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Sammanfatining

Denna rapport syftar till att redovisa ett underlag for utformning av gaturum vid framtagning av
detaljplan. Rapporten preciserar aven nodvandiga I6sningar for att resor till fots, cykel, med
kollektivtrafik och bilpool ska viéljas fore bilagande och resor med egen bil. Studien
kompletterar pd sa satt tidigare genomforda mobilitets- och parkeringsutredning for Alsike
Nord etapp 2A.

Rapporten tar upp:
- Design av gaturum inom Alsike Nord etapp 2A.
- Motortrafikfloden med genomfort mobilitetspaket och utformning av gaturum
- Parkering for bilpoolsfordon
- Forslag till nasta steg for genomférande av stombuss Bus Rapid Transit (BRT) och ett
cykelinfrastrukturpaket.

Rapportens I6sningar ska bidra till Knivsta kommuns mal for planeringen av transportsystemet.
En viktig del &r att bidra till visionen i kommunens trafikstrategi om att Knivsta och Alsike ska
vara tydligt ssmmankopplade med intressanta och trivsamma strak, vilket innebar att en stor
del av tatortsbefolkningen gar, cyklar eller reser med kollektivtrafik. En variation av fardsatt
och resmojligheter ska skapas for att ge Knivsta kommuns invanare hog kvalitet i vardagen
och ett val fungerande livspussel.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Planering pagar for att bygga en ny stadsdel, Alsike Nord Etapp 2A. Den nya stadsdelen
anlaggs i anslutning till en ny jarnvagsstation pa stambanan mellan Uppsala och Stockholm.
Omradet planeras pa angsmark Oster om Bjorkkallevagen samt norr om Brunnbyvagen.
Stadsdelen ar en forsta del i en stérre utbyggnad av bebyggelsen i omradet. For
exploateringen har Knivsta kommun, Region Uppsala och staten en overenskommelse
(Regeringskansliet 2017). Overenskommelsen syftar till att mojliggora storre samlade
exploateringar med hallbart byggande och ett hallbart transportsystem for bl.a. Alsike.

Planomradet ags av det kommunala utvecklingsbolaget Alsike Fastighets AB. Bolaget har som
uppgift att utveckla stadsdelen Alsike.

1.2. Syfte
Rapportens syfte ar bl.a. att redovisa ett underlag for utformning av gaturum vid framtagning
av detaljplan.

Rapportens I6sningar ska bidra till Knivsta kommuns mal for planeringen av transportsystemet
(se Knivsta kommun 2014, sid 4; Knivsta kommun 2017a och b). En viktig del ar att bidra till
visionen i kommunens trafikstrategi om att Knivsta och Alsike ska vara tydligt
sammankopplade med intressanta och trivsamma strak, vilket innebar att en stor del av
tatortsbefolkningen gar, cyklar eller reser med kollektivtrafik. En variation av fardséatt och
resmaojligheter ska skapas for att ge Knivsta kommuns invanare hog kvalitet i vardagen och ett
val fungerande livspussel.

1.3. Planerad bebyggelse

1.3.1. Alsike Nord Etapp 2

Alsike Nord Etapp 2A planeras med en blandning av flerbostadshus (lagenheter) och
stadsradhus mm med 2-4 vaningar i 6stra och norra delarna av omradet. Utbyggnaden
innebar ungefar 600-700 bostader inom Alsike Nord Etapp 2A och kanske 2000 bostader i
inom Alsike Nords etapper. Bebyggelsen placeras som tidigare namnts med kort avstand till
Alsike station.

| hela Alsike planeras totalt 6000 nya bostader fram till och med ar 2057.

1.4. Knivsta kommuns madl
Knivstas trafikstrategi lagger fast en ny prioriteringsordning for planeringen av bebyggelse
och trafik i kommunen (Knivsta kommun 2014, sid 4):

“Gdang- och cykeltrafiken Gr de mest resurssndla trafikslagen vad gdller energiférbrukning,
markférbrukning och infrastrukturinvesteringar, dérefter kommer kollektivtrafiken. Dessa tre
trafikslag bér vara prioriterade och utgéra grunden i Knivsta kommuns transportsystem...”

Trafikstrategin anger ocksa som vision att antalet parkeringsplatser i Knivsta ska minska per
invanare tack vare en attraktiv gang-, cykel- och kollektivtrafik. Trafikstrategins vision &r vidare
att Knivsta och Alsike ar tydligt sammankopplade med intressanta och trivsamma strak, vilket
innebar att en stor del av tatortsbefolkningen gar, cyklar eller reser med kollektivtrafik.
Variationen i transportsystemet ger Knivsta kommuns invanare hog kvalitet i vardagen och ett
val fungerande livspussel.

Prioriteringsordningen for trafikslagen bekraftas i kommunens oversiktsplan fran 2017 (Knivsta
kommun 2017b)". Dar anges ocksa att Knivsta kommun har som mal ar att andelen invanare

' Oversiktsplan 2017. Notera att planen nar detta skrivs i maj 2019 inte har vunnit laga kraft.
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som dagligen gdr och cyklar till skola, arbete eller andra malpunkter successivt ska ¢ka (sid.
42). Oversiktsplanen anger ocksa att vagar som idag domineras av biltrafik kommer att
omvandlas till tradplanterade stadsgator som tydligt ramas in av bebyggelse och dar mer plats
ges till gdende, cyklister och kollektivtrafik. Planen redovisar ett antal forslag till forbattringar
av trafikinfrastruktur for olika trafikslag inklusive ett antal nya gang- och cykelvagar.
Oversiktsplanen lagger ocksa fast att kommunen ska arbeta med mobility management och
beteendepaverkande atgarder.

1.5. Befintliga trafikfloden

Figuren nedan visar befintliga bilfloden pa huvudsakliga vagar i omradet, inklusive
Brunnbyvagen och Bjorkkallevagen. Flodena ar beraknade utifrdn entimmes trafikmatningar i
juni 20162
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Figur 1.2 Berdknade bil och lastbilsfioden per dygn ar 2016 (Kdlla: Rambéll 2016).

1.6. Tidigare flodesberékningar

En tidigare studie redovisar forvdantade framtida biltrafikfloden nar Alsike-omradet byggs ut
(Ramboll  2016). Berédkningen sker utan héansyn till mobility management och
beteendepaverkande atgarder, en typ av atgarder som Knivstas Gversiktplan som tidigare
namnts lyfter fram ska genomfdras i den fysiska planeringen.

Det &r oklart vilket bilinnehav for omradet som tidigare flodesrapporten baseras pa.
Trafikutredningsbyran bedémer att det sannolika &r att tidigare berdkningar baseras pa
betydligt hégre bilinnehav &n vad som &r inriktningen for planering av Alsike Nord Etapp 2A.

Rapporten inkluderar ett antagande om en arligt 6kad biltrafik per invanare i Alsike, en
utveckling som bl.a. gar emot mal om 6kat antal kollektivtrafikresor i Upplands Ian ar 2020
(Region Uppsala 2016, sid. 21) Antagandet gar dven pa tvars mot mal i lansplanen for regional
transportinfrastruktur om O©kat kollektivtrafikresande, sarskilt langs de stora straken

2 Om redovisade siffror for trafikfloden baseras pa trafikmatningar som genomforts vid ett eller flera
tillfallen i juni 2016 framgar inte av rapporten.
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tillsammans med 6kad andel resande med cykel och till fots (se Knivsta kommun 2017b, sid.
58). Antagandet innebar ett 6kat bilresande om 15 % per person och dygn fram till 20303,

Rapporten foresldr som ett resultat en cirkulationsplats i korsningen Bjorkkéallevagen och
Brunnbyvagen for att sdkra hog framkomlighet for bil och busstrafik till anslutande
motorvagspafarter.

Rapporten berdaknar antalet motorfordonsrdrelser som genereras till foljd av utbyggnaden av
Alsike Nord Etapp 2 till 7900 per dygn. Berakningen baseras pa att det byggs 1000 rad-
/kedjehus samt 1000 lagenheter inom utbyggnadsomradet. Det ar inte tydligt hur manga
boende per bostad som berdkningen baseras pa. Tillsammans med 6vriga utbyggnader i
utbyggnadsomradet berdknar Ramboll det totala nya trafikflodet pa Bjorkkallevdagen
respektive Brunnbyvagen ar 2030 till vardera cirka 8900-9000 motorfordon per dygn.

Rambolls rapport betonar att flera av exploateringsplanerna i Alsike-omradet befinner sig i ett
tidigt skede vilket innebar att osakerheten kring trafikalstringen och dess férdelning pa
vagnatet ar stor.

1.7. Geogrdfisk avgréinsning

1.7.1. Lage i kommunen

Alsike Nord Etapp 2A planeras pa angsmark Oster om Bjorkkallevagen samt norr om
Brunnbyvagen i Alsike. Alsike bestar idag av villaférort med en del flerfamiljshus och en stor
del parhus och radhus. Alsike har inga storre arbetsplatser utover forskola och skola och
kommande aldreboende. Omradet ligger ungefar fem kilometer norr om Knivsta.

3 Vilket antagits innebéra 15 % fler motorfordonsrorelser pa huvudvédgar i omradet.
6
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Figur 1.1. Oversiktskarta éver Alsike Nord Etapp 2A och ungeférligt Idge fér ny station. R&d
cirkel visar ungeférligt planomrade.

1.8. Genomférande
Rapporten har tagits fram av TUB Trafikutredningsbyran AB pa uppdrag Alsike Fastighets AB.
Trafikutredningsbyrans ombud och uppdragsledare ar Pelle Envall.

Trafikutredningsbyran har tillsammans mangarig erfarenhet av parkeringsutredningar,
parkeringstal och forslag om parkeringspolicys pa regional och projektspecifik niva.

Bestallarnas ombud har varit Jan Rydén pa Alsike Fastighets AB.
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2. Design av gaturum

2.1. Inledning

Detta kapitel beskriver de olika gatutyper och den reglering som foreslas for planomradet och
anslutande gator. Beskrivningarna syftar till att ge underlag for planbestammelser och
gatusektioner i detaljplan infor samrad. Avsnittet ska ocksa tjana som inspiration for texten i
tillhorande planbeskrivning.

2.2. Skyltad hastighet

2.2.1. Langs omréadets gator

Figuren nedan visar principer for skyltad hastighet inom planomradet. Brunnbyvagen och
Bjorkkallevagen forbi planomradet féreslas regleras som 30-stracka. Syftet ar att minska buller
och skapa en gata som alla enkelt och tryggt kan korsa till fots och med cykel.



40 km/h
soderut
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Figur 2.1. Skyltad hastighet p& huvudgator i omradet samt verklig hastighet fér Brunnbyvdgen
vid torget. Gula omrdden d&r bostdder och/ eller centrumfunktioner. Réda omrdden Gr
planerade skolor. Streckad tjock svart linje visar planomrddet for Alsike Nord Etapp 2A.

2.3. Gatuhierarki och efterstravade kvaliteter

2.3.1. Overblick
Gatuhierarkin i planomradet foreslas besta av:
e en marknadsgata,
e kvartersgator,
e |okalgator med stombusstrafik,
e |okalgator samt
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Huvudgatorna genom omradet ar Bjorkkéllevagen och Brunnbyvagen.

e huvudgator.

Eftersom grundférhallandena i planomradet ar mindre goda och for att dstadkomma trygga
och attraktiva gatumiljoer planeras parkering i omradet i parkeringshus. For att fa en
fungerande I6sning kravs att gatuutformning och reglering understodjer parkeringslosningen.
Det innebér konkret att marknadsgatan och kvartersgator behover utformas sa att det &r
enklare att ga och cykla dar &n att kora bil.

2.3.2. Eftersiravade kvaliteter

Att fa rora sig fritt till fots som barn

Majligheten att som barn fa rora sig fritt i sitt omrade &ar starkt kopplad till gatuutformning,
motortrafikens volym och hastighet samt forekomst av tunga fordon. | Alsike efterstréavas goda
kopplingar mellan bostader, skolor och torget sa att barn sa tidigt som mojligt tillats rora sig
fritt pa ett sakert satt.

'A,,/ “ /-A/;/ 7 /»/ /// o / {/ ,U’ \lf’-‘\‘ \ "X -.\\\\ \\\~\
L Ty USRS\

Figur 2.3. Sa/ongsgatan i Malmo, reglerad som'gagata Motordrivet fordon far kéras har for
transporter av gods eller boende till eller frGn adress vid gatan. Foto: Trafikutredningsbyrdn

Att kunna gé och cykla tillsammans

Gaturums utformning ger mdjligheter och satter begransningar for hur manniskor kan
interagera med varandra. | planomradet efterstrdvas att man ska kunna ga och cykla och
samtidigt fora ett samtal, helst tre vuxna tillsammans eller tva vuxna och barn. Det &r en
aktivitet som kraver bredd och en rimligt tyst gata.

10
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Figur 2.4. Att prata med varandra dr en vdrdefull aktivitet. Bilden d&r frén en cykelbro i
Képenhamn. Foto: Trafikutredningsbyrdn

Gaturum vid bostaden dér man kan métas och som man kan éga

Platser vid bostaden som man kan gora till sin egen for en kortare eller langre stund kan fylla
en viktig funktion for manniskor. Det &r delar av gaturum dit man kan soka sig bade for att fa
vara ifred och for att vara tillsammans med nagon annan, planerat eller spontant. Platsen blir
sarskilt attraktiv om den erbjuder en stund i solen under var och host.

11



F/gur 2.5. Nagon har gjort gaturummet till sitt. Kanske for att fa sitta ifred en stund och Idsa
tidningen. Rodergatan, Malmé. Foto: Trafikutredningsbyran

Figur 2.6. Mdlning p& Strémgatan i Stockholm, en gemensam aktivitet i gaturummet. Foto:
Trafikutredningsbyrén

Moijlighet att angéra med bil vid transport av skrymmande eller tunga saker

Gaturummen maste medge transporter av skrymmande och tunga saker till och fran
fastigheter pa omradet, inklusive avfall och atervinning.

12



o

4 —o—
- 3
[ & R S

Figur 2.7, Flytthjdilp ,;c"v Saga Grand i e,reglerad som gangfartsomrdde. Foto:
Trafikutredningsbyrén

Aven ymnigt regn och sné maste hanteras sa att gatan blir framkomlig alla dagar.

Stor vagvalsfrihet

Variation &r en efterstrdvansvard kvalitet vid framforallt de rérelser som sker for rekreation i en
stadsdel. Variation kan innebara att ha manga olika strak att valja mellan for att kunna uppleva
olika saker pa den dagliga kvéllspromenaden. Variation kan skapas bade genom
gaturummens utformning, husarkitektur och landskapsarkitektur och inte minst av ett
finmaskigt gatunat for fotgangare.

: 2, » 3 -

Figur 2.7. Gatundtets finmaskighet, antal grénder och stigar genom gdrdar bestGmmer
mojligheten att variera omgivningen vid promenader i planomradet. Fotot visar en grdnd pd
kvartersmark vid Ohboy hotel, Lilla Varvsgatan. Foto: Trafikutredningsbyrén

13
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2.4. Utformning av gator i Alsike

2.4.1. Lokalgator

Gatorna i omradet foreslas utformas med en varierande bredd for korbar yta. Syftet med den
varierande bredden &r dels att gora resor till fots och med cykel till det naturliga
fardmedelsvalet inom omradet, dels for att sékerstélla stor rérelsefrinet for barn.

Variationen i bredd kan I0sas pa tva principiellt olika satt, antingen genom en moblering av
gaturummet och homogen bredd pa gaturummet fasad till fasad eller varierande bredder
mellan fasader.

Utformningsprinciper

e Smal entre eller portal i Ostra och vastra @nden av gatorna, ner mot 3 meter
(avsmalning av koryta inom planbestammelse gata)

<
.'~\

<« 2

Figur 2.13. BIG kvartersgator foreslds regleras som gdgator, bl.a. for att minska risk for
smittrafik liksom for att minska korsande bilrérelser inom omrddet. Réda foreslds regleras
som gangfartsomrdade. Svart omrade féresldas utformas som kvartersgator.

2.4.2. Kvartersgator

Gatorna i den nordostra delen av planomradet foreslas utformas enligt principen for
kvartersgator. Kvartersgator ar ett designkoncept som finns i bl. a Nordamerika som innebéar
att gatan utformas for en fardhastighet runt 20 km/h* Forare av motordrivna fordon ska

4 Gatorna kallas ibland for cykelboulevarder men &r inte boulevarder i egentlig mening.
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anpassa sin hastighet till cykeltrafiken vilket i praktiken innebér att en vuxen och ett barn pa
cykel kan cykla tillsammans i bredd, vilket okar familjers mojlighet till tidseffektiva resor i
vardagen.

Figur 2.14. Exempel pa utformning av en barn- och cykelvdnlig gata i Vallastaden i Linképing.
Utformningen kdnnetecknas bl.a. av att den dr visuellt intressant att fardas IGngsamt pa.
Utformningen gor det normalt att cykla tva i bredd ndr man s@ énskar. Notera att i nordéstra
delen av planomrddet d&r bebyggelsen mindre tdt dn vad bilden illustrerar. Foto:
Trafikutredningsbyrén

e Sidoforskjutningar i korbara ytor for att sakerstalla 1ag fart

e Bredd pa gaturum fasad till fasad bor i 6vrigt bestammas av vilket direkt soljus som
efterstravas pa gatan

e Forgardsmark som ger mojlighet for boende och verksamma att utforma gaturummet
med sittmobler, dar direkt soljus finns.

e BIa kvartersgator foreslas regleras som gagator, bl.a. for att minska risk for smittrafik
liksom for att minska korsande bilrérelser 6ver marknadsgatan. Roda foreslas regleras
som gangfartsomrade.

e For kvartersgator féreslas planbestammelse gata.

| Sverige pagar ett arbete pa statlig niva for att ge kommuner att inrétta sa kallade cykelgator
genom lokala trafikforeskrifter. En ny beteckning, cykelgata, infors i férordningen om
vagtrafikdefinitioner och ett vagmarke for cykelgata ska inforas (Regeringen 2017). Arbete
med dessa forandringar pagar (maj 2018). For att inte forvaxla designkonceptet som ar
foreslaget i Alsike med férordningsandringarna for cykelgata anvands begreppet kvartersgata
i denna rapport.

15
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2.4.3. Gator med stombusstrafik

Gatan 6ster om parkstraket utformas som rutt for busstrafik mellan planomradet, 6vriga Alsike
tatort och vidare till Knivsta.®

Gaturummens bredd

Foreslagen bredd pa gaturummet fasad till fasad &r 20 meter.
Gangbana 2,9-3,0 m (x2)

e Cykelbana 1,6-2,0 (x2)

e Plantering/cykelparkering/ sommarservering 0-2m (x2)

e |okalgata med buss 6,8-7 m.

0
oL

<,

s " i

Figur 2.15. Mérkréda ovaler visar lokalgator med primdér busstrafik till och frén Knivsta.

Gaturummet tilldter saval anlaggande av cykelinfrastruktur, trottoarer av gott matt liksom en
tradrad och/ eller cykelparkering liksom mdjlighet till viss mdblering av fotgangarutrymme,
t.ex. sommarservering. Det innebdr dock att dar t.ex. en parkeringsplats eller en
sommarservering placeras finns samtidigt inte plats for plantering och vice versa. Ett gaturum
pa 20 meter maximerar yta till gardsmark.

Notera att en cykelbana pa 1,6 m ar funktionell nar det inte finns sidohinder som parkerade
fordon eller stolpar. Trad eller staket invid cykelbanans korfalt reducerar upplevelsen av
cykelbanan och dess funktionella bredd med 0,5 m. Sidohinder leder alltsa till en 1ag kvalitet
pa cykelbanan och bor helt undvikas.

5 Enligt scenario i mobilitets- och parkeringsutredningen gér en av busslinjerna en loop inom
planomradet via gatan 6ster om parkstraket och Bjorkkallevdgen innan den vander tillbaka till Knivsta

via Brunnbyvagen.
16
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Gatornas reglering

For att na stadsbyggnadsintentionerna i omradet och understodja att platsen blir ett attraktivt
omrade behover ett antal atgarder vidtas genom lokal trafikforeskrift:

Trafiksystemet i hela omradet prioriteras sa att barn far mgjlighet och tillats att réra sig
sjalva till skola sa tidigt som mgjligt. Arrangemang for hamtning och Iamning av barn
genomfors sa att biltrafik inte stor varken boende eller paverkar andra barns
rorelsefrihet.

Genomfartstrafik fran Brunnbyvagen till Bjorkkallevagen (via gator Oster om
parkstraket, se Figur 2.15) tillats endast for buss i linjetrafik

Korsningspunkt med lagfartszon behover sakerstdllas for gdende till/ och fran
torgbildning och sodra skolan, se lila oval i Figur 2.20.

Upphdjda korsningar och/ eller 6vervakning med trafiksdkerhetskamera bor dvervagas
for att ge boende en garanti om en trygg miljo for manniskor i alla aldrar som bor och
ror sig i gaturummet. Busskuddar kan vara ett alternativ pa bussgatan.
Kollektivtrafikhallplatsen goérs narmare an parkering for majoriteten boende i omradet,
se bl.a. Figurer 2.16 och 2.18.

Exempel pa gaturum med stomkollektivirafik i bada riktningar

Figurerna nedan ger exempel pa vad som ryms inom olika gaturumsbredder med busslinjer
med fullstora fordon. Inom planomradet foreslds busstrafik endast gd medurs léangs
lokalgatorna i Figur 2.13, inte i bada riktningar.® Knivstabussen planeras gora en loop i
omradet innan den svanger tillbaka mot Alsike befintliga tatort och Gredelbyleden.

Det &r inte sékert att fullstora bussar i framtiden &r den priméra kollektivtrafiklosningen for
omradet dven om sadana fordon maste kunna komma fram under de narmsta aren. | en
framtid kan man ténka sig fler mindre bussar som ar fjarrstyrda och darmed kan ha lagre
kostnader och hogre turtathet.

8 Det finns inga beslut om busstrafikens linjestrackningar och riktning.
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Figur 2.16. Svetsarvdgen i Solna har ett gaturum pd ungefér 28 meter fasad till fasad. Har gar
Tvdrbanan med tva spdr. Det finns kantstensparkering pa ena sidan gatan, mycket breda
trottoarytor men ej cykelbana. Foto: Trafikutredningsbyran

Figur 2.17. Exempel pé& vad som ryms i ett 25 m brett gaturum fasad till fasad. | det hér fallet
ryms gatutrdd, trottoarer som ofta blir trdnga, cykelfdlt men ej cykelbana, kantstensparkering
pd bada sidor (eller ett svingande kérfélt som pa bild). Bilden &r fran Hornsgatan véster om
Rosenlundsgatan i Stockholm. P& gatan gar stombuss 4. Buss 4 dr Sveriges mest trafikerade
busslinje. Bilden ska inte ses som nagot exempel pd vad som kan férvéntas i Alsike vad det
gdller gatuliv eller miljé i stort. Foto: Trafikutredningsbyrdn
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Ovriga lokalgator foreslas variera i sektion kvartersmark till kvartersmark mellan 8-18 meter
beroende pa behov av angorings- och vistelseytor. Ovriga lokalgator ar de som inte ar
markerade i ndgon av Figurerna 2.13 eller 2.15.

2.4.4. Ovriga lokalgator

2.4.5. Parkering i mobilitetshus och fér besék

Figuren nedan ger forslag till var bilparkering ska anldaggas och var parkering bor vara tilldten
att anlagga under jord pa kvartersmark, om byggaktoren sa onskar.

Lokaliseringen av parkering tar hansyn till foreslagna gatutyper (Avsnitt 2.3.1 — 2.3.4),
marknadsgatans funktion for bilburna bestkare samt malen om ett lagt parkeringstal fran
Knivsta kommuns 6verenskommelse med staten om planomradet. Det senare innebar bl.a. att
parkering sa langt mojligt har lokaliserats sa att avstand fran bostader till kollektivtrafik ar
ungefar samma som avstand till bilparkering. Det innebar ocksa fordelen att antalet bilrorelser
pa gator med boende minskar signifikant i omradet.

For att detaljplanen inte ska lasa fast I6sningar innan dessa ar fardigutredda foreslas att

parkering gors tilldten inom ett antal kvarter ndra rekommenderade platser for
parkeringsanlaggningar.
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Figur 2.18. BIG pratbubblor illustrerar rekommenderade platser for anldggning av parkering
over jord. Text "P tillGten” anger kvarter ddr parkering kan tillGtas om IGmplig utformning
klaras med hdnsyn till trafiksGkerhet, gardsmiljbers kvalitet, krav pd levande fasader, och
utfartsproblematik vad gdller barns trygga skolvdgar.

Krav bor stéllas pa att parkeringshus ovan jord har levande gatuplan, se Figur 2.17 for
exempel. Infart till parkeringshus bor normalt ej ske direkt fran huvudgata, lokalgata med
stombuss eller gagata.
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Figur 2.19. Exempel pa parkeringshus med levande gatuplan, restaurangen Smoke i Sheffield.
Foto: Trafikutredningsbyrén

Parkeringslésningarna i omradet har placerats for att understédja att barn kan réra sig fritt i
sa tidig dlder som méjligt. | andra hand har planeringen syftat till att géra det enkelt for
vardnadshavare att ga eller cykla med barnet till skolan for att sedan a) cykla eller Gka
kollektivt till arbetet eller b) hdmtar sin bil i parkeringsanléggning efter det att barnet IGmnats.

2.4.6. Hantering av bilpoolsfordon inom plan

Mobilitetslosningen for planomradet innebdr en ambitios planering for bildelning och
bilpooler, dar det ska vara enkelt att inte behova dga bil’.

Parkering for bildelningsfordon maste tillhandahallas och for att understodja
mobilitetskonceptet for hela omradet rekommenderas att parkering for bilpoolsfordon och
delade bilar organiseras som foljer:

e Parkering for bilpoolsfordon och peer to peer bildelning tillhandahalls i planerade

parkeringshus.
e Krav stélls pa parkering for bilpoolsfordon inom kvartersmark (i bygglov).

e Nar lagstiftning andras sa att reserverade platser for bilpool tilldts pa allmén platspark
bor en Gversyn goras av omradets parkeringslosningar.®

e Ett alternativ till ovanstdaende kan vara att lagga kvartersmark dgd av kommunen inom
gata. Det ger mojlighet att reservera p-platser for bilpool. En sadan I6sning har dock
en nackdel i relativt 1ag flexibilitet om t.ex. antal bilpoolsfordon behéver dkas. Det kan
dock anda vara en fordelaktig I6sning da det sakerstaller att p-platser ar enkelt
tillgangliga for alla boende i omradet och gor tillgangliga bilar val synliga.

7 Se mobilitets- och parkeringsutredningen fér planomradet.

8 Staten tillater idag inte kommuner att reservera p-platser for bilpool pa allméan platsmark. SOU 2017:22
redovisar ett forslag till 16sning som ger kommuner storre radighet Gver fragan, se sid. 199-239.
http://www.sou.gov.se/wp-content/uploads/2017/03/SOU-2017_22_webb_total-fil.pdf
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Syftet med parkering for bilpool invid bostaden &ar att géra bilpoolen mer attraktiv och smidig,
samtidigt som hoga krav stélls pa laga stérningar. Krav bor stéllas pa att bilpoolsfordonen ar
elektriska/ har en drivlina utan forbranningsmotor eftersom det ar bra for halsan genom ren
luft. Det bidrar dven till tystare utemiljéer. Bilpoolsfordonen kommer i manga fall vara den bil
som finns ndrmast bostaden.

2.4.7. Justeringar av plan for att ge korta och sékra gangvégar

Planskissen behover justeras for att skapa korta och sakra gangvagar till
parkeringsanlaggningar samt mellan bostader, skolor, offentliga platser och service inom
omradet.

Barnvanliga gang- och cykelstrak behover sékerstallas over det som i underlagsskissen ar
markerat som kvartersmark. Funktionen hos gangnatet behover vara tydlig i
planbeskrivningen. Figur 2.18 nedan illustrerar samband som behdver skapas och tydliggoras
i plankarta och beskrivning.
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Figur 2.20. Forslag till justeringar av plan och fortydligande i planbeskrivning av barnvénliga
gang- och cykelstrak. Straken gdar till och fran skolor samt parkeringsanldggningar i omradet.
BIaG pilar visar nédvéndiga nya strdk eller strak 6ver allmdn platsmark som behéver illustreras.
Lila oval visar tdnkt primdr korsningspunkt fér barn éver lokalgata med stombuss (vdsterifran
till sédra skolan).

En illustrationskarta over omradets alla gangstrak och deras kvaliteter for méanniskor i olika
aldrar foreslas inkluderas i planbeskrivningen.

23



O

3. Motortrafikfloden med genomfért mobilitetspaket och
utformning av gaturum

3.1. Berdkningsforutsatiningar

Berakning av biltrafikfloden har genomforts for att ge underlag for en ljud- och bullerutredning
for planomradet (Etapp 2A) och nastkommande nérliggande illustrerade bl.a. i Figur 2.20.
etapper. Syftet att berdkna biltrafikfloden for ett storre omrade ar att ge ett mer rattvisande
underlag for trafikbuller.

Berdkningen tar sin utgangspunkt i genomford parkerings- och mobilitetsutredning for
omradet och féljande tva antaganden:

- Etapp 2A beraknas ha runt 660 bostader och ett genomsnittligt p-tal pa runt 0,6 (0,56-
0,74)

- Kommande etapper i Alsike berdknas omfatta drygt 1 300 lagenheter och antas kunna
genomféras med ett genomsnittligt p-tal pa 0,4 och ett slutligt p-tal pa 0,3 p-platser
per lagenhet for de sista byggda kvarteren i omradet, med genomférande av ett
ambitios mobilitetspaket och en ny prismodell for parkeringsplatser kopplat till
boendet (unbundle). Lokalisering av p-platser, bilpoolsfordon samt omradets principer
for gatuutformning ar andra viktiga forutsattningar for berékningen (se bl.a. Figurer
213, 2.18 och 2.20).

Berdkningen av biltrafikfloden utgar fran en exploateringsvolym pa 2000 bostédder. | dialog
med Knivsta kommun utgar utredningen fran 2,2 boende per bostad. Det innebar cirka 4400
boende. Omradet far en mix av flerbostadshus, gatuhus, torg och andra platser samt ett antal
lokaler. Ett av tre hushall berdknas vara medlemmar i en bilpool.

3.2. Antal bilresor per boende

Tabell 3.1. nedan redovisar ett spann for antal bilresor per boende beroende pa hushallens
tillgang till bil. Totalt beddms antalet bilrérelser for boende generera mellan 2130 — 3 100
bilrérelser per dygn. Dartill kommer kollektivtrafik som anvander lokalgator med
stombusslinjer (se Figur 2.13), motortrafik for leveranser och som genereras av verksamheter i
omradet. Totalt berdknas antalet motortrafikrorelser som genereras till i storleksordningen 2
400 — 3 600 motorfordonsrorelser per dygn under vardagar.

Berakningen forutsatter att atgarder genomfors for att gora resor till fots och med cykel till det
enklaste séttet for vuxna att eskortera barn till och fran planomradets bada skolor.

Flertalet fordonsrérelser genereras alltsa av boendes bilresor till arbete, for inkop, service och
rekreation. Som visas i tabellen nedan skiljer sig bilanvandning stort mellan hushall som ar
med i bilpool och de som &ager egen bil. En forklaring till skillnaderna &r att man ser hela
kostnaden av sin bilanvandning vid varje enskild bilpoolsresa. Nar man anvander en eget agd
bil underskattas ofta den rorliga kostnaden vad galler slitage, reparationer, dackbyte,
vardeminskning och lanekostnader for fordonet.
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Tabell 3.1. Antal bilresor och bilrérelser per dygn beroende pd biltillgang i hushdllet.
Berdkning med olika hushdllsstorlek.

Hushallets Antal Antal Antal Kommentar
tillgang till bil bilresor per | personer | bilrérelser'®
person och
dygn®
Hushall med tva
eller fler &gda
bilar eller 15 20 30

formansbilar

Hushall med en

eget &gd bil eller | 0,8-1,0 o | 18202

formansbil

Hushall som ar Korstrackan for hushall som gar

premiummedlem med i bilpool minskar i genomsnitt

i bilpool 980 - minskar med mellan 30 och 60 %'

0.4 680 400 - 270 Antalet bilresor har antagits minska

med minst 50 % eftersom korta
bilresor antagits minska mest.

Hushall som ej

Ager bil, 0,1 1000 100

Summa 048070 | 4400 | 2130-3

En genomsnittlig dag berdknas fyra av fem personer géra en resa som omfattas av statistiken
(SLL 2016, sid. 23). Den vanligaste anledningen att inte resa inom det lan dar man bor ar att
man inte har nagra speciella drenden. | Stockholms |I&n minskar antalet resor per person inom
lanet under helger. Andelen personer i riket som gor minst en resa per dag har minskat
stadigt de senaste fem aren fran 84 till 77 % (Trafikanalys 2017, sid 3).

3.3. Fordelning av antal bilrérelser inom planomradet

3.3.1. Oversikt

Figuren nedan ger en Oversikt Over forvantade trafikfloden nar mobilitet- och
parkeringsutredningens mobilitetspaket genomférs tillsammans med ett forverkligande av
scenarierna for kollektivtrafikutbud och lokal service. Notera att mobilitetspaketet omfattar
genomférande av en ny prismodell for parkeringsplatser i omradet (unbundle).

9 Sveriges officiella statistik anger att en genomsnittlig svensk genomfér 0,7 bilresor per dag. Statistiken avser huvudresor.
(Trafikanalys 2017, Tabell 5). SLL (2016, sid 25.) anger att i Stockholms 1&n gor invanarna i snitt 0,9 bilresor per invanare och dag.
Notera att bilinnehavet i riket &r mycket hogre &n i Stockholms lan. Notera dven att i statistiken ingar bilresor som boende gér pa
t.ex. en semesterresa och som darmed inte anvander gatunéatet inom planomradet.

'© Genomsnittlig belaggning (personer/bil) for boendes resor i Alsike Nord Etapp 2 berédknas vara 1,3 personer.

" Den hogre siffran i spannet avser nar ushall med eget &gd bil har en hégre genomsnittlig hushallsstorlek &n snittet for Knivsta
kommun, runt 2,9 personer jamfort med snittet pa 2,6 personer."

2 Akerman J & Nyblom A (2014) Kunskapssammanstéllning om bilpooler, bostadsparkering och attityder till delat bildgande.
Projektet Innovativ Parkering. KTH. TRITA-INFRA-FMS 2014:04. ISBN 978-91-7595-242-0
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Figur 3.1. Grov skiss éver motortrafikfloden med genomfért mobilitetspaket och utformning av

gaturum. Gator mérkta med * har busstrafik med ca 100 fordonsrérelser per dygn.

3.3.2. Huvudgator

Huvuddelen av biltrafiken som alstras i planomradet forvéantas fardas langs Brunnbyvagen i
riktning mot Alsike tatort och Gredelbyleden, ca 80 % av rorelserna forvantas anvanda denna
rutt tills vidare. Resterande 15 % fordelas pa Bjorkallevagen norrut (10 %) och séderut (5 %).

Med dagens trafikfloden (se Figur 1.2.) sa skulle det innebara i storleksordningen 1 800 — 3
000 fordon pa Bjorkkallevagen, med ett successivt okande flode séder om planerade
parkeringsanlaggningar (se Figur 2.18). Pa Brunnbyvagen beraknas motortrafikflodet bli i
storleksordningen 3 100 — 3 900 fordon per dygn forbi planomradet baserat pa det Gvre
spannet i Tabell 3.1.

3.3.3. Gagator och géangfarisgator
Gagator och gangfartsgator berdknas fa mellan 20 -100 motorfordonsrérelser per dygn.
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Berdkningen baseras pa nationell statistik. Enligt statistiken sa gor en genomsnittlig svensk
0,12 bilresor per dag for inkdp och service (Trafikanalys 2017, Tabell 5). Fordelar man
planomradets 4400 boende pa de trettiotal kvarteren motsvarar det knappt 160 boende per
kvarter. Om alla boendes inkop gjordes som medelsvensson sa innebar det runt 20 bilrorelser
per kvarter och dygn. Resor dar bil kors fram till bostadsentrén for att lasta och lossa varor.
Manga inkop bestar dock av varor som ar enklare att bara i en kasse an det ar att forst kora
fram en bil till entré for att lasta av och sedan koéra bort och parkera en bil i omradets
garageanlaggningar.

Berakningen forutsatter att parkeringshusen planeras med uppkopplade leveransrum och att
elassisterade lastcyklar och skrindor finns att 1ana for att forenkla transporter av skrymmande
och tunga varor.

3.3.4. Lokalgator med stombuss och de som leder till p-anlaggningar

Flodet pa lokalgator med stombuss beror pa reglering och utformning av dessa, vilket
behover utredas vidare. Men det &r rimligt att anta att motortrafikflodet ligger nagonstans
mellan 200-800 fordon per dygn, se Figur 3.1.

Hur stora flodena blir inom omradet beror ocksad pa om en p-anlaggning anlaggs strax nordost
om sddra skolan och antal p-platser dar (p tilldten pa plankartan).

Trafikflodena pa lokalgator 6kar successivt ut mot Bjorkkallevagen respektive Brunnbyvagen.
Flodena &r som lagst pa lokalgator langst in i omradet. FIodesbedomningen tar hansyn till en
viss silning av biltrafik genom nordéstra delen av planomradet, mellan Bjoérkkallevagen och
Brunnbyvagen. Det 6nskvarda i en sddan silning av biltrafik kan diskuteras men det kan vara
ett satt att utforma trafiksystemet i korsningen Brunnbyvagen och Bjorkkallevagen pa ett
stadsmiljomassigt satt med en trygg och framkomlig miljo for fotgangare och cykeltrafik.

3.3.5. Kommentar om resvanor i tdatare stadsmiljéer, principer for

gatuutformning och trafikfloden

Vardagar ar de dagar som oftast staller hogst krav pa trafiksystemets kapacitet. Som underlag
till diskussioner om utformning och dimensionering av gator ar det darfor intressant att se hur
resandet ser ut under vardagar. | tatare stadsmiljoer som t.ex. Sundbyberg stad sker endast
29 % av resorna inom den egna kommunen under vardag med bil (SLL 2016, sid. 56). |
Sundbybergs Stad finns goda resealternativ till bilen i form av kollektivtrafik och
cykelinfrastruktur samt stort lokalt utbud av grundldggande service. | Stockholms innerstad
gor boende endast 5 % av sina resor med bil under vardagar. Statistiken avser resor inom
kommunen. Manga arbetar dock i andra kommuner i regionen vilket innebar att en av sju
boende i innerstaden reser med bil till arbetet en genomsnittlig vardag.

Vilken storlek och typ av bebyggelse som planeras skapar underlag for en 6kad service och
utbud i ndromradet, och minskar dérmed restiden till grundlaggande service. Med 6ver 4000
nya invanare i Alsike Nord Etapp 2 kommer det finnas underlag fér en nyetablering av
verksamheter i sjalva utvecklingsomradet.

Aven om resbehovet med bil &r stort i Knivsta kommun som helhet &r det tydligt att
stadsmiljoer med val utbyggd kollektivtrafik och cykelinfrastruktur séanker bilberoendet kraftigt.
For att ett sénkt bilberoende ska leda till farre bilrorelser kravs dock att resor till fots, med
cykel och kollektivtrafik upplevs som mer attraktiva och enklare &n resor med bil. | Alsike
kommer vald gatuutformning och parkeringslosningar understodja en 1ag bilanvandning bade
inom planomradet och for resor till Uppsala och Stockholms arbetsmarknader.

Trafikutredningsbyran bedémer att den for planomradet enskilt stérsta faktorn vid val av
resesatt ar hur effektiv reskedjan ar vid vardagsresor, hamtning och lamning av barn, arenden
till post och mataffar osv, som goérs pd vdg till eller hem fran arbetsplatsen.
Trafikutredningsbyran vill betona att de berakningarna av trafikfloden och de
utformningsprinciper som redovisas i denna rapport maste foljas for att berdkningarna ska
vara giltiga.
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Statens regler och kontroll av reseavdrag for bilresor till arbete har ocksa signifikant betydelse
for bilanvandning i Alsike.
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4. Precisering av noédvéandiga lésningar fér gdng-, cykel- och
kollektivirafik ska véljas fore biléigande och bilresor.

4.1. Oversikt
Detta kapitel innehaller preciseringar av nédvandiga I6sningar for att forbattra kollektivtrafik-,
gang- och cykeltrafiklosningar.

e |dentitetsbarande stombuss Bus Rapid Transport (BRT)

e Cykelinfrastrukturpaket
o Tysta och barnsakra rutter genom Alsike
o Ny och forbattrad cykelinfrastruktur till Knivsta tatort
o Pendling till Uppsala
o Cykelbana langs vag 255

4.2, Identitetsbarande stombuss BRT

4.2.1. Syfte

En stombuss Bus Rapid Transport (BRT) ska skapa en ny identitet och sjalvbild kring mobilitet i
Alsike och Knivsta. Stombuss BRT visar nyinflyttade och boende pa ett langsiktigt
engagemang for hallbar mobilitet och signalerar att det ska ga att bo i Alsike utan att behéva
aga bil och/ eller anvanda bil i vardagen.

Innan stationslaget i Alsike tas i bruk ar hushallen helt beroende av goda bussforbindelser till
och fran Knivsta och Uppsala. Satsningen &r ocksa viktig for att 6ka kollektivt resande vilket i
sin tur ar betydelsefullt for att klara mal om ett hallbart resande och for att ge
kollektivtrafikhuvudmannen god ekonomi.

4.2.2. Ndsta steg

Mycket goda reseforbindelser maste finnas pa plats innan kollektivtrafiken marknadsfors till
nyinflyttade under séljperioden 2020-2035. Inriktningen pa planeringen ar att BRT-linjen ska
vara helt elektrifierad eftersom det ger tystare utemiljoer och darigenom hdogre livskvalitet i
omradet.

Lampliga nasta steg i arbetet ar:
e Framtagning av identitetsbarande designkoncept och linjestrackning (&ndhallplatser
och terminaler behdver utredas, hallplatskoncept likasa).
e Gemensam utredning av infrastrukturbehov fran alla finansiarer

Kollektivtrafikforvaltningen UL, kommunen, Alsike Fastighets AB och staten genom
stadsmiljoavtal mm.

En eldriven BRT-linje skulle kunna passera bade stationen i Knivsta och det tankta
"CleanTech”-klustret vid Centrum for Idrott och Kultur som byggs i centrala Knivsta.

Det finns i Knivsta kommun pa politisk niva ett uttalat intresse for att testa elbussar inom

kommunen, och representanter for Kollektivtrafikforvaltningen UL har uttalat sig positivt om
idén.
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4.2.3. Utformning av infrastruktur och fordon

BRT ar en losning for attraktiv och kapacitetsstark kollektivtrafik i spannet mellan vanliga
stombusslinjer och tunnelbana och lokaltag (X2AB 2015). En BRT-linje Alsike-Knivsta skulle bl
cirka 5 km lang.

BRT innebar bland annat att:

Att bebyggelse ar samplanerad med linjestrackning med service och vardagliga
malpunkter lokaliserade vid hallplatser och knutpunkter.

En utformning som bidrar till trevlig och attraktiv stadsmiljo dar, man vill vistas i
gaturummet

Inga tvara kurvor langs busslinjen for att 6ka framkomlighet och reskomfort.

Full signalprioritet i trafikljus. Bussen stannar endast pa hallplatser, inte i korsningar.
Egen identitet, attraktiv design och varumérke pa fordon, hallplatser och information
Anpassade fordon, breda dorrar, egen design, extra mjuk gang och mycket tysta,
sarskilt vid hallplatser.

Realtidsinformation, information om anslutningar vid kommande hallplatser och aktiv
information vid storningar.

System som sakerstéller jamna intervall mellan fordon och utan forsening for
resendren.

Biljett- och betallosningar som inte paverkar hallplatstid.

BRT kan vara alternativ till, eller ett forsta steg som férberedelse for en sparvdgslosning.

N 1‘11
|

Figur 4.1. lllustration av hdliplats fér Helsingborgsexpressen, en ny BRT-linje som medfinansieras
genom stadsmiljéavtal. Illlustration: SWECO Architects
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Figur 4.2. Interiér for konceptbuss fér BRT md ndgot att luta sig mot och stdlla sin kaffekopp.
Hdr kan du ladda din mobil, stélla din vdska s@ att den inte dr i vdgen och utan att den blir
smutsig. Foto: Skanetrafiken

4.2.4. Kort om finansiering

Investeringarna i gaturum kan delas mellan kommunen, staten (t.ex. via stadsmiljoavtal,
elbusspremier och medfinansiering i regional transportplan) och for bussar och drift delas med
regionen/ Kollektivtrafikforvaltningen UL. En mdjlighet kan vara att finansieringen sker genom
en mobilitetsfond som upprattas for linjen och utvecklingen av Alsike.

BRT-linjer innebar i allmdnhet ett dkat resande och darmed okade biljettintakter. BRT kan
ocksd ge Okade markvarden. | Lund anges som exempel att kvadratmeterpriset pa mark
dubblerats utmed den planerade sparvagen, fran 1500-2500 kr/kvm till 4000-5000 kr/kvm
efter att sparvagnsplanerna blivit kdnda.

En mdjlighet kan vara att finansiera BRT-linjen och ev. tillkbp av trafik genom
exploateringskostnader pa byggratter vid linjens hallplatser pa hela strackan fran Alsike Nord
Etapp 2 och utmed Brunnbyvagen och Gredelbyleden.

Figur 4.3. Malmoexpressen dr en BRT-linje ddr resandet 6kat med 2,1 miljoner resor sedan
inférandet 2014 (Nobina 2017).
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Figur 4.4. lllustration av samspel mellan linjedragning fér BRT och stadsutveckling. Kdlla:
Presentation av John Hultén, K2.

4.2.5. Framgangsfaktorer

Avgorande kannetecken for en attraktiv kollektivtrafik &r att den &r latt att forsta och anvanda,
erbjuder snabba effektiva resor, har hég turtdthet, ar palitlig och erbjuder god kvalitet och
service (X2AB 2015).

Hog turtathet forutsatter ett stort resandeunderlag for att fa ekonomisk effektivitet. Det kraver
ofta en koncentration och fortatning av bebyggelsen utmed BRT-straken. Med god
anslutningstrafik till linjen 6kar ocksa underlaget. Har har linjen Alsike — Knivsta viktiga styrkor
i anslutningen till tag i Knivsta (och kommande station i Alsike).

BRT-linjen far signifikant draghjalp av det satt pa vilket bildelning och parkering planeras inom
Alsike Nord Etapp 2.

4.3. Cykelinfrastrukturpaket

4.3.1. Bakgrund

Cykelinfrastrukturpaketet innebar en kraftig upprustning av cykelvdgar till och fran
planomrddet och 6vriga Alsike tatort och mellan planomradet och Knivsta. Som grund for
utformningen av cykelinfrastrukturen ligger den kvalitetsbeskrivning av dagens cykelvagar
som gjordes inom mobilitets- och parkeringsutredningen for Alsike Nord Etapp 2 (se Kapitel
3.4 i utredningen).

32



4.3.2. Syfte

Syftet med infrastrukturpaketet ar gora cykelresor tryggare och snabbare och att oka
attraktionskraften for att valja cykel som transportmedel. Boende i Alsike ska kdnna sig trygga
med att cykelinfrastrukturen haller tillrackligt hog klass och mojliggor cykling vintertid.

4.3.3. Nasta steg
Mycket goda cykelforbindelser till Knivsta maste finnas pa plats innan cykeltrafik
marknadsfors.

Lampliga nasta steg i arbetet ar:

e Framtagning av utformningsldsningar och forprojektering av utpekade forbéattrade och
nya cykelrutter.
o Tysta och barnsakra rutter genom Alsike
o Ny och forbattrad cykelinfrastruktur till Knivsta tatort
o Pendling till Uppsala
o Cykelbana langs vag 255

Tva mojligheter darutdver ar att designa ett cykelstéll som kan anvandas for marknadsforing
av cykling i Knivsta samt att se over driftsrutiner for cykelvagar for att ge en mobilitetsgaranti
om en saker rutt for vintercykling mellan Alsike och Knivsta.

4.3.1. Tysta och barnsékra rutter genom Alsike

Allt eftersom Alsike vaxer kommer trafikflodet pa huvudgatorna att 6ka. Behov finns darmed
av tysta rutter’™® med kompletterande kvaliteter till Brunnbyvagens huvudcykelstrak. Rutter som
ocksa upplevs som trygga och sakra for barn att ga eller cykla sjélva eller tillsammans med
andra barn. Fler invanare motiverar ocksa investeringar i 6kad vagvalsfrihet for gang- och
cykeltrafiken vilket i sig ar en frdga om att hoja gang- och cykelnatet kvalitet.

Alsike ar en liten ort med en tyst miljo vilket sannolikt ar en stark attraktion for omradet.

13 Med en tyst rutt menas att rutt gar igenom en tyst miljé och t.ex. inte langs en hart trafikerad och
bullrig gata eller vag.
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Figur 4.5. Utredningsstrak for :

tyst och extra barnsd
Figur 4.5. illustrerar var tysta och barnsakra rutter rekommenderas att studeras vidare. Rutter
som ocksa i flera fall kan korta fardvagen fér gang- och cykeltrafik till vardagens malpunkter
som skolor, férskolor, idrottshallar och bollplaner. Det ar viktigt att de strak som skapas har
mycket god och intuitiv orienterbarhet.

4.3.2. Ny och forbdattrad cykelinfrastruktur till Knivsta tétort

Alternativ 1a. Standardhéjning till supercykelbana

Cykelvagen fran Alsike till Knivsta upprattas som prioriterat huvudcykelstrak for pendling till
Knivsta tatort. Denna stracka forses med supercykelbana langs hela strackan. Det innebar att
cykelbanan byggs sa bred sa att fyra cyklister kan cykla i bredd. Det gor att snabbare cyklister
kan cykla om langsammare i bada riktningarna. Med mobilitetslosningar i det planerade Etapp
2 kommer fler att cykla med lastcykel. Lastcyklar ar bredare och cyklar utan el gar
langsammare an andra cyklar, sarskilt i kurvor. Att bygga om till supercykelbana innebar att
korsningar med biltrafik byggs om till cykeloverfarter, vilket innebar att de far vagmarken och
en utformning som sakerstaller att fordon inte framférs i hog hastighet. En supercykelbana
behover ordentlig belysning och sopsaltning for basta underlag aret om.

Nagra storre atgarder kan behovas pa strackan. Viadukten i korsningen Gredelbyleden och
Gredelvagen bor t.ex. byggas om och anpassas till cyklisterna. Idag maste de bromsa bort sin
fart och tvingas cykla i kraftig uppforsbacke. En supercykelbana ar rak, platt, bred och mycket
attraktiv.

Uppsala kommun har satsat pa supercykelbanor och flera kommuner i Sverige planerar dessa

efter foregangslander som Danmark eller Nederlanderna. Ett talesatt ar att man ska bygga for
cyklisterna och att de da kommer.
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Alternativ 1b. Standardhéjning till attraktivt pendlarstrak

Att cykla genom skogen kan upplevas otryggt och jobbigt. Aven denna stracka bor prioriteras
som mojlig pendelstracka for de som bor i Alsike. Nagra platser behdver ses 6ver och
forbattras for att utgd fran cyklisterna. Dar cykelbanan korsar Asgatan bor korsningen
anpassas sa att cyklister har foretrade och att det tydligt framgar att cykelbanan ar prioriterad.

Dar cykelbanan kommer ut till Boangsvagen efter idrottsplatsen behovs det
forbattringsatgérder. Idag sitter en vagskylt pd knuten till ladugarden som varnar for cyklister.
Istéllet bor det byggas en cykeldverfart som tydligt visar att cyklisterna har hog status i Alsike.

NS,

F/gu; 4.6. 5dr_c\:y celbanan korsar Asatan bor trafiksituationen anpassas sa att cyklisterna
har foretrdde. Idag finns otydliga markeringar i végbanan och grindar som stoppar cyklister
pd denna lugna villagata.

Alternativ 2. Onskvérd standardhéjning fér cykelpendling

Bodngsvagen &r smal och har bitvis mycket dalig belaggning. Dess strackning gor att den kan
vara ett attraktivt alternativ for boende i Etapp 2. Avstandsmaéssigt ar det ganska lika som
andra alternativ men rutten ar mindre kuperad.

Boangsvagen har idag flera hoga och branta fartgupp for att fa bilforare att sanka hastigheten
och darmed bidra till en trafiksakrare miljo. Fartguppens konstruktion gor dock att a@ven
cyklister maste sénka hastigheten rejalt.

Bodngsvagen ar enskild vag som far statsbidrag. Att gora vagen cykelvéanligare vore onskvart.

4.3.3. Pendling till Uppsala

Enligt avtalet med staten ska det byggas en cykelbana langs sparet. Detta kan bli en viktig
stracka for cykelpendling for de som arbetar i Uppsala. Mycket viktigt i denna satsning ar att
den haller hog niva och ansluter till Uppsalas prioriterade huvudcykelstrak. Enligt avtalet med
staten ska en ny station och ett nytt samhalle byggas i Nysala mellan Alsike och Bergsbrunna
stationer. Denna cykelvdag mellan Alsike och Uppsala kommer sdledes att anvandas av
boende i Alsike, Nysala, Bergsbrunna och sddra Savja.

4.3.4. Cykelbana langs vag 255

Kommunen har avsatt pengar i budget for att bygga cykelbana lédngs vag 255 runt
Lunsenskogen. Denna cykelbana knyter ihop flera av de mindre orterna och byarna langs vag
255 och kommer saledes att ha potential att Oka attraktionskraften att bo och leva hér.
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4.3.5. Framgangsfaktorer

Det ar mycket viktigt att cykelinfrastrukturen haller en hég niva aret runt. En av de vanligaste
typerna av cykelolyckor ar singelolyckor orsakade av Iag friktion mot underlaget. Sno, is, grus
och sand gor att cyklister rakar ut for olyckor. Manga kommuner i Sverige har bérjat med
sopsaltning pa vintern, vilket innebar att man forst sopar bort snon och sedan lagger ut en
saltlake som smalter eventuella isrester. Resultatet blir en asfaltsren cykelbana som nastan
har sommarvéaglag aret om. Antalet olyckor minskar pa dessa strackor och det gor ocksa att
fler vagar sig ut pa promenad, med rullator eller barnvagn, joggingrunda eller vagar cykla hela
aret.
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