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1 Inledning och bakgrund

Harnésands kommunfastigheter AB har lamnat in en ansékan om planbesked for en
del av fastigheten Bondsjo 2:85. Syftet med anstkan ar att mojliggdra byggandet av
ett sarskilt boende i tre vaningar for personer med demenssjukdomar. Omradet
ligger i anslutning till Jensenvagen, nara befintlig bostadsbebyggelse och med god
tillgang till bade vagnat och kollektivtrafik.

Planomradet omfattas inte av nagon gallande detaljplan, men berors delvis av aldre
planbestammelser samt kommunens dversiktsplan fran 2022. | éversiktsplanen lyfts
behovet av en jamn férdelning av aldreboenden inom tatorten, vilket gor platsens
lage intressant ur ett strategiskt perspektiv. Samtidigt finns flera faktorer att ta
hansyn till, sdsom naturvarden, narhet till farligt gods-transporter, buller fran E4:an

och hur ny bebyggelse kan anpassas till omkringliggande miljo.

Figur 1. Planomrdde.

1.1 Syfte

Syftet med denna trafikutredning ar att utreda forutsattningarna for trafik, mobilitet
och parkering i samband med etableringen av det sarskilda boendet. Utredningen
ska bidra till att sakerstalla en valfungerande trafiklosning for boende, personal,
besokare och transporter, samt belysa hur omradet kan utvecklas med hansyn till
gang-, cykel- och kollektivtrafik.



2 Nulagesbeskrivning

Detta kapitel beskriver de befintliga trafikférhallandena i omradet kring Jensenvagen,
dar ett sarskilt boende planeras att etableras. Fokus ligger pa hur omradet ar
uppbyggt i dagslaget samt hur biltrafik, gang- och cykeltrafik och kollektivtrafik
fungerar i och omkring planomradet.

2.1 Omrade och bebyggelse

Det aktuella planomradet ar placerat i anslutning till Jensenvagen, i ett omrade som
framst bestar av friliggande en- och tvavaningshus med egna tradgardar. Omradet
har en tydlig smahuskansla med lag bebyggelse och vaxtlighet mellan husen.
Terrangen ar kuperad och omgivningen utgdrs till stor del av skog och natur. Det
foreslagna sarskilda boendet planeras att placeras nara befintliga bostader, vilket
innebar att bebyggelsens hojd, placering och utformning kan paverka narmiljén och
upplevelsen av omradet.

2.2 Biltrafik

Jensenvagen ar en lokalgata som framst anvands av boende i det intilliggande
villaomradet. Gatan har direkt koppling till Stigsjovagen, som i sin tur ansluter till
E4:an. Detta innebar att omradet har god tillganglighet for biltrafik bade inom
tatorten och till det dvergripande vagnatet. Trafikmangden langs Jensenvagen ar i
nulaget Iag, och gatan ar anpassad for bostadsomradeskaraktar med
hastighetsbegransning 50 km/h och begransad genomfartstrafik. Vagstandarden ar
god, och det finns utrymme for angdring och parkering langs vissa delar av gatan. |
Figur 2 visas en oversiktsbild fér omradet kring Jensenvagen.
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Figur 2. Oversiktsbild omrddet Jensenvigen, planomrddet i rétt.

2.3 Gang- och cykel

Omradet kring Jensenvagen har viss tillgang till gang- och cykelinfrastruktur. |
narheten, langs Lopargatan och Stigsjovagen, finns en separat gang- och cykelvag
som kopplar vidare mot andra delar av staden. Lokalt inom bostadsomradet finns
aven ett nat av stigar som forbinder Jensenvagen med angransande omraden, bland
annat mot Murberget och Ovre Anget. Dessa stigar utgér viktiga strak for
vardagsrorelse, och anvands troligtvis av boende i naromradet. Det finns i dagslaget
ingen separat gang- och cykelbana langs Jensenvagen, och fotgangare ror sig langs
vagkanten. | Figur 3 visas gang- och cykelvagarna i omradet.



GCM - Vagtyp

Gang- och cykelbana Cykeldverfart

—— Ging- och cykelbana uppdelad  —— Overgingsstalle

— Cykelbana, pabjuden — Gatupassage utan utmarkning
Gangbana — Trappa

— Cykelfalt — TorgiOppen yta

—— Cykelpassage och dvergangsstalle— Annan cykelbar forbindelse

~—— Cykeloverfart och dvergangstille Annan ej cykelbar forbindelse
Cykelpassage — Hiss

Harndsand

Figur 3. Gdng- och cykelvigniit.

2.4 Kollektivtrafik

Jensenvagen nds med busslinjerna 501 och 590, som gar langs med Lépargatan och
Stigsjovagen. Narmaste busshallplatser finns cirka 150 meter fran korsningen
Jensenvagen/Stigsjovagen, med hallplatser i bada riktningarna. Busslinjen ger
férbindelser till centrala delar av Harnésand samt vidare till andra delar av
kommunen. Hallplatserna nas via gangvagar langs de anslutande gatorna, och
omradet bedoms darmed ha god kollektivtrafiktillganglighet i dagslaget. | Figur 4
visas busshallplatser i ndrheten av Jensenvagen.
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Figur 4. Busshdllplatser i ndrheten av planomrddet.



3 Forutsattningar Sarskilt
boende

Under varen 2023 togs ett lokalprogram fram for ett nytt sarskilt boende i
Harndsand. Detta program bestar av en behovsanalys av ett sarskilt boende med
inriktning mot demens. Boendet planeras omfatta totalt 110 boendeplatser, férdelat
pa 11 avdelningar med 10 lagenheter vardera. Verksamheten ar demensinriktad och
bedrivs dygnet runt, vilket innebar att personal arbetar dag-, kvalls- och nattpass.
Maximal bemanning uppgar till 70 anstallda samtidigt i byggnaden, inklusive vard-
och omsorgspersonal, sjukskoterskor, rehabiliteringspersonal, kékspersonal,
vaktmastare och administrativ personal.

Personalen forvantas arbeta i tre skift:
o Dagskift: ca kl. 07.00-15.00
o Kvallsskift: ca kl. 15.00-22.00
e Nattskift: ca kl. 22.00-07.00

En stor andel av personalen forvantas resa till och fran arbetet med bil, sarskilt med
tanke pa arbetet i olika skift och behovet av flexibilitet utanfor kollektivtrafikens
hogtrafik. Detta innebar att parkeringsmojligheter for personal behdver
dimensioneras utifran faktiska behov och resvanor.

Boendet tar ocksa emot regelbundna besok av anhériga, framst under dag- och
kvallstid, sarskilt pa helger. Aven dessa resor antas i hdg grad ske med bil, vilket gér
tillgangen till besoksparkering viktig.

Sammantaget innebar boendet en standig trafikalstring dver dygnet. En trafikanalys
bor darfér ta hansyn till verksamhetens bemanning, beséksmonster och
leveransfloden vid fortsatt arbete.



4. Parkeringsutredning

Harnoésand vaxer, vilket ocksa okar trycket pa markanvandningen, vilket kraver en
avvagning mellan ytor for parkering och andra viktiga funktioner sdsom
motesplatser, torg, gronytor och bostader. Kommunens mobilitetsriktlinjer (1) utgar
fran Trafikprogrammet Harnésand 2015-2050 och &r inriktade pa att prioritera
hallbara trafikslag som gang, cykel och kollektivtrafik, framfor biltrafik.

En tydlig mobilitetsinriktning underlattar kommunens planering av parkering i
allmanna miljéer samt i samband med detaljplaner, exploateringsbeslut och bygglov.
Stadskarnan ska bli mer attraktiv och tillganglig, dar gdende prioriteras hogst.

Riktlinjerna anger ocksa miniminivaer for antalet parkeringsplatser vid ny- och
ombyggnation, ofta uttryckt som antal bilplatser per lagenhet, anstalld eller
kvadratmeter. | vissa fall kan parkeringsutbudet begransas genom
detaljplanebestammelser, sarskilt i omraden med god kollektivtrafik.

4.1 Metod

| Harndésands mobilitetsriktlinjer anges 0-0,2 parkeringsplatser per lagenhet samt 0,1
parkeringsplatser for besokare kopplat till sarskilt boende. De anger ocksa att en
sarskild utredning kan kravas och att bilplatserna endast avser vardpersonal och
bestkare. Da dessa parkeringstal inte anses fanga alla typer av resor till och fran
boendet, som ar i behov av parkeringsplatser, har en egen metodik tagits fram for att
uppskatta parkeringsbehovet for ett sarskilt boende med 110 boendeplatser och
maximalt 70 anstallda i tjanst samtidigt. Metoden bygger pa antaganden och
schablonvarden, liknande har gjorts i till exempel Nora kommun (3).

Parkeringsbehovet delas upp i fyra huvudkategorier. Dessa ar:

e Personalparkering - Baserat pa andel anstallda som dker bil till arbetet.

e Besoksparkering - Beraknas per boendeplats.

e Parkeringsplatser for personer med nedsatt rorelseférmaga - Andel av det
totala behovet.

e Service-/korttidsplatser - For leveranser, fardtjanst och tillfalliga
upphdmtningar.

4.1.1 Antaganden och schabloner

| grundscenariot gors foljande antagande:

Det forutsatts att halften av de maximalt 70 anstdllda som arbetar samtidigt tar sig
till arbetsplatsen med bil, vilket innebar ett behov av 35 parkeringsplatser for
personal. Detta antagande baseras pa tidigare parkeringsutredningar fran andra
kommuner dar bilberoendet for personal i vard- och omsorgsverksamheter bedéms
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ligga mellan 30 och 70 procent, beroende pa lage, kollektivtrafikutbud och
arbetstider. Ett medelvdarde om 50% anses i sddant sammanhang vara en rimlig och
forsiktig uppskattning, sarskilt nar specifika resvaneundersdkningar saknas. (2) (3)

For besokare tillampas ett schablonvarde pa 0,2 parkeringsplatser per boendeplats.
Med 110 boendeplatser motsvarar det 22 besdksplatser. Utdver detta antas cirka 5
procent av det totala parkeringsbehovet (d.v.s. summan av personal- och
besoksplatser) avsattas for personer med nedsatt rorelseformaga. Slutligen
reserveras tva parkeringsplatser for servicefordon, fardtjanst, leveranser och
korttidsbehov.

Antagandena ovan ar i linje med vagledningar fran bland annat Malmé stad, dar
parkeringstal per vardplats for verksamheter som vard, skola och omsorg ofta anges
till 0,2-0,3 beroende pa zon och mobilitetsférutsattningar. (4)

4.1.2 Scenarioanalys

For att visa hur olika forutsattningar paverkar det totala parkeringsbehov har fyra
alternativ tagits fram och dessa ar:

e Grundscenario: 50 procent av personalen anvander bil och besdksfrekvensen
motsvarar 0,2 platser per boende.

e Hogt bilberoende: Andel av de anstéallda som anvander bil 6kar till 70
procent, medan besdksfrekvensen ar oférandrad.

e Lagt bilberoende: Endast 30 procent av personalen antas kora bil till arbetet.

e Tatare besokstrafik: Besoksfrekvensen dkar till 0,3 platser per boendeplats,
medan andelen anstallda som anvander bil ar kvar pa 50 procent.

For varje scenario berdknas det totala antalet parkeringsplatser som summan av
personal-, besoks-, tillganglighets- och serviceplatser.



4.2 Sammanstallning parkeringsbehov

Antal parkeringsplatser per scenario

Grundscenario Hogt bilberoende Lagt bilberoende Tatare besokstrafik

Antal parkeringar
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Figur 5. Antal parkeringsplatser per scenario.

Resultaten, se Figur 5, fran scenarierna visar att parkeringsbehovet vid det sarskilda
boendet varierar kraftigt beroende pa personalens resvanor och hur ofta boendet
far besok. Det totala antalet parkeringsplatser stracker sig fran 47 till 77 platser, dar
skillnaderna framst drivs av andelen anstallda som aker bil.

Personalparkering utgér genomgdende den storsta delen av behovet. Nar halften av
personalen kor bil till arbetet, vilket motsvarar grundscenariot, uppgar behovet till
omkring 62 platser. Om bilberoendet dkar till 70 % 6kar behovet markant, medan ett
minskat beroende till 30 % ger en tydlig minskning. Det visar hur kansligt
parkeringsbehovet ar for personalens val av fardmedel.

Aven besoksfrekvensen paverkar resultatet tydligt. En 6kning fran 0,2 till 0,3
parkeringsplatser per boende, vilket motsvarar att fler anhoriga eller vardkontakter
besdker boendet regelbundet, innebar en 6kning med d6ver tio platser i det totala
behovet. Det ar en férandring som behdver vagas in i planeringen, sarskilt vid
vardboenden dar besok ofta ar en viktig del av vardagen.

Tillganglighetsplatser och parkeringsytor for servicefordon ar relativt konstanta i alla
scenarier. Dessa utgdr en mindre, men viktig, del av helheten och ar styrda mer av
funktionella krav an av varierande beteenden.

Sammantaget visar scenarierna att dven sma férandringar i antaganden kan ge stora
skillnader i parkeringsbehovet. Det rekommenderas darfér att dimensioneringen av
parkeringsplatserna utgar ifran verksamhetens faktiska behov snare an ett generellt
parkeringstal. Vi rekommenderar att parkeringen dimensioneras utifran
grundscenariot, dar 50% av personalen kor bil till arbetet och dar besdksfrekvensen
motsvarar 0,2 platser per boende. Det innebar ett totalt behov om 62



parkeringsplatser. Men det bor ocksa finnas en strategi for att hantera variationer
Over tid, vilket till exempel kan vara att reservera mark for 6kat bilberoende. Det kan
aven vara s att mojliggora delad anvandning av parkeringsplatser av vissa platser
mellan personal och besdkare.

4.3 Cykelparkering

Det finns aven parkeringstal angivet for cykel i Harndsands mobilitetsriktlinjer, 1
cykelplats per vardplats och 0,1 cykelplats per besdkare. Finns dven har en notering
kring att en sarskild utredning kan kravas, vilket det har gjort pa grund av att
parkeringstalet per vardplats anses vara for hogt. For det sarskilda boende har
behovet av cykelparkering uppskattas utifran Malmo Stads "Policy och norm for
mobilitet och parkering”. (4) Enligt denna norm beraknas 0,4 cykelparkeringsplatser
per anstalld och 0,2 platser per vardplats. Med ett maxantal pa 70 anstallda och 110
boende innebar detta ett behov av totalt 50 cykelparkeringsplatser, varav 28 platser
avser personal och 22 platser ar avsedda foér besdkare.
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5 Kapacitet- och
tillganglighetsanalys
5.1 Trafikalstring

| detta avsnitt presenteras metoden och berakningarna fér den alstrade trafiken till
och fran boendet. Denna metod syftar till att uppskatta den trafikalstring som
genereras av ett sarskilt boende med plats fér 110 boende och upp till 70 anstallda
samtidigt. Med tanke pa verksamhetens forutsattningar och att den faktiska trafiken
styrs av hur personalen jobbar, beséksmonster och tillgdngen till parkeringsplatser
anses inte Trafikverkets alstringsverktyg vara lampligt att anvanda. | stallet anvands
en uppdelad och verksamhetsanpassad berakning. Trafiken delas in i tre kategorier,
Personalparkering (pendling), besdkstrafik samt service- och leverandsfordon (inkl.
fardtjanst/taxi).

Personaltrafik: Personalens resor berdknas utifrdn det maximala antalet i tjanst per
dygn. Varje anstalld i tjanst som anvander bil genererar tva fordonsrorelser per dag
(ankomst och avfard).

Besokstrafik: Besokstrafiken uppskattas till 0,2-0,3 besdk per boende och dag. En
andel med bil, varpa tva rorelser per besok anvands i berakningen.

Leveranser och service: Denna kategori omfattar transporter sasom livsmedel,
lakemedel, tvatt, post samt fardtjanst. Dessa antas totalt generera ungefar 10-15
fordonsrorelser per dag, huvudsakligen dagtid.

Trafikalstringen varierar beroende pa scenario, sarskilt utifran andel anstallda som
anvander bil till jobbet och bestksfrekvens. Nedan redovisas en jamférelse mellan
olika scenarier baserade pa tidigare parkeringsutredning.
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Antal fordonsrorelser per scenario
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Figur 6. Antal fordonsrérelser per scenario.

Analysen visar att trafikalstringen kan variera mellan cirka 100 och 150
fordonsrorelser per dygn beroende pa scenario, se Figur 6. Den storsta delen utgors
av personaltrafik, dar andelen anstallda som anvander bil har en direkt inverkan pa
det totala antalet resor. Aven beséksfrekvensen paverkar trafikmangden tydligt, en
okning fran 0,2 till 0,3 besok per boende och dag kan 6ka trafiken med 6ver 20
rorelser per dygn. Service- och leveransfordon antas bidra med ett mer konstant
tillskott om cirka 12 rorelser per dag. Berdkningarna utgdr fran det maximala antalet
anstallda som ar i tjanst samtidigt under dygnet (70 personer), vilket innebar att
trafiken speglar den faktiska belastningen snarare an personalomsattning over flera
skift.

5.2 Angoring till omradet

Angoring till det planerade sarskilda boendet vid Jensenvagen kan att ske via det
befintliga lokala gatunatet i omradet. Jensenvagen ar en lagtrafikerad lokalgata med
koppling till Stigsjévagen, som i sin tur ansluter till E4:an.

Infarten till fastigheten planeras i nara anslutning till Jensenvagen. For att skapa en
saker trafikmiljo bor trafiken i anslutning till boendet ha en tydlig separation, dar
personbilstrafik leds till parkeringsytor for personal och besdkare, medan sarskilda
angoringsytor reserveras for leverans, fardtjdnst och servicefordon. | Figur 7 nedan
visas en skiss for planerad infart till planomradet.
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Figur 7. Skiss, Infart till planomrddet. (Sweco 2025-04-15)

Utformningen bor dven sakerstalla god framkomlighet for blaljusfordon, i synnerhet
ambulans, som vid ett sarskilt boende kan férvantas vara det vanligaste utryckande
aktoren. Det ar viktigt att angoringsvagar mojliggor nara och obehindrad atkomst till
entréer, samt att det finns tillrackligt utrymme for att stanna, lasta och vanda fordon
utan hinder.

5.3 Kapacitetsanalys

Kapacitetsanalysen genomférdes i verktyget Capcal och detta verktyg anvands for att
berakna kapacitet och framkomlighetseffekter for oreglerade och reglerade
korsningar samt cirkulationsplatser. Resultatet fran verktyget kan genereras i form
av till exempel belastningsgrad och/eller genomsnittliga kélangder vid varje ben i
korsningspunkten. Belastningsgrad ar forhallandet mellan faktiskt fléde och
kapacitet. Enligt VGU finns riktvarden for belastningen i olika typer av
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korsningspunkter. For oreglerade korsningspunkter ar riktvardet 0,6 och en
belastningsgrad storre an 1 pavisar en ohallbar trafiksituation dar kder byggs upp
snabbare an de hinner avvecklas.

| detta fall analyserades kapaciteten i korsningen mellan Jensenvagen och den
planerade infarten till det sarskilda boendet. Resultatet visar pa en lag
belastningsgrad, vilket tyder pa god framkomlighet och inga kapacitetsproblem.
Detta ar aven i linje med forvantningarna, da Jensenvagen ar en lokalgata som i
huvudsak trafikeras av boende i omradet, vilket omfattar cirka 40 villor. Den
trafikalstring som forvantas fran det sarskilda boendet bedéms som lag och paverkar
inte kapaciteten i ndgon storre utstrackning.

| naromradet finns trafikmatningar fran Stigsjévagen (2015) och Loparvagen (2020),
som visar en arsdygnstrafik (ADT) pa cirka 3 000 respektive 1 700 fordon per dygn.
Baserat pa dessa data och den forvantade belastningen fran det sarskilda boendet,
beddéms pdverkan pa framkomligheten i dessa anslutande vagar och
korsningspunkter som lag.

5.4 Trafiksakerhet

Jensenvagen ar en bostadsgata med |dg hastighet, en vagbredd pa 5,5 meter och
begransad genomfartstrafik. Vagen trafikeras framst av boende i omradet, och
trafikvolymerna bedéms som laga. Jensenvagen saknar separata gang- och
cykelbanor, vilket innebar att fotgangare och cyklister delar yta med fordonstrafiken.
Detta medfor en férsamrad trafiksakerhet for oskyddade trafikanter, sarskilt vid
okad aktivitet i omradet.

Infarten till det planerade sarskilda boendet féreslas ansluta direkt till Jensenvagen,
vilket innebar att en viss 6kning av trafikmangden kan forvantas. Det ar darfor viktigt
att infartens placering och utformning beaktar god sikt, tydlig vagvisning samt
tillracklig uppmarksamhet for fotgangare och andra oskyddade trafikanter. Det kan
ocksa vara aktuellt med ytterligare dtgarder i omradet, i synnerhet pd Jensenvagen,
for att hoja trafiksakerheten, dessa kan till exempel vara forstarkt belysning,
farthinder och avsmalningar.

5.4.1 Farligt gods

En vag som anvands for transporter av farligt gods kan utgdra en risk for
omgivningen. Darfor ar det viktigt att planprocessen innehaller en bedémning av hur
den foreslagna markanvandningen paverkar och paverkas av sadana transporter.
Det galler oavsett hur stora mangder farligt gods som transporteras pa vagen. Vid
planering nara en farligt godsled ar det viktigt att sdkerstalla att vagens funktion och
sakerhet inte férsamras av den nya bebyggelsen.
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Enligt Lansstyrelsen, som hanvisar till dokument Riskhantering vid transporterleder for
farligt gods, bor skyddsavstandet generellt prioriteras framfor andra typer av
skyddsatgarder. Det rekommenderas att ett bebyggelsefritt avstand pa minst 30
meter fran narmaste sparmitt eller vagkant halls till riskobjektet. Syftet ar att skapa
ett robust omrade som underlattar insatser vid olycka, minska risken for skador och
ger utrymme for framtida forandringar. Riskhanteringsomradet definieras som ett
avstand pa 150 meter fran transportleden. Om en ny bebyggelse planeras inom
detta omrade bor en riskbedémning alltid genomforas for att avgora om sarskilda
skyddsatgarder kravs. (5)

Eftersom planomradet ligger inom det definierade riskhanteringsomradet pa 150
meter fran E4:an, som ar klassad som transportled for farligt gods, kravs en sarskild
riskutredning som en del av det fortsatta planarbetet.

5.5 Tillganglighet
5.5.1 Gang och cykel

Det finns i dagslaget gang- och cykelvagar i omradet kring Jensenvagen, bland annat
via anslutande strak langs Stigsjovagen och Lopargatan. Dessa binder ihop omradet
till andra delar av staden och kan aven vara relevanta for personal och besdkare.

Det kan vara lampligt att komplettera med interna gangvagar inom planomradet, i
syfte att skapa god tillganglighet mellan parkeringar, entréer och 6vriga funktioner.
For att minska konflikter mellan olika trafikslag bér gdngvagarna separeras fran
intern biltrafik dar det ar mojligt. Pa Jensenvagen finns ingen gang- och cykelvag och
for att sakerstalla tillganglighet bor en sadan vag upprattas langs med Jensvagen och
den nya infartsvagen.

5.5.2 Kollektivtrafik

Omradet kring Jensenvagen har tillgang till kollektivtrafik via busshallplatser langs
Stigsjovagen, pa cirka 150 meters avstand fran korsningen Jensenvagen/Stigsjovagen.
Dessa trafikeras i dagslaget av linje 501 och 590, med forbindelse till centrala
Harndsand och 6vriga delar av kommunen. For att kollektivtrafik ska kunna fungera
som ett alternativ for personal och besokare behover en gangvag mellan hallplats
och byggnad upprattas samt vara tillrackligt tillganglig. Avstandet mellan hallplats
och entré bor beaktas i den fortsatta planeringen.
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6 Slutsats

Trafik-, mobilitets- och parkeringsutredningen visar att det planerade sarskilda
boendet vid Jensenvagen i nuldget beddms kunna hanteras inom det befintliga
trafiksystemet utan nagra kapacitets- eller framkomlighetsproblem.
Kapacitetsanalysen for korsningen vid infarten visar lag belastningsgrad, och den
totala trafikalstringen fran verksamheten forvantas vara lag i forhallande till
omgivande vagnat.

Parkeringsbehovet har analyserats utifran olika scenarier, dar det framgar att
personalens resvanor och besoksfrekvens har storst paverkan pa det totala antalet
platser. | grundscenariot uppskattas behovet till 62 parkeringsplatser, vilket aven ar
det rekommenderade antalet parkeringsplatser.

Tillgangligheten for gang-, cykel- och kollektivtrafik beddms som relativt god, men det
bor dvervagas att forstarka kopplingen mellan planomradet och narliggande
gangstrak samt kollektivtrafikens hallplatser.

Eftersom Jensenvagen ar en bostadsgata med |ag trafik idag, behover infarten till det
sarskilda boendet utformas med sarskild hansyn till sakerheten for gdende och
andra oskyddade trafikanter. Det kan aven behovas kompletterande atgarder pa
Jensenvagen, som farthinder eller belysning, sarskilt vid infarten och de delar dar
flera manniskor ror sig till fots.

Eftersom planomradet ligger inom 150 meter fran E4:an, som klassas som
transportled for farligt gods, kravs en sarskild riskutredning i det fortsatta
planarbetet. Denna ska klargéra om skyddsavstand eller andra riskreducerande
atgarder behover tillampas for att sakerstalla en trygg etablering.

Forutsattningarna for att etablera ett sarskilt boende beddms som goda nar det
galler trafik, parkering och tillganglighet. En korrekt dimensionerad parkering ar
sarskilt viktig, eftersom den paverkar trafikmangden, méjligheten att ta sig till och
fran boendet pa ett smidigt satt och hur trafiken fungerar pa gatan i stort. Den
fortsatta planeringen behover ocksa ta hansyn till platsens férutsattningar,
trafiksakerhet och behovet av riskhantering.
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