt och regelbundet.

Kommunen har tydliga och offensiva mål med en tydlig handlingsplan. Målen följs upp.
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Bil

Frågor om biltrafik

1. Hur planeras tillgången till bilparkering vid bostäder i området?

2. Hur planeras tillgången till bilparkering vid arbetsplatser i området?

3. Hur prioriterat är bilvägnätet i tätorten?

4. Generell parkeringstillgång i tätorten.

5. Förväntat bilinnehav i området (Medel i Sverige 2009: 461 bilar/1000 invånare.

     Min 290. Max 694)

6. Hur är inställningen till att bygga nya vägar i kommunen?

7. Finns mål och handlingsplan för att minska biltrafiken?

Mobility management

Arbetar kommunen med Mobility management? Om nej så kommer hänsyn inte tas till övriga mobility management-frågor

1. Arbetar kommunen med mobility management dvs. mjuka åtgärder för att 

    ändra resbeteende?

Hur arbetar kommunen med…

1. Grön resplan/mobilitetsplan

2. Kampanjer för mer miljövänligt resande

3. Samlad reseinformation för flera färdsätt

4. Utbildning om hållbart resande

5. Distansarbete

6. Resfria möten

7. Målgruppsanpassade kampanjer t.ex. testresenärer, hälsotrampare

8. Bättre cykelfaciliteter (ej infrastruktur)

9. Bilpooler

10. Sparsam körning/Eco-driving

Kontinuitet

1. Hur länge har kommunen arbetat med mobility management?

Extra åtgärder planeras för att få underskrida minimivärdet i p-normen (ex. mark för bilpool)

Extra åtgärder planeras för att få underskrida minivärdet i p-normen. ELLER Endast ett maxvärde används i området.

Prioritet ges åt kollektivtrafik, cyklister och fotgängare. Biltrafikens framkomlighet och tillgänglighet prioriteras lågt vid målkonflikter.

Det är ont om lediga p-platser vid vissa tidpunkter.

Mindre än 300 bilar/1000 inv.

Inget svar

Kommunen har tydliga mål och en handlingsplan.

Kommunen arbetar inte med åtgärden

Längre än 10 år

Ja

Åtgärden ingår som en självklar del i kommunens arbete

Kommunen arbetar systematiskt med åtgärden

Kommunen arbetar systematiskt med åtgärden

Kommunen har gjort enstaka åtgärder

Åtgärden ingår som en självklar del i kommunens arbete

Kommunen arbetar systematiskt med åtgärden

Kommunen har gjort enstaka åtgärder

Kommunen arbetar systematiskt med åtgärden

Åtgärden ingår som en självklar del i kommunens arbete
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