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1 Inledning och syfte

Detta &r ett forslag pa omgestaltning av Gredelbyleden i Knivsta, framtaget inom kursen Trafikplane-
ring GSQ2MC HT2024 vid Dalarnas Universitet. Forslaget dr i huvudsak begrénsat till ett strak ldngs
Gredelbyleden mellan Norra stambanan och Boédngsvigen, men tar ocksa upp nagra anslutande ldnkar.

Syftet med forslaget dr att presentera gestaltning som moter malen i 6versiktsplanen (Knivsta Kommun,
2017), dédr Gredelbyleden pekas ut for omvandling fran motorledsmiljo till en stadsgata med med béttre
miljo for gang- och cykeltrafikanter, mer stadsmissig bebyggelse och ldgre hastighet fér motortrafik.

2 Metod

Forst presenteras nuldgesanalys over straket, med Gredelbyledens funktion i trafiknitet, utformning i
olika delar, identifierade brister och utvirdering av maluppfyllelse delvis enligt Nilsson m. fl. (2021, s.
18). Dérefter finns en kort genomgang av aktuella mal och policy.

Efter detta presenteras mojligheter med olika firdmedel och nagra designprinciper som kan anvindas.
For att fungera tillsammans med olika inriktning, finns fyra scenarion dir gang, cykel, kollektivtrafik och
bil 1 olika grad bidrar till trafikarbetet. I enlighet med metodiken 1 TRAST-handboken (Sandberg och
Wiirnhjelm, 2022, s. 38) viljs ett av dem som huvudscenario, men funktionskrav och forslag utformas
for att ta hojd for utveckling i riktning mot andra scenarion.

Baserat pa mal och mdjligheter presenteras sen en beskrivning och principiell utformning av gaturum-
men. Metodiken for detta ér baserad pa VGU-guiden (Wirsenius m. fl., 2021, s. 36). Forviantad malupp-
fyllelse utvirderas sen, och jamfors med nuliget.

Forslagen har granskats av en fokusgrupp med invanare i Knivsta. Bland annat har detta paverkat markan-
viandningen i forslaget, med mer utveckling i Disponentbacken, men storre avstand fran ny bebyggelse
till naturomradet norr om vid Forngravsvigen.



3 Nulage

3.1 Bebyggelse- och trafikstruktur i Knivsta

Knivsta tétort ligger vid huvudstraket Uppsala - Stockholm, med Ostkustbanan i nord-sydlig riktning
genom centrum (se karta i figur 1 pa foljande sida). Motorvig E4 i samma strak passerar ca 2 km Oster
om centrum. En viktig tviarforbindelse ér lansvidg C 1046 fran Vassunda, som passerar Knivsta titort pa
Gredelbyleden, moter E4 och sen fortsitter som riksvdg 77 mot Norrtilje. Utover dessa finns ldnsvig
C 1045 fran Rickebasta som ansluter till Gredelbyleden strax véster om jarnvigen. Fran Gredelbyleden
Oster om jarnvdgen gar Forsbyvigen genom centrala Knivsta och vidare mot Odensala och Mirsta. Fran
Gredelbyleden gér ocksa Brunnbyvigen norrut mot Alsike titort, beldgen ca 3 km norrut. I Knivsta téitort
finns tre forbindelser Gver jarnvidgen: Gredelbyleden pa bro, en GC (gang- och cykel)-tunnel norr om
Staffansvigen och Knivstavigen i plankorsning. De tva senare har i nuldget anslutning till plattform.

Bebyggelse bestar mellan jarnviagen, Gredelbyleden, Gredelbyvigen / Forsbyvigen och Sirstavigen av
stadskvarter, dir de norra ir relativt nya, pa tidigare industrimark. Oster om detta finns ett stort ldre villa-
omrade, och norr om centrum flera villa- och radhusomraden planerade enligt SCAFT (Statens Planverk,
1967). Flera av dem knyts ithop av Apoteksvigen / Koldngsvégen.

GC-vigar finns pa nagra strackor langs vanlig vig, i norr ocksa fristdende fran vig. Cykelnitet gar over-
vidgande i blandtrafik med bil eller gaende. I stort sett hela vignitet dr Gppet for allmén motortrafik utan
miljozoner, gator for kollektivtrafik eller begransningar pa genomfart. Lokalt finns nagra begrinsningar
dar vigen ar atervandsgriand for motortrafik men fortsétter for GC-trafik, som nér Sirstavdgen korsar
Forsbybyvigen och fortsitter som Valloxvigen, enbart 6ppen for GC-trafik.

En oversikt 6ver nagra malpunkter i Knivsta finns i figur 2 pa sidan 6. De flesta malpunkter dr koncen-
trerade till bebyggelsen mellan jiarnvigen och Gredelbyvigen / Forsbyvigen, men ocksa Apoteksvigen
fram till Haradsvédgen har viss centrumkaraktér. Det finns ingen externhandel for dagligvaror i eller nira
titorten — omradet vid E4 ir i forsta hand till for verksamheter.

I en kort SWOT-analys (Nilsson m. fl., 2021, s. 41) adr ldaget med goda tagférbindelser till huvudstaden en
styrka, liksom handel koncentrerad till centrum. Beroendet av just Gredelbyleden for lokal och regional
vigtrafik dr en svaghet, liksom barridreffekter fran jarnvigen i allméinhet. Att Knivsta och Alsike titorter
vixer samman innebidr mest mojligheter for stadsmiljo och néringsliv. Efterfragan pa transporter fran
nya bostider i fyrsparsavtalet dar — med fortsatt hog andel biltrafik — ett hot for dagens trafiknit, men kan
innebira en mojlighet om ritt struktur pa bebyggelsen ger kollektivtrafiken bittre underlag. Andrat klimat
finns ocksa som hot, med bland annat konsekvenser for dagvatten och for infrastruktur nira Trunsta trisk.
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Figur 1: Oversikt 6ver Knivsta och Alsike titorter. Data till bakgrundskarta © Open Streetmap
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Figur 2: Malpunkter i Knivsta. Data till bakgrundskarta © Open Streetmap



3.2 Resvanor

Fiardmedelsandelar for invanare i Knivsta har berdknats fran anonymiserade radata ur Kollektivtrafikba-
romentern 2023 (Svensk kollektivtrafik, 2025), med data fér boende i Knivsta titort!, vilket var fran 401
respondenter som gjorde 612 resor totalt. Andelarna &r berdknade dels for i hur manga resor som respek-
tive fardmedel forekommer over huvud taget, dels vad som &r rapporterat som huvudsakligt firdmedel.
Metoden for insamling riskerar delvis underskatta gangresor (Palm och Singh, 2022, s. 202).

Resultat finns i tabell 1. Antal resor pa olika avstand finns i figur 3 pa nista sida. 29% av resorna var
under 10 km, 25% under 5 km och 21% under 2 km. En forklaring &r Knivstas regionala roll som en liten
ort med stor regional pendling, vilket ger bade langa och mycket korta resor.

Pendling framgar ocksa i figur 4 pa sidan 9 6ver malpunkter for resor, som ér baserad pa 442 resor —
oavsett bostadsort — fran samma DeSO-omraden (Statistiska centralbyran, 2021) for Knivsta téitort. En
stor del av dessa resor sker till omraden nira Ostkustbanan. De vanligaste kommunerna var Knivsta (221
resor), Uppsala (127 resor), Stockholm (38 resor), Sigtuna (19 resor) och Solna (6 resor).

Tabell 1: Fiardmedelsandelar for boende 1 Knivsta tétort.

Fidrdmedel Andel totalt (%) Antal totalt > Andel huvudsaklig (%) Antal huvudsaklig 3
Tag 28 169 27 165
Buss 7 42 7 41
Bil (forare) 45 275 44 269
Bil (passagerare) 10 63 9 56
Cykel 8 46 2 13
Gang 28 169 10 59
Taxi 1 4 1 4
Annat 1 8 1 5

'DeSO-omraden 0330C1040, 0330C1010, 0330C1020 och 0330C1030
28 respondenter har inte angivit typ av kollektivtrafik. De har fordelats till 6 st tdg, 2 st buss.
33 respondenter har inte angivit typ av kollektivtrafik. De har fordelats till 2 st tg, 1 st buss.
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Figur 3: Reseavstand for boende i Knivsta téitort



Teckenférklaring !

e Antal resor till DeSO-omrade

|| Grans for DeSO-omrade

prsal
koping
Igtuna
BalstaB o
; 5 Akersberga
Kungsangen®y = \ \J .. .
Tl &8 y
A ) jarfallale X © Vaxholm
Strangnas AT e
-,,,/’“\ ‘ Sundbyberg 2.‘; Lidingo
\ Ekerd .21“ R
L\ Mariefred 2o s Nacka

Huddinged A
SRS
A,._,_i.;m , ordbrq.Handen

Sdertélje Tyreso

Figur 4: Mal for resor som startar i Knivsta tétort i Kollektivtrafikbaromentern 2023 (Svensk kollektivtra-
fik, 2025). Storlek pa symboler utifran antal resenérer dit fran Knivsta i méitningen. Data till bakgrunds-
karta © Open Streetmap



3.3 Nuvarande utformning lings Gredelbyleden Norra stambanan — Bodngsvi-
gen

Figur 5: Oversikt 6ver nuvarande utformning av striket. Data © Open Streetmap

En oOversikt Gver straket finns i figur 5. Ett ortofoto med inlagda fastighetsgréinser finns i figur 6 pa
foljande sida. Bedomning av omradet &r baserad pa visuell inventering gjord 2024-12-04. Gatuprofiler dr
baserade pa georeferering av ortofoto och visuell inventering.
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Figur 6: Fastighetsgrianser med ortofoto som bakgrund. Data for fastighetsgrianser fran GSD Fastig-
hetskartan © Lantmiteriet 2021, foto fran GSD Ytmodell fran flygfoto 0,25 m © Lantmiteriet 2020

Straket borjar vid jarnvigen (punkt 1 pa kartan i figur 5 pa foregaende sida), dir Gredelbyleden korsar
jarnvigen pa en balkbro, med vigen ca 9 m Gver sparen i en svag kurva med ca 400 m radie. Bron har tva
falt for motortrafik, och en GC-bana pa norra sidan separerad med ett betongstaket. En gatuprofil finns i
figur 7. Bron korsar efter detta Centralvigen med ca 8 m hojdskillnad mellan kérbanorna.

staket stakel stake|

4,0 4.0 0,5 33

sidoomride kdrbana korbana sidoomrde GC-bana

Skala 1.200 Enhet m

Figur 7: Nuvarande profil vid punkt 1
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Bron slutar i en hog bank vid punkt 2. Pa norra sidan ligger ICA Kvantum, pa sodra ett omrade som for
tillfallet anvinds som parkeringsplats. Viag och GC-vig fortsitter bredvid varandra med GC-vigen pa
norra sidan. En parallell GC-vig finns ldngre ner mellan affarens baksida och vigbanken, ansluten till
Gredelbyledens GC-vidg med dubbla trappor och ett viloplan. Ett foto 6ver norra sidan av denna plats
finns i figur 8, och sodra sidan i figur 9 pa foljande sida.

Figur 8: Foto fran bron mot punkt 2. Markparkering for bil och GC-vig mellan leden och ICA Kvantum.
Bild fran forfattaren 2024-12-04
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Figur 9: Foto fran sodra sidan av punkt 2. Tillfdllig markparkering for bil, barridreffekt av leden. Bild
fran forfattaren 2024-12-04
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Vid punkt 3 finns en stor cirkulationsplats (ca 14 m radie for korbanan) dir Centralviigen ansluter norr-
ifran. GC-vigen dr indragen for att ge plats for cirkulationsplatsen, och korsar Centralvigen med Gver-
gangsstille och cykeloverfart. Vid punkt 4 ansluter Gredelbyvégen i en korsning i plan. Omedelbart
osterut finns en GC-tunnel under leden med dldre utformning. Foto pa denna finns i figur 10.

Figur 10: Foto vid punkt 4. GC-tunnel under leden. Bild fran forfattaren 2024-12-04

Mellan punkt 3 och 5 finns pa norra sidan en grisbevuxen sldnt, med garage pa ca 30 m avstand och
flerbostadshus pa ca 80 m avstand. GC-vdagen gar uppe pa sldnten, ca 20 m fran ndrmaste korbana. Pa
sodra sidan finns skogsomraden pa respektive sida Gredelbyvigen. Mellan punkt 3 och 6 har vigen en
radie pa ca 250 m, och dr mellan punkt 3 och 7 forsedd med en nagra dm upphdjd mittbarriar.

Vid punkt 5 och 7 ansluter tva lokalgator i plan. Mellan punkt 6 och 7, en stricka pa ca 70 m, finns en
trang passage ddr gaturummet begridnsas av privata fastigheter till ca 15 m. En gatuprofil fran punkt 6
finns i figur 12 pa foljande sida och foto fran punkt 7 i figur 11 pa nésta sida.

Mellan punkt 7 och 10 &r det tillgingliga gaturummet bredare, med villakvarter till véster, och skog
till hoger. Vid punkt 7 och 10 finns 6vergangsstéllen + cykelpassage i plan. Mellan punkt 5 och 10 gar
GC-vigen omedelbart eller med hogst 5 m separation norr / véster om végen.
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Figur 11: Foto s6derut vid punkt 7. Mittbarridr och begrinsning av bredd pa gaturummet. Bild fran
forfattaren 2024-12-04
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Figur 12: Nuvarande profil vid punkt 6
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3.4 Identifierade brister
3.4.1 Specifika platser

En beddémning enligt Nilsson m. fl. (2021, s. 18) av stadsmiljo vid punkt 2,4 och 9 finns redovisad i
figur 13. Punkt 2 och 9 har normal trafiksdkerhet, men siamre tillgdnglighet pa lokal skala - det &r svart att
ta sig till platser kring leden pa grund av brist pa trappor / ramper respektive barridreffekter. Stadsmiljon
ar dalig vid alla tre punkter, men punkt 4 dr nagot béttre tack vare GC-ldnkar till bebyggelse.

Specifikt noteras att markanvindningen under bron mellan punkt 1 och 2 &r bristféllig, framfor allt med
stor plats anvénd till markparkering for bil. Hér &r ocksa bristen pa kopplingar mellan leden och korsan-
de strak extra stor, sdrskilt till stadsbebyggelsen sdder om leden. GC-vigen mellan ICA Kvantum och
vigbanken vid punkt 2 dr sérskilt otrygg, med butikens entré vind bortat mot bilparkeringen.

GC-tunneln vid punkt 4 har en otrygg mork utformning med korta siktlinjer. Den har ocksa en farlig
utformning for trafiksikerhet, med en nedforsbacke foljd av tvir vinstersviang, korsande nordgaende
cykeltrafik, for att komma fran norra delen av Gredelbyleden till Gredelbyvégen.

Varderos for tre platser

Plats 2
Trygghet Plats 4
7 Plats 9

Trafiksékerhet
N

}---Sthdsmiljé
4 5

> .
Tillganglighet

Figur 13: Virderos for plats 2,4 och 9 baserat pa visuell inspektion. 1 &r ldgst kvalitet, 5 &r hogst

3.4.2 Samlad bedomning

En samlad bedomning finns nedan, gjord delvis enligt Nilsson m.fl. (2021, s. 18), men med mindre
uppdelning pa firdmedel, bland annat for att aspekter som miljopaverkan i hog grad dr oberoende av
vem som upplever gatan. Den tar ocksa med nagra aspekter fran gatufunktionsindex (Ranhagen, 2022, s.
59). Resultat finns i tabell 2 pa nésta sida.

Stadsliv och tillginglighet Omradet har generellt stora brister vad giller stadsméssighet och sociala
funktioner. Fa motesplatser eller bankar finns. Offentlig konst, stadsodling, toaletter, lek-, vistelse- och
mobleringszoner saknas. GC-vigen kan anvindas for 10ptraning men &dr néra véagen.
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Bristen pa anslutande GC-végar och gator, liksom bristen pa GC-vig pa sodra sidan, minskar tillgang-
ligheten och Okar ledens barridreffekter. Barridreffekt och att GC-vigen vid nagra stéllen gar direkt vid
korbanan paverkar barns rorlighet negativt. SCAFT-miljon vid punkt 4 4r nagot béttre ur den aspekten.
Separering fran biltrafik ger viss tillgdanglighet for personer med funktionsnedsittning, men blandad gang
och cykel, liksom brist pa modern utformning drar ner omdomet. Miljon ar lattldst i aspekten att den har
fa vigmarken, men har inte heller vigvisning. Cykelparkeringar saknas.

Tillgéingligheten med bil #r god, med bilanpassad utformning och parkering. Aven handeln vid ICA Kvan-
tum dr utformad for bilister. For kollektivtrafik 4r omradet idag bara genomfart utan angoring. Behovet
att kora via Centralvigen eller Gredelbyvégen ger extra kortid.

Trygghet och trafiksékerhet Storsta tillatna hastighet dr 40 km/h, men végen (till skillnad fran cykel-
vigen) uppmuntrar pa flera sitt till hogre hastigheter, vilket dr negativt for trafiksidkerheten (Sandberg
m. fl., 2022a, s. 125). De langa korsningsavstanden okar risken for korsande av vigen utanfor officiella
korsningar. Bristen pa separering mellan gaende och cyklister minskar trygghet och trafiksidkerhet. Till
lag trygghet bidrar ocksa den icke-stadsmissiga formen och bristen pa bebyggelse i narheten. Det senare
tas upp av bland annat Sandberg m. fl. (2022a, s. 105 - 124).

Folkhilsa och miljo Bebyggelse kring leden skyddas mot buller och délig luftkvalitet med buffertzoner
av skog eller andra gronytor, men de skyddar inte trafikanter lings sjdlva leden. Med annan utformning
kan dessa zoner anvindas for bebyggelse och ge underlag for hallbart resande. Tétortens gronstruktur
kan delvis gynnas av buffertzonerna, men hindras ocksa av barridreffekten fran leden. Buffertzonerna ar
inte heller attraktiva for rekreation Sandberg m. fl. (2022a, s. 151). Lokalt omhéndertagande av vatten
fungerar, men vattenkvaliteten paverkas av utsldpp fran vigtrafiken.

Gredelbyledens utformning gynnar generellt biltrafik, och dr pa det sittet negativ for klimat, lokal miljo,
folkhilsa, markanviandning och héllbara resor. Folkhilsan paverkas bade genom buller och luftkvalitet,
och genom att aktiv transport — som har goda effekter pa folkhélsa (Blix m. fl., 2013) — missgynnas.

Tabell 2: Bedomning av kvaliteter lings leden. 1 dr ldgst kvalitet, 5 dr hogst

Kvalitet Virde Kvalitet Virde Kvalitet Viirde
Stadsliv 1 Angoring 1 Vatten 2
Tillgdnglighet gang 1.5 Barns rorlighet 1.5 Luft 1.5
Tillganglighet cykel 1.5 Funktionshinder 2 Gronstruktur 1.5
Tillgénglighet bil 4 Trygghet 1.5 Markanvindning 1
Tillgdnglighet buss 2 Trafiksdkerhet 2 Klimat 1
Utryckning 3 Folkhilsa 1.5

3.5 Beslutade men ej firdiga atgirder

Knivsta ligger ldngs Norra stambanan, som sedan tidigare ér beslutad ska byggas ut till fyra spars kapa-
citet. Nyligen har ett inriktningsbeslut tagits (Trafikverket, 2024a) att de tva nya spar detta innebir ska
ga 1 samma strickning som de befintliga. Detta innebir bade behov av och tillfille att gestalta om spar-
omradet, eventuellt med nya ldgen for plattformar och forbindelse mellan dessa och nirliggande vigar.
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4 Vision, policy och mal

Knivsta kommuns vision i 6versiktsplanen dr "Den moderna och kunskapsintensiva smastaden med for-
ankring 1 en aktiv och levande landsbygd — mitt i tillvixtregionen Stockholm-Uppsala — skapar attrak-
tionskraft bade for boende och foretag och befister Knivsta som en foregangskommun for det hallbara
samhdllet. ”” (Knivsta Kommun, 2017, s. 12).

Oversiktsplanen siger att all planering ska prioritera trafikslag i ordningen ging och cykel, kollektivtra-
fik och sist biltrafik, och att ”Vid planering av nya omraden och omvandlingar av befintliga omraden ska
fokus ligga pa att skapa trygga miljoer for barn sa att de kan ga eller cykla pa egen hand till skolan.”
(Knivsta Kommun, 2017, s. 15). Malséttningen dr ocksa att gang och cykel ska 6ka i andel. For klimatet
giller att planen ska na malen i den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (Region Stock-
holm, 2022), bland annat genom forbittra for gaende, cyklister och kollektivtrafik, och pa sikt minska
biltrafiken (Knivsta Kommun, 2017, s. 69).

Faktorer som paverkar Gredelbyledens roll r bland annat en ambition att Knivsta och Alsike pa sikt ska
vixa ihop, men att det grona straket fran Lunsen 6ver Trunsta trésk till Valloxen bevaras (Knivsta Kom-
mun, 2017, s. 20). Enbart Knivsta centrum, inte externhandel, ska ha centrumfunktioner. Biltrafiken ska
inte dominera dér, men omradet ska kunna nas med bil, och stationen ska ha pendlarparkering for bade bil
och cykel. Centrum ska ha en urban utformning, med hogre tithet nirmast stationen. Ny markparkering
ska undvikas, till forman for parker och torg (Knivsta Kommun, 2017, s. 25).

For trafiknitet (Knivsta Kommun, 2017, s. 39) foreslas ett snabbcykelstrak mellan Knivsta och Alsike
langs jarnvdgen, men att koppling till Alsike med andra firdmedel 4n gang, cykel och tag ska ske hu-
vudsakligen 6ver nuvarande Brunnbyvigen, kompletterad med Trunstavigen véster om jiarnvidgen. For
cykeltrafik ska nya leder anldggas som ansluter till Uppsala och Sigtuna kommun, liksom till Nor och
Lagga kyrkby. En utpekad ny E4-avfart vid Nor soder om Knivsta ska gora det mojligt att flytta genom-
fartstrafik med motorfordon fran Gredelbyleden. Om Gredelbyleden mot Alsike papekar planen att det
finns manga fordelar i att omvandla vigen till mer stadsméssig gata med narmare bebyggelse, battre miljo
for gang- och cykeltrafikanter, och ldgre hastighet for motortrafik (Knivsta Kommun, 2017, s. 26).

Utover oversiktsplanen finns dven en trafikstrategi (Landerholm m. fl., 2014). Stadsutvecklingsstrategi
2035 antagen 2022 med flera designprinciper har dock upphévts (Knivsta kommun, 2023, s. 15).

Utdver malen ovan finns bland annat hinsyn till riksintressen (Knivsta Kommun, 2017, s. 69) for natur,
friluftsliv, kommunikation, energi, kulturmiljo och forsvar. For trafiken finns nationella mal om effektiv
och hallbar transportforsorjning, tillgdnglighet och jamstilldhet, miljo, klimat och sdkerhet (Regering-
en, 2017). Nationella krav och riktlinjer for att na dit finns i bland annat Vigar och gators utformning
(Trafikverket, 2024b) och foreskrifter fran Boverket (2011).

Malen dr konkretiserade som kriterier i tabell 2 pa foregaende sida. Funktionshinder innebér god tillgang-
lighet for personer med funktionshinder pa mikro- och makroskala. Utryckning innebir tillgdnglighet for
rdddningstjdnst, ambulans och annan utryckningstrafik. Lokal miljo / folkhdlsa inkluderar luftkvalitet,
buller, vatten men ocksa folkhilsoaspekter av aktiv eller passiv transport. Gronstruktur dr hur bra omra-
det fungerar for biologisk mangfald och ekosystemtjinster.
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5 Forutsattningar

5.1 Potential for olika fardmedel

Mojligheten for olika fardmedel att mota efterfragan pa tillgidnglighet och uppfylla mal i 6vrigt paverkar
vilka mojliga scenarier som ir relevanta for utvecklingen i Knivsta, vilket som viljs som huvudscenario
och sjdlva forslaget pa utformning kring Gredelbyleden.

Mojligheter for olika firdmedel beror i sin tur ocksa pa ortens struktur, faktorer som biltillgang och
vilken annan trafik som forekommer. Till exempel kan gang- och cykeltrafik ldttare mota efterfragan om
méngden biltrafik dr 1ag, och om bebyggelsen dr mindre utspridd. Samspelet mellan bebyggelse- och
trafikstruktur beskrivs mer i till exempel (Palm och Singh, 2022, s. 42 - 44).

En oversikt over egenskaper for olika fardmedel finns i tabell 3. Gangtrafik dr mindre attraktiv for resor
over en eller tva km. Cykel borjar vara mindre attraktiv efter 5 km, men med ny teknik som elcyklar dr
resor pa 10 km eller mer fortfarande hogst rimliga (Palm och Singh, 2022, s. 27). For kollektivtrafik kan
namnas att buss som BRT klarar upp till 2000 personer / timme och riktning, sparvag fran 4000 (Uppsala
kommun, 2023) till 7000 (Rhudin m. fl., 2022, s. 139) personer / timme och riktning.

Fa fiardmedel har sa stor variation i anvéndning, geometri och hastigheter som cykel, med allt fran barn
pa springcyklar till vaxna pendlare, trafikanter i hjalpmedelsfordon till cyklister med lastcykel eller velo-
mobil. Hastighet pa plan mark kan variera fran 5 till 40 km/h. Aven sparkcykel, inlines och rullskidor kan
riknas som cykel funktionellt. De flesta cyklar &r tvahjuliga och behtver en hastighet pa 12 — 14 km/h
for bist stabilitet (Palm och Singh, 2022, s. 28).

Tillgang demografiskt avser hur stora grupper i samhéllet som kan anvéinda fardmedlet. I cykel ingar dven
trehjuliga cyklar och hjdlpmedelsfordon. Gang, cykel och kollektivtrafik har liknande grinser nir barn
kan rora sig pa egen hand, vilket i hog grad beror pa trafikmiljon. 6% av befolkningen har rorelsenedsitt-
ning, fler bland #ldre (Palm och Singh, 2022, s. 10), vilket stiller sirskilda krav pa utformning, nirhet till
hallplatser och tillgénglighet for resendrer med hjdlpmedelsfordon. Bil, som den fungerar idag, har 18-
arsgrans och kréaver kunskaper och kognitiv formaga nog att fa korkort. Mojligheten att kora bil minskar
ocksa for manga éldre.

Tabell 3: Egenskaper hos olika firdmedel

Gang Cykel Bil Buss  Sparvig Tag
Aktionsradie 2 km 5-10 km alla alla alla alla
Tickning mycket hog mycket hog hog medel 1ag — medel lag
Bagagekapacitet lag hog mycket hog lag lag lag
Kostnad for resencir ~ mycket lag  lag - medel  hog medel medel medel
Tillgang demografiskt hog hog lag hog hog hog
Platseffektivitet mycket hog hog lag hog mycket hog mycket hog
Barridireffekter mycket lag  lag hog medel medel mycket hog
Paverkan luft mycket lag mycketlag  hog medel lag lag
Paverkan klimat mycket lag  mycket lag  medel lag mycket lag  mycket lag
Risk i blandtrafik mycket lag  lag mycket hog hog hog -
Social interaktion hog medel - hog lag hog hog hog
Folkhdilsa hog hog lag medel medel medel
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5.2 Logistik i city

Godstrafiken i urban miljo bestar av bland annat varudistribution, samordnad och bradskande budtrans-
port, post, avfall, flytt, bygglogistik och hantverkare som tar med utrustning och verktyg (Bohlin m. fl.,
2021). Aven mat till skolor och idldreboenden ingér. En stor grupp ir i praktiken ocksa privatpersoners
resor for ink6p. Med 6kad e-handel har efterfragan pa direktleverans okat, vilket vanligen gors med latt
lastbil eller andra sma distributionsfordon (Ranhagen, 2022, s. 26).

I takt med Okad efterfragan pa plats minskar mojligheten att parkera lastbil nira malpunkter. Ett alterna-
tiv dr lidngre transportstrackor med pirra eller elektriska palldragare. En annan mdjlighet &r att anvénda
decentraliserad logistik, med mindre fordon som utgar fran en eller flera distributionscentraler. Lastcykel
kan anvéndas i manga fall inom urban for detta i urban miljo och for hantverkare, post och bud (som i
figur 14). For bygglogistik kan 6kad samlastning minska antal kérda km.

Figur 14: Utkorning med lastcykel och bil i Kyoto. Foto fran forfattaren 2013-10-30
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5.3 Designprinciper och modeller
5.3.1 Overgripande principer for niitverk

En viktig funktion for trafiknétet &dr att erbjuda tillgdnglighet i form av fysisk mobilitet. Tillgidnglighet
kan ocksa nas genom digital tillgidnglighet och genom bebyggelsemonster som minskar avstanden till
onskade funktioner och personer (Sandberg och Wirnhjelm, 2022, s. 14). En stadsmissig bebyggelse
langs Gredelbyleden bidrar till alla utom digital tillgdnglighet.

Forflyttning &r inte enda funktionen for rummen 1 ett gatunét. Andra funktioner &r till exempel stadsliv,
ekosystemtjdnster, plats for teknisk infrastruktur, och angoring (Ranhagen, 2022, s. 22). VGU-guiden
(Wirsenius m. fl., 2021, s. 8) beskriver hur hur utformning bor ske i balans mellan omgivningens ansprak,
trafikens ansprak, viktiga egenskaper och villkor, dér stadsliv hor till omgivningens ansprak. Miljo, hilsa
och trafiksikerhet riknas diar som egenskaper av hiansynskaraktir, men kan ses som mal i sig, och till
exempel aktiv transport som vig dit.

Pa nitverksniva finns flera sitt att gynna hallbart resande. Stadsplanering for nérhet dr en viktig ut-
gangspunkt (Palm och Singh, 2022, s. 42). For cykeltrafik &r viktiga egenskaper enligt CROW-manualen
(Groot, 2016, s. 31) att nitet dr sammanhdiingande till alla relevanta destinationer, direkthet i bade av-
stand och kortare restid dn motortrafik, attraktivitet med trygg utformning, tilltalande miljoer och urbana
funktioner i ndrheten, sdkerhet och god luftkvalitet, och bekvimlighet med fa stopp eller andra storande
moment. Ett mojligt ytterligare kriterium &r orienterbarhet, att nétet ar litt att forsta och navigera. Olika
cyklister stéller olika krav - yngre barn kréver sdrskild trafiksikerhet, medan manga mer “fordonsméssi-
ga” cyklister stiller storre krav pa framkomlighet. Detta behover inte innebéra separata nit, men att allas
behov tillgodoses fran olika platsers forutsittningar. Det kan till exempel innebéra kombinerad GC-vig i
park for de som onskar sékerhet primért genom lag hastighet, och cykelfartsgata for snabbare cyklister —
eller att bada grupperna anvinder en cykelvidg med separerad gangtrafik.

Gangtrafik har kortare rackvidd #n cykel. Faktiskt avstand paverkar mest valet (Palm och Singh, 2022,
s. 43). Faktorer som kan paverka navigerbarhet och upplevt avstand dr ocksa antal gaturum enligt space
syntax (Hillier och Hanson, 1989), eller antal linkar enligt natural streets (Jiang m. fl., 2008).

Gang- och cykelnit kan delas in i rekreativa och funktionella nit (Palm och Singh, 2022, s. 51) . Niten kan
ocksa delas in i huvud- och lokalnit, med huvudnit for cykel ocksa pa regional niva. Alla destinationer
ska ga att na tryggt nattetid, i ett sammanhéngande nattnit (Palm och Singh, 2022, s. 55). Trygga ldnkar
kidnnetecknas bland annat av overblickbarhet, andra trafikanter i rorelse och verksamheter som har 6ppet
kvillstid 1 ndrheten (Sandberg m. fl., 2022a, s. 102).

En annan princip som beror titorten och diarmed trafiksystemet som helhet dr den ekologiska strukturen,
dér grona kilar och korridorer &r viktiga for att ge en sammanhédngande gron infrastruktur. Se till exempel
Zinko m. fl. (2018) for en 6versikt om grona strukturer pa urban niva.

5.3.2 Val av firdmedel

Tva generella principer ar hela resan och fardmedelsmatrisen. Den forsta innebér att planering av trans-
porter ocksa tar hiansyn till resenérers faktiska start- och malpunkter, vilket ofta innebér flera firdmedel
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(Sandberg m. fl., 2022b, s. 8). Att ha hela resan i beaktande ir till nytta for mer realistiska modeller, bittre
bytespunkter, samordnade trafiksystem och att digitala verktyg utgar fran resenérers behov.

Fiirdmedelsmatrisen beskrivs av Walle (2004) som en syn pa firdmedel med storre mangfald och olika
fordon efter behov. Detta i kontrast till att se firdmedel som en progression — till exempel fran springcykel
till vanlig cykel, moped, liten bil och stor bil — dir storre ses som béttre och mer “riktig” trafik .

En mekanism som ocksa kan leda till bilnormativitet &dr stigheroende. Stigberoende kring firdmedlet
“egen bil” dr vanligt bade privat och systematiskt: Med egen bil riknar de flesta bara pa marginalkost-
naden for enskilda resor. Beteendemassigt blir det ocksa enklast att vilja egen bil om den star utanfor
entrén, och resendren vet hur man tar sig till platser i huvudsak med bil. Systematiskt innebér det efter-
fragan pa framkomlighet for biltrafik, dven om ett alternativ med hogre grad av hallbar mobilitet skulle
ge bittre tillgdnglighet totalt och hogre viarden pa manga andra kvaliteter for ortens invanare.

En strategisk 16sning for att undvika manga av dessa inlasningseffekter kan vara att fardmedlet bil i hogre
grad anvinds via pool, dir man som resendr slipper initial investering men betalar hela kostnaden varje
resa. Den hallbara utveckling som pekas ut i detta dokument forutsitter att bade pooler och 6vrig mobility
management anvands for att bryta bilnormativitet, och att det finns en politisk vilja att arbeta langsiktigt,
systematiskt och med god medborgerlig foérankring for detta.

5.3.3 Principer for gaturum

En viktig princip, som ocksa finns direkt i uppdraget fran versiktsplanen, ar att gator i hog grad ock-
sa dr rum for vistelse och stadsliv. Konceptet Smarta gator (Ranhagen, 2022) beskriver hur livskvalitet
i gaturummet gynnas av folktithet, varierad anviandning, nirhet till service, aktiva bottenvaningar, ga-
turummets kvalitet som motesplats, varierad arkitektur och lag hastighet. Manga av dessa principer ar i
linje med klassiska Jacobs (1961). Aven méngfunktionalitet och ekosystemtjinster dr viktiga for smarta
gator, liksom flexibel utformning for att kunna mota dndrade av behov och testa l6sningar.

TRAST-metodiken (Sandberg och Wirnhjelm, 2022, s. 18) klassificerar gator i frirum, mjuktrafikrum och
transportrum. Den kan anvindas hér ocksa, men med viss modifikation: att huvudnitet for cykeltrafik —
sarskilt i huvudscenariot och scenario cykel — kan behdva mer trafikmissig utformning. Samma klassifi-
kation anvands i VGU-guiden (Wirsenius m. fl., 2021, s. 43), som dr nagot begrénsad i rekommendationer
— det skulle mycket vil ga att ha till exempel flerbostads- eller villaomraden med frirum. I scenarion dir
cykel dominerar trafiken, kan storre hinsyn behovas till gaende dn vad VGU-guiden (Wirsenius m. fl.,
2021, s. 52) rekommenderar.

For att hantera matrisen av fordon och mangfalden av gaende och cyklister, med eller utan funktionshin-
der, r universell utformning (Boverket, 2023) anvindbar. Det innebér att bygga tillgdngligt fran borjan,
med utformning som passar en stor variation i preferenser och formagor. En miljo som passar rullstol
ar till exempel ocksa bra for barnvagn, och ett cykelnit av hog kvalitet underlittar ocksa for trafikanter
1 elektriska hjdlpmedelsfordon (Wagenbuur, 2012). For god tillgidnglighet behover behov ses dver med
systematiskt, till exempel doftmiljo vid allergi, tillgang till toaletter och en ldttnavigerad miljo som stéller
laga kognitiva krav. Den behover ocksa hantera mojliga konflikter, till exempel mellan frihet fran kanter
for trafikanter pa hjul, och behovet av ledstrak for trafikanter med synnedséttning.

I huvudnitet for cykel kan storre bredder dn kraven 1 VGU (2012, s. 246) behovas, eftersom bredare
cyklar som lastcyklar forekommer, liksom storre skillnad i hastighet med elcyklar Palm och Singh (2022,
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s. 86). Typfordonen i GCM-handboken och Smarta gator (Ranhagen, 2022, s. 52) behover kompletteras
med tvahjulig lastcykel och cykel med kérra tillkopplad — specifikt att dessa har storre liangd, ca 2,6
(Bakfiets.nl, 2025) — 2,8 m (Bulten Bike, 2025).

Gron infrastruktur dr viktig dven pa gaturumskala. Vixtbaddar och trdd kan bidra till trivsel och men-
tal hilsa, biologisk mangfald och ekosystemtjénster som omhéndertagande av dagvatten och bittre luft
(Ranhagen, 2022, s. 92). Trad i gatumiljo bidrar med skugga och svalka — det kan skilja 10-20 °C pa
gatuniva med och utan trid Wikenstahl (2014).

5.4 Scenarion

Fyra scenarion presenteras nedan. De dr i huvudsak explorativa utifrain mojlig teknisk utveckling och
politisk inriktning. Alla géller i forsta hand trafikforsorjningen inom Knivsta och Alsike titorter med nér-
liggande landsbygd. For regional pendling forutsitts i samtliga scenarion att kollektivtrafik pa jarnvig
kommer ha en stark roll. Ett scenario med hog andel biltrafik har ungefir dagens andel regional bilpend-
ling, och ett scenario med cykel i viss man en nagot hogre andel regional cykelpendling, i det senare fallet
framfor allt till Uppsala, Mérsta och Sigtuna.

En oversikt 6ver fardmedelsandelar i respektive scenario finns i tabell 4. Biltrafiken minskar kraftig i alla
scenarion utom bil + gang, vilket dr vil genomforbart baserat pa bade tétortens struktur och de pendlings-
monster som finns, och ir i enlighet med nationella klimatmal (Naturvardsverket, 2024). Minskningen av
bil (passagerare) ir inte lika kraftig, motiverat med att enpersonsresor ir littast att erséitta. Regional bil-
pendling ersitts med till tagpendling, delvis ocksa av Knivsta kommuns mal att 6ka andelen arbetsplatser
inom kommunen. Taxi beriknas 6ka ndr andelen hushall med tillgang till egen bil minskar, och — med
storre osdkerhet — for att sjdlvkorande fordon utvecklas. Eftersom fordonen ur ett stadsmiljoperspektiv
liknar bil, behover de anvidndas med varsamhet for att undvika biltrafikens nackdelar (Ranhagen, 2022,
s. 28), och har storst potential i scenario bil + gang.

En utvirdering av respektive scenario utifran maluppfyllelse finns i tabell 5 pa foljande sida. I enlig-
het med Sandberg och Wirnhjelm (2022, s. 38) viljs ett scenario ut som huvudsakligt forslag, hér det
kombinerade scenariot med cykel, kollektivtrafik och gang.

Tabell 4: Firdmedelsandelar i scenarion, andel totalt av resor (%)

Fiérdmedel Nuldge Bil + gang Kollektivtrafik + gang Cykel Kombinerat
Tag 26 22 40 40 40
Buss 8 10 50 10 20
Bil (forare) 44 45 12 8 8
Bil (passagerare) 11 8 6 5 5
Cykel (forare eller passagerare) 8 10 10 60 50
Gang 29 25 55 35 40
Taxi 1 5 5 2 2
Annat 1 1 1 2 2
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Tabell 5: Maluppfyllelse for hela Knivsta tdtort i olika scenarion. 1 dr lagst kvalitet, 5 dr hogst

Kriterium Nuldge Bil + gang Kollektivtrafik + gang Cykel Kombinerat
Stadsliv 3 2 4.5 4 4.5
Tillgidnglighet gang 2 2 4 4 4
Tillgénglighet cykel 2 2 4 5 4.5
Tillgidnglighet bil 4 3.5 3 3 3
Tillgénglighet buss (som resenir) 1 1 5 3.5 4.5
Utryckning 3 2.5 3 3 3
Barns rorlighet 2.5 2 3 4 4
Funktionshinder 2 2 4 3.5 4
Trygghet 2 2 4 4 4
Trafiksdkerhet 2 2 4 5 4.5
Lokal milj6 / folkhilsa 2 2 3 5 5
Gronstruktur 3 2 4 4.5 4.5
Markanvindning 2 1.5 4 4 4
Klimat 2 2 4 4.5 4.5

5.4.1 Bil + gang

I detta scenario sker resor ungefir som idag med 45 - 50% bil. Bilar kan vara privata eller dgda via pool.
En mindre justering har gjorts fran gang till bil och cykel for att en vixande tétort, sérskilt bilbaserad,
innebir storre avstand. Detta scenario innebar minst fordndring i beteende, men kriver stora investeringar
for biltrafiken. Scenariot innebir samst maluppfyllelse, inte minst for barns rorlighet och miljo. Med de
méngder biltrafik som kan komma i fraga kan ocksa tillgdngligheten med bil delvis bli sdmre.

5.4.2 Kollektivtrafik + gang

I detta scenario sker en stor andel av resor dven inom titorten med kollektivtrafik + gang, med rena
gangresor som nist vanligast. Detta scenario ger en hog maluppfyllelse, dr tekniskt mojligt, men relativt
osannolikt att kunna genomfora i en tétort sa liten som Knivsta om bade cykel och bil ar tillgingliga.
Som jamforelse sker 36% av resorna i Stockholm stad, Solna och Sundbyberg Johansson (2020, s. 7)
med kollektivtrafik, &ven om andelen dr hogre i rusningstid.

543 Cykel

Cyklister har ndstan samma mojligheter att komma nira malpunkter som som géende, och har samtidigt
langre rackvidd — inom Knivsta och Alsike titorter nas de flesta malpunkter inom 15 minuter. Detta gor
att cykel kombinerat med kollektivtrafik eller bil dr mindre relevant for resor inom tditorten, da cykel
ensam vanligen dr konkurrenskraftigare. For resor utanfor titorten dr bada kombinationerna relevanta,
till exempel genom cykel till taget eller infartsparkering + fortsatt resa med cykel.
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I detta scenario sker storre delen — ungefar 60% — av resorna inom tétorten i rusningstrafik med cykel. En
sadan utveckling ar fullt mojlig utifran lokala och regionala resemonster, dven om cykeltrafikens férd-
medelsandel dr hogre dn vad som astadkommits i till exempel Uppsala eller Képenhamn. Detta scenario
innebidr en mycket hog maluppfyllelse pa de flesta punkter.

5.4.4 Kombinerat cykel, kollektivtrafik och gang

Ett kombinerat scenario, med cykel, gang och direfter kollektivtrafik som vanligaste firdmedel inom
tatorten har flera fordelar. En mangfald av alternativ attraherar fler resendrer till hallbara firdmedel,
med Okad totala andel hallbart resande och 6kad maluppfyllelse som resultat. Att utveckla flera hall-
bara fardmedel dr ocksa i linje med vad 6versiktsplanen pekar ut. Detta kombinerade scenario dr valt som
huvudforslag, med liknande maluppfyllelse som cykel, men nagot storre mojligheter att na dit.

I detta huvudscenario viljs ocksa ett monster for varudistribution ut, nimligen en hog andel decentra-
liserad logistik for vardagliga leveranser, med lastcykel, och sma elektriska fordon. Normalstor lastbil
ska ha mojlighet att komma fram for skrymmande leveranser. Sirskilda krav stélls da pa sikt fran forar-
hytt och miljoprestanda. Tider pa dagen for leverans begriansas nir det behdvs for att undvika storningar.
Bygglogistik samordnas, med angoring inom byggomradet eller pa flexytor enligt TA-plan.

5.5 Prognoser om demografi och trafik

Befolkningen i Knivsta kommun &r just nu ca 21 000 personer, varav ca 10 000 i1 Knivsta tédtort (Knivsta
kommun, 2024). I dversiktsplanen (Knivsta Kommun, 2017, s. 17) beriknas befolkningen i kommunen
vara 23 000 — 45 000 personer ar 2035 och 29 000 - 93 000 personer ar 2050. En stor del av tillvixten
ska ske 1 Knivsta titort, vilket kan innebéra 20 000 - 60 000 invanare ar 2050.

Maingden nuvarande kollektivtrafik finns i tabell 6 pa sidan 27, métt som antal turer fran resecentrum
och utat. Som jamforelse finns ocksa Sundsvall, Karlstad (bada med ungefiar 60 000 invanare idag) och
Uppsala. En tur riknas om den har minst ett uppehall inom 500 m fran resecentrum, och nagot uppehall
efterat minst 1 km bort. Slagningen ér gjord for trafiken 2025-01-09, och baserad pa data fran Trafiklab
(2023). Resultaten finns ocksa som graf i figur 15 pa foljande sida.

Trafikmétning for snittet Over jarnvédgen finns inte i NVDB (Trafikverket, 2020), men anslutande vigar
pa vistra sidan har totalt 5000 — 10000 fordon / arsmedeldygn. Utifran att lokal trafik tillkommer, kan
bron uppskattas ha ungefar 6000 — 10 000 fordon / dygn, varav en stor del dr motorfordon.

Inom detta projekt har det inte funnits utrymme att géra kvalificerade prognoser av trafikvolymer; fram-
tida volymer nedanfor dr dirfor 1 hogsta grad skattningar.

Gangtrafiken antas ligga pa upp till 15 000 personer / dygn pa bron och fram till punkt 2 anslutning i
plan. For cykeltrafiken antas flodet pa de mest trafikerade straken i huvudscenariot och scenario cykel ar
2050 vara upp till 10 000 fordon / medeldygn, med tydliga toppar morgon och eftermiddag.
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Antal bussresenirer beror i hog grad pa scenario. Effekten pa antal turer i hogtrafik dr under linjir*: en
okning av resandet sker ocksa med 6kad beldggningsgrad och storre fordon, inte bara fler turer. I scena-
rion bil + gang och cykel kommer antal avgangar vid hogsta timme vara 20 — 50 till 2050. I kombinerat
scenario dr det 40 — 90 avgédngar, och i det nagot spekulativa kollektivtrafik + gdng 80 — 200 avgangar.

I kombinerat scenario och befolkning > 30 000 personer antas ringlinjen i Knivsta (Knivsta Kommun,
2017, s. 44) och 1-2 linjer till i rusningstrafik ha en sd hog turtithet (10 minuter eller oftare) att nit-
verkseffekter uppstar (Rhudin m. fl., 2022, s. 104). Ringlinjen och flera andra linjer antas trafikera bron
over sparen. I scenario buss + gang och befolkning > 50 000 personer kan koncentrerad trafik innebira
att antal resenérer pa det mest trafikerade straket blir sa hog att BRT (bus rapid transit) eller sparvig
kan Overvigas, for att undvika att fordonen inte hamnar i ko eller hindrar korsande trafik. Detta &r likt
resonemangen hos Uppsala kommun (2023).

I alla scenarion utom bil + gang minskar biltrafiken lings Gredelbyleden i absoluta tal. Vid befolkning <
40 000 personer minskar ocksa biltrafiken totalt i kommunen. Scenario bil + gang har biltrafik ungefir
som idag pa leden, och 2-6 ganger fler bilresor i titorten (trafikarbetet i personkm kan 6ka mer pa grund
av liangre avstand) ar 2050. Alla scenarion forutsitter en ny forbindelse for motortrafik utanfor tétorten.

Turer i kollektivtrafiken i Knivsta Turer i kollektivtrafiken i Sundsvall
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Figur 15: Turer fran resecentrum 6ver dygnet

4 Antal bussresenirer beriknades fran befolkning i titorten med firdmedelsandelar fran Sundsvalls kommun (2022) och
Linkopings kommun (2023). Fran detta beriknades sambandet mellan antal bussresenirer r och antal turer ¢ per timme i

hogtrafik i Knivsta, Motala, Sundsvall, Karlstad, Eskilstuna, Linkoping och Uppsala till ¢ = 0.0055r 4+ 9.81n(r) — 60 med
R* ~ 0.96.
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Tabell 6: Turer fran resecentrum i Knivsta, Sundsvall, Karlstad och Uppsala
Knivsta Sundsvall  Karlstad Uppsala
Timme Tag Buss Tag Buss Tag Buss Tag Buss

0 5 5 0 0 0 3 2 47
1 0 2 0 0 0 0 1 8

2 0 2 0 0 0 1 0 1

3 0 2 0 0 0 3 0 2

4 2 2 2 0 1 5 5 40
5 6 6 4 8 1 37 6 105
6 7 11 2 25 7 88 10 155
7 11 11 1 34 3 97 14 188
8 8 9 4 36 5 104 13 187
9 8 9 3 30 3 87 10 155
10 8 10 2 24 3 82 12 140
11 8 10 1 23 5 81 10 134
12 8 9 3 27 2 86 12 139
13 8 10 2 26 3 81 10 143
14 8 10 5 35 4 93 11 164
15 8 9 3 39 3 103 10 183
16 9 11 5 41 6 102 10 202
17 10 9 1 39 2 91 13 188
18 8 10 2 20 4 75 12 167
19 8 9 3 15 4 65 11 134
20 8 9 2 11 6 57 9 103
21 8 8 1 13 0 53 9 94
22 8 7 2 10 4 43 7 79
23 6 6 1 2 0 38 5 71
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6 Forslag pa utformning

6.1 Funktionskrav

Vignitet ska utformas med prioritering gang, cykel, kollektivtrafik och 6vrig motortrafik. Alla bebyggda
delar ska ha korsningar Gver vigen pa hogst 150 m avstand for att minska barridreffekter. Gaende och
cykel ska ha korsningar med vijningsplikt for motorfordon. I scenario kollektivtrafik + gang prioriteras
ddremot framkomlighet for buss nir gang eller cykel korsar en stomlinje.

Huvudnitet for gang ska vara utformat sa personer med rullstol / barnvagn kan moétas utan att ta andra
trafikytor i ansprak, och ha gott om plats att stanna. Huvudnitet for cykel ska vara utformat sa cyklister
kan halla 30 - 40 km/h, och 20 km/h i korsningar dér de inte svinger. I rusningstrafik ska en snitthastighet
pa 20 km/h vara mojlig lings leden. En lastcyklist ska kunna kdra om en annan, och vanliga cyklister ska
kunna kora om en lastcyklist utan att anvinda métande korfilt.

Omradet ska ha mycket hog trafiksikerhet och hog trygghet aret och dygnet runt. Gaturummet ska vara
l4ttldst aret om och dygnet om, och ha god vigvisning. Cyklister ska separeras fran gaende med mer &n
malning i alla ldnkar som &r huvudnit. Utformning, utférande och fritt rum for gang och cykel ska ha en
forlatande design, anvidnda universell utformning och ge hog komfort. Exkluderande utformning ska inte
anvindas. Trappor ska ha alternativ i ndarheten, och i huvudnitet for gang ska hiss ska finnas vid trappor
over 5 m. Sittplatser ska finnas pa som hogst 25 m avstand vister om Gredelbyvigen, och 100 m i 6vrigt.

Korbanor ska vara utformade sa att buss och utryckningstrafik har god tillgéinglighet, med liten hojd- och
sidoacceleration for bussresenirer, och sa motorfordon haller sidker hastighet for alla punkter.

Lastzoner / flexytor ska finnas tillrdackligt for distribution och tillfdlliga arrangemang. Stoldsidker cykel-
parkering ska finnas inom 25 m fran malpunkter, stold- och viadersidker inom 40m. I nya byggnader 6ver
200 m? ska cykelparkering finnas inomhus med barridrfri atkomst for alla typer av cykel. Markparkering
for bil ska inte anvdndas, forutom RH-parkering. Utformningen ska fungera vél med snordjning, och upp
till 20 cm snofall ska kunna lagras lokalt. Omradet ska ha gott om grona inslag i gaturummet och lokalt
omhindertagande av dagvatten. Teknisk infrastruktur ska normalt dras i kulvert. Hela utformningen ska
vara létt att anpassa efter indrade behov eller forsok med ny utformning.
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6.2 Overgripande utformning
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Figur 16: Oversikt 6ver huvudforslaget. Data for befintliga objekt © Open Streetmap

For onskad funktion finns flera utformningsalternativ. Framfor allt om cykelvig pa varje sida ska vara
enkel- eller dubbelriktad, dédr bada har for- och nackdelar (Palm och Singh, 2022, s. 83). Aven hastighet
30 eller 40 km/h och prioritering med eller utan signalreglering i korsningarna dr mdjliga att variera.

Gredelbyleden utformas hir som huvudgata med hastighetsbegriansning 30 km/h f6r motortrafik, bebyg-
gelse med entré mot gatan, separering mellan gang, cykel och motortrafik, och prioriterade korsningar for
gang och cykel bade lings och 6ver leden. Utformning sker generellt enligt Smarta gator. Gatutypen kan
i terminologin dér (Ranhagen, 2022, s. 152) ses som hogfartsgata pa grund av separeringen av korfélten
med busstrafik, dven om hastigheten dr 30 km/h for motortrafik. Fordonsmassig cykeltrafik gor att gatan
ocksa delvis liknar en flerfartsgata. -10

Gatan har i mitten tva korfalt pa 3,25 m, total bredd 7 m (Trafikverket, 2024b, s. 223). Bredd utgar fran
mote mellan tva dimensionerande fordon, vilket dr bussar i linjetrafik. Pa varje sida finns enkelriktad
cykelbana pa 3,5 m, flexytor och en gangvig pa minst 4 m bredd. Cykelbanor anvinds i stéllet for cy-
kelfalt for hogre sakerhet Groot (2016, s. 108). Enkel- eller dubbelriktning, och bredd gang/cykel ska ga
att dndra enkelt i test. Bredden pa cykelbana ir baserat pa rekommendation fran Stockholm stad (Palm
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och Singh, 2022, s. 87) och CROW (Groot, 2016, s. 237). Korsande cykelvigar har vijningsplikt mot
cykelvig lidngs leden.

I scenarion med lidgre cykling kan bredden minskas, men med planberedskap att 6ka bredden. I scenario
bil + gang dr cykelbanorna enkelriktade for att minska risken fran biltrafiken i korsningar. I scenario
kollektivtrafik + gang dr korsningarna over leden inte prioriterade for cykel.

Korsningar gors upphdjda till gang och cykelbanornas niva, med ett bussvénligt gupp (Trafikverket,
2024b, s. 300) for motortrafiken 5 m innan Gvergangsstille. Gang- och cykelbanor markeras genom-
gaende, med kantsten mot korbanan. Markering enligt (Groot, 2016, s. 287) eller med cykelsymboler bor
provas om cykelbanorna gors dubbelriktade pa forsok.

Gaturummet ska ha gott om trid, och vixtbdddar som bidrar till dagvattenhantering. Tridd bor vara av
olika storlek och art, sa att alla inte behover ersittas samtidigt. Cykelparkering under trdd ska ha tak.
Dir vigen griansar mot park ska enbart vixter under 0,5 m hojd anvindas inom 4-5 m nédrmast vigen for
trygghet. Trad kan sta inom 2 m om kronan borjar minst 2,2 m Gver gatuniva.

En 6versikt 6ver huvudforslaget finns i figur 16 pa foregaende sida.

6.3 Trafikregleringar

I huvudalternativet, scenario cykel och scenario kollektivtrafik + gang forutsétts Knivsta ha en en struktur
dédr genomfartstrafik med bil genom centrum &r begrinsad, och i stillet hinvisas till en yttre forbindelse
vid Nor. Strickan omedelbart vid jarnvédgen &r i dessa fall oppen for gang, cykel, kollektivtrafik, taxi,
RH-transporter och leveranser. I scenario bil + gang dr den dessutom Oppen for allmén biltrafik. I det
senare scenariot Okar behovet av signalprioritering och sirskilda korfélt for kollektivtrafik, for att kunna
ge framkomlighet och punktlighet (Wirsenius m. fl., 2021, s. 52).

I alla scenarion utom bil + gang forutsitts ocksa den stadsmissiga bebyggelsen i och kring Knivsta
centrum ha en superblock-struktur (The Index Project, 2023), dér de flesta gator inte dr 6ppna for annan
biltrafik an RH-transporter, leveranser och liknande. Biltrafik i 6vrigt bor regleras med miljozon klass 3.
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6.4 Utformning vid jarnvigen
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Figur 17: Utformning 1 huvudscenariot vid punkt 1-4. Data for befintliga objekt © Open Streetmap

Nir en vig korsar en jarnvig planskilt, kan det under ritt geometriska forutséttningar ga att ansluta vigen
med trappor / rulltrappor och hiss fran direkt till plattform, och ge kortare byten for resenédrer jamfort
med en vanlig gangtunnel eller bro med bussar och cykelparkering i samma plan som sparen. Sadana
16sningar finns i Freiburg am Breisgau i Tyskland (figur 19 pa sidan 34), Molndal (Visttrafik, 2025),
Barkarby (Jarfilla kommun, 2025), Stockholm Centralstation (Stockholms Lokaltrafik, 2024, plats K, L.
och R, S, T) och har foreslagits for Alsike i stadsutvecklingsstrategin (Knivsta kommun, 2022). I detta
forslag finns en anslutning mellan Gredelbyledens bro och plattformen vid Knivsta station (punkt 1 pa
kartan) i samtliga scenarion, med beredskap for nya plattformar. En sddan anslutning kriver en nagot
justerad spargeometri, vilket kan vara mojligt i samband med ombyggnaden av sparomradet.

Overblickbarheten i en station pa bro jaimfort med tunnel #r positiv for orienterbarhet Sandberg m. fl.
(2022b, s. 104) och trygghet (Rhudin m. fl., 2022, s. 210). Stationsanldggningen foreslas av liknande
skdl goras i ett plan. Tekniska utrymmen dr dock mojliga en vaning under — minsta fri hojd fran rélsens
overkant till golvets underkant dr 6.5 m, vilket lamnar ca 2.2 m fritt Sandberg m. fl. (2022b, s. 104).

Utover kortare bytesvig, kan hallplatser pa bron ocksa ge kortare restid till stationen med kollektivtrafik,
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da kortiden fran flera delar av kommunen till bron dr ldgre 4n till nuvarande station. I forslaget dr hall-
platserna inte avsedda for tidsreglering, utan enbart resandeutbyte. Nir samordning behdvs mellan buss
och tag sker i detta fall tidsreglering pa annan plats dven om bron anvinds som huvudsaklig bytesplats.
Det kan ske till exempel genom linjen fortsitter genom centrum pa Ostra eller viéstra sidan av jarnvi-
gen och sedan vinder. Utan tidsreglering racker hallplats i form av en kollektivtrafikgata (Rhudin m. fl.,
2022, s. 216) med hallplatsldgen pa respektive sida placerade i fardriktningen efter ett centralt beldget
overgangsstille eller gangpassage. I huvudscenariot berdknas upp till 30 bussar / timme och riktning i
hogtrafik, vilket kriver 3 héllplatsligen per riktning (Rhudin m. fl., 2022, s. 217). Overgéngsstillet har
en refug med bredd 2,5 m for att rymma dven cykel + Kérra. I scenario buss + gang krivs upp till 6 hall-
platsldgen per riktning, och utformning med flera hallplatsldgen i bredd. Avstandet mellan rulltrappans
nedfart och huvudfirdvig lings bron ska vara sa stort att det vid behov i framtiden gar att ldgga in en
storre hallplatsanldggning eller andra trafikfunktioner.

I huvudalternativet och scenario cykel foreslas en bemannad (gidrna i kombination med sparr eller ser-
vering) cykelparkering inomhus nira rulltrapporna till plattform. I scenario kollektivtrafik + gang och
scenario bil + gang ersitts denna i stillet med obemannad parkering med viaderskydd och lasbagar, vid
behov kompletterad med cykelboxar som kan hyras per manad. En skiss fran denna anldggning finns i
figur 18 pa nista sida. For scenario bil + gang foreslas inte en motsvarande anldggning direkt vid trap-
porna, framfor allt pa grund av den storre plats bilparkering kriaver. Med en hog grad av helt sjdlvkorande
bilar kan dock en form av taxiangoring kunna fylla en funktion liknande kollektivtrafikens hallplatser.
”Kiss and ride” med bil gar ocksa att ordna pa bron i detta scenario.

6.5 Utformning vid Centralvigen under jirnvagsbron

Nuvarande markparkering for bil mellan an och Centralvigen ersitts med park, med tydlig koppling
till an. Detaljer om detta behover utredas vidare, sédrskilt om en ny plattform tillkommer. I detta forslag
rekommenderas en bred trappa ndrmare sparen for att markera en tydlig stationsentré. I huvudscenariot
och scenario cykel finns ocksa anslutande cykelvigar fran denna punkt till bade Ostmaéstargatan i centrum
och till cykelvidgen norr om Hogasskolan. Den s6dra rampen dr ca 340 m lang, med lutning pa ca 2.5%.
Detta ger plats for vilplan inom 5%-grinsen i VGU (Trafikverket, 2024b, s. 279), men den stora totala
hojdskillnaden pa 8.3 m gor att det ocksa bor finnas hiss i alla fall vid korsningen mellan Gredelbyleden
och Centralviagen. En karta 6ver forslaget i punkt 1-4 finns i figur 17 pa foregaende sida.
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Figur 18: Idéskiss dver cykelparkering 6ver sparen + ramp till Ostméstargatan
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Figur 19: Hallplatser pa bro i Freiburg am Breisgau. Foto av forfattaren 2018-06-28
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6.6 Utformning fran Centralvigen till Gredelbyvigen

Fran Centralvigen och osterut (punkt 2) kantas Gredelbyleden i forslaget av stadsméssig bebyggelse. Hu-
sen narmast Centralvigen har fasad mot bade denna och Gredelbyleden, med fler vaningar mot Central-
viagen — en utformning som redan finns vid Gredelbyleden véster om jdrnvigen. Under leden anlidggs ett
parkeringsgarage for bil, med angoring for bil fran 6vre Centralvigen och anslutning till fots &ven mot
nedre Centralvigen. I scenario bil + gang 6kas kapaciteten i detta garage. En skiss ver korsningen vid
punkt 3 finns i figur 21 pa nista sida, och en gatuprofil for strackan 2-3 i figur 22 pa foljande sida.

En planskild korsning foreslas under Gredelbyleden i en forlingning av Disponentgatan (mellan punkt 3
och 4), som knyter ihop det bilfria superblock-omradet i centrum med cykelnitet vid Hogasen. En sadan
korsning kriver sirskilt utformning for trygghet — den bor ha gott om dagsljus, och uppfattas som bro
snarare dn tunnel (exempel i figur 20), med placering rakt i Disponentgatans forlangning i lingd och
hojd. En mindre byggnad — till exempel café — mellan parken och leden Okar stadskaraktidren pa ovre
plan. Lokaler med aktivitet utanfor arbetstid bidrar till trygghet (Sandberg m. fl., 2022a, s. 115).

Passagen blir ocksa del av ett nytt gront strak fran Hogasen och astraket till Disponentbacken. Hogasen
kan med fordel behalla en nagot vildare karaktir, men Disponentbacken far tillbaka karaktiren av park.

Oster om detta grona strak foreslds, i samarbete med fastighetsigaren, bebyggelse pa det som nu ir
grasbevuxen slidnt och BRF-parkeringar pa norra sidan av leden (punkt 4). Denna bebyggelse bor ha
bottenvaningar med plats for handel, mindre verksamheter eller foreningar. De stora triden vid vigen,
bland annat kérrek, bevaras i befintligt eller nytt ldge.

Figur 20: Bittre sikt genom kontinuitet 1 Groningen. Foto av forfattaren 2015-08-12
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Figur 22: Gatuprofil mellan punkt 2 och 3
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6.7 Utformning fran Gredelbyvigen till Boingsvigen
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Figur 23: Utformning i huvudscenariot vid punkt 5-10. Data for befintliga objekt © Open Streetmap

Fran korsningen med Hogasvigen (punkt 5) anldggs en ny GC-vig lings med Hiradsvéigen (som idag
helt saknar koppling till leden), och vidare till Gredelbyvigen. Detta ger en genare viag for manga resor
fran norra Knivsta och Alsike till centrum, och ersitter tillsammans med den nya planskilda korsningen
nuvarande GC-tunnel. Omradet mellan denna nya GC-vig, leden och Gredelbyvigen anviands som park,
med enstaka av nuvarande buskage bevarade.

Mellan Hogasvigen och Forngravsvigen dr utrymmet begréinsat (punkt 6 till 7), och enbart en mindre
justering med borttagen mittbarrizr och justerade bullerskydd foreslas, for att kunna rymma GC-vig pa
bada sidor med uppdelning. Matten for gang och cykel behdver hir frangas. En ny byggnad kan placeras
vid punkt 6, och skulle kunna innehalla till exempel en fritidsgard (nagot som saknas i Knivsta idag).

Mellan Forngravsvigen och Boidngsvigen foreslas bebyggelse 6ster om leden. Bebyggelsen gors bara i
samma hojd som villaomradet, kring punkt 8 och 9. Omradet ndrmast Forngravsvigen skyddas for att
vdrna fornminnen och en vérdefull blomsterdng. Nya korsningar for GC-trafik over leden kommer till
dels vid Triangelvégens sodra del (punkt 8), dels mellan Daggvégen och Harullsvigen (punkt 9).

En karta 6ver forslaget i punkt 5-10 finns i figur 17 pa sidan 31.
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6.8 Hallplatser for kollektivtrafik

Mojliga héllplatsldgen for kollektivtrafik finns utpekade i figur 16 pa sidan 29. Hallplatsavstanden pa 300
- 500 m &r kortare dn de 600 - 800 m rekommenderade i kollektivtrafikhandboken (Rhudin m. fl., 2022, s.
101), men foljer resonemanget att avstanden kan vara kortare for lokal trafik i titbebyggt omrade. Enligt
Andersson och Wenehed (2024) har avstand till hallplats under 400 m lag betydelse for kollektivtrafikens
attraktivitet, vilket dr ett argument for att i alla fall viss trafik stannar vid farre hallplatser.

Utover stationen foreslas en hallplats vid Gredelbyvigen (punkt 4). Denna ger god anslutning till norra
delen av centrum, livsmedelshandel och Hogasskolan. Resandeutbyte pa platsen kan ocksa bidra till
trygghet i den planskilda passagen.

Nasta héllplatsldge ar beldget punkt 8, vid Triangelvigen. Det betjdnar framfor allt flerbostadshusen och
villakvarten i ndrheten, men kan ocksa ha viss upptagning fran Gredelby.

6.9 Etapper

Flera delar av omgestaltningen kan goras separat fran varandra, utifran tidplan for fyrsparet och behov fér
lokalforsorjning. Delarna pa bron 6ver sparet, strickan fran ICA till Gredelbyvigen inklusive ny planskild
passage (punkt 2-4), bebyggelse norr om leden (punkt 4-6) och bebyggelse soder om Kolidngsviagen kan
goras relativt oberoende av varandra. Ur stadsbyggnadssynpunkt &dr punkt 2-4 pa idag underutvecklad
mark bra att borja med. Punkt 1-2 behover f6lja fyrsparsprocessen. En reglering av trafikslag 6ver bron
kan ske nér en alternativ forbindelse &r pa plats, och behov fran kollektivtrafiken motiverar.

7 Effektbedomning

Diskussion om forslaget, och en effektbedomning under huvudscenariot finns nedanfér. Bedomningen dr
gjord med samma kriterier som i sektion 3.4.2 pa sidan 16.

Stadsliv och tillgiinglighet Omradet far generellt hoga virden for stadsliv. Nagra kriterier for stadsliv
i gatufunktionsindex (Ranhagen, 2022, s. 59) — framfor allt méngden entréer — uppfylls inte nir leden
gar pa bro vid Disponentbacken. A andra sidan #r detta omrade positivt for gronstruktur och rekreation.
Gangbanan vid leden kan anvéndas for 16ptraning, men just parkerna under respektive bro, eller naturen
vid Hogasen och Forngravsvigen ir troligen ofta attraktivare.

Tillgdngligheten med gang, cykel och buss Okar avsevirt. Brister som aterstar ar att hojdskillnaderna i
sig krdver viss anstringning och ger vissa omvégar och barridreffekter. For buss kan kérbanan ge niira
samma framkomlighet som kollektivtrafikfilt.

Tillgéngligheten med bil minskar nagot, men mdojligheten till angoring med alla sorters fordon Okar.
Tillgéngligheten med flera typer av funktionshinder okar tack vare kortare avstand, bittre angoring, och
hinsynstagande och universell design. Den dras ner nagot av en mer komplex gatumiljo.
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Det finns en viss konflikt mellan huvudgator i stadsméssiga gaturum, och barns rorlighet genom stora helt
bilfria strak — nagot som planskild SCAFT-utformning ofta erbjuder. Omradet léings leden blir &nda bittre
an nuliget for barns rorlighet, med langsammare och ldgre biltrafik, och bittre utformade korsningar.
Passagen vid Disponentbacken ger ocksa en helt bilfri forbindelse.

Trygghet och trafiksikerhet Tryggheten forvintas 6ka betydligt med hogre grad av stadsliv. Omraden
som kan behova sirskild hdnsyn dr Centralvigen under bron och passagen vid Disponentbacken.

Trafiksdkerheten blir avsevirt forbattrad, med hastighetsgrans 30 km/h, separering av gang och cykel,
sikrade korsningar och kortare korsningsavstind. Overblickbarheten ckar pé flera stillen, vilket &r posi-
tivt for bade trygghet och sékerhet.

Folkhilsa och miljo Utformningen med bebyggelse pa bada sidor kan ha vissa risker jamfort med
Oppna ytor, men luftkvalitet forvintas bli mycket béttre i forslaget, framfor allt pa grund av ldgre andel
biltrafik, trdd i gaturummet och miljozon. Buffertverkan for villakvarteren vid punkt 8 — 10 beddms
vara god med bebyggelse, och behovet av buffert minskar med minskad biltrafik. Partikelutslédppen fran
bussdick behover bevakas.

Gang- och cykelbanor och bebyggelse 6kar mangden hardgjorda ytor. Detta kompenseras delvis av att ta
bort markparkering vid stationen och ICA Kvantum. Vattenkvaliteten forvéntas bli béttre. Snohantering
blir ungefir som tidigare, men med renare sméltvatten.

Forslaget innebidr nya stora gronytor Oster om astraket och vister om Gredelbyvigen. Mindre ytor till-
kommer i nya kvarter. Skogsomradet soder om Bodngsvigen bebyggs, dven om en del tridd bor kunna sta
kvar mellan skogen. Detta har mindre paverkan pa ekologiska nétverk, da alternativa forbindelser finns
bade soder och norr om Koldngen. Nya vatmarker tillkommer inte i niarheten, vilket dr en viss brist.

Fasta fornlimningar finns i Estrids park, pa Gredelby kulle och nordvist om korsningen Gredelbyleden /
Forngravsvigen. Omradena kring alla dessa dr opaverkade i forslaget. Ingen skyddad byggnad paverkas
heller. Det kulturhistoriskt intressanta Disponentkullen blir framfor allt blir mer tillginglig for besokare,
och intrangen begrinsade.

Forslaget forvintas ha mycket positiva effekter pa folkhilsan, framfor allt genom att gynna aktiv trans-
port, men ocksa genom stadsliv, fler parker och bittre lokal miljokvalitet.
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Tabell 7: Forvintade kvaliteter langs leden i huvudscenariot. 1 dr lagst kvalitet, 5 dr hogst
Kvalitet Nuldge Forslaget
Stadsliv 1 4.5
Tillgdnglighet gdng 1.5 4
Tillgénglighet cykel 1.5 4

Tillgénglighet bil 4 3
Tillgénglighet buss 2 3.5
Utryckning 3 3
Angoring 1 4
Barns rorlighet 1.5 3.5
Funktionshinder 2 4
Trygghet 1.5 4
Trafiksdkerhet 2 4
Folkhilsa 1.5 4.5
Vatten 2 3
Luft 1.5 4
Gronstruktur 1.5 3.5
Markanvéndning 1 4.5
Klimat 1 4

Tillkdnnagivanden

Detta verk innehaller information fran OpenStreetMap, vilken finns tillgidnglig pa openstreetmap.org
under Open Database License (ODbL).
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