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Forord

Denna rapport ar en avrapportering av det utvarderingsarbete som skett under de tva
avslutande aren 2006 och 2007 inom demoprojekt Framtidsdalen. Projektet finansieras av
Véagverket Region Mitt och Borlange kommun genom Stiftelsen Teknikdalen.

Utvarderingsarbetet har genomforts under 2006 och 2007 och TFK Borlénge har forutom att
utféra utvarderingsaktiviteter dven samordnat utvérderingsarbetet samt arbetat fram
foreliggande rapport. TFK:s huvudsakliga representant i det arbetet har varit Monica Lundin.
Flera personer har dock arbetet inom projektet genom att delta i olika utvérderingsaktiviteter
och for aren 2006 och 2007 har foljande personer deltagit i studier samt levererat material till
utvarderingsrapporten: Anders Eklund Borldnge Energi, Magnus Béckmark Borlédnge Energi,
Joachim Karlgren och Erik Frid Flygfaltsbyran, Anna-Lena Elmquist, Ulrik Berggren,
Yvonne Warnfeldt och Monica Lundin samtliga TFK - Transportforskningsgruppen i
Borlange AB.

Projektets arbetsgrupp har bestatt av Ragnhild Widgren Véagverket Region Mitt, Hakan
Bergea Borlange kommun, Per Wramborg Vagverket, Leif Olsén Borlange Energi, Anders
Eklund Borléange Energi och Monica Lundin TFK Borlange.

TFK riktar ett stort tack till alla som har bidragit till projektets genomférande.

Stockholm i juni 2008

TFK — Transportforskningsgruppen i Borlange TFK — TransportForsK

Bo Ostlund Peter Bark
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Sammanfattning

Det nya gatunatet i stadsdelen Framtidsdalen skapades utifran principen att trafiken ska
”silas” genom gatusystemet istallet for att samlas till stérre huvudgator for att undvika
koncentration och ge flexibilitet i kombination med 6kad trafiksékerhet i linje med riksdagens
nollvision. Inom omradet ingdr de olika gatutyperna trafikled, 50/30-gata, 40/30-gata, 30-
gata, gangfartsomrade samt bilfritt och gatorna ska kénnetecknas av en god balans mellan de
transportpolitiska malen Sakerhet, Tillganglighet for alla samt en God bebyggd milj6.

Borlange kommun och Végverket driver tillsammans projektet “Demonstrations- och
utvecklingsprojekt Framtidsdalen”. Projektet startade ar 2002 och avslutades under ar 2007.
Tanken bakom det femariga demonstrationsprojektet har varit att kontinuerligt studera och
utvardera genomforda aktiviteter i gatumiljon bade vad galler fysisk utformning,
trafikantbeteende och attityder till utformningen. Med utgangspunkt fran denna kunskap har
omradet anvants som ett forsoksomrade for gatubyggande i tatort dar nya idéer testats. Genom
att kontinuerligt nyttja vunnen kunskap erbjods méjligheten att under byggtidens gang kunna
forbattra och forandra utformningen.

Syftet med denna utvarderingsrapport dar att stidlla samman och beskriva det
utvarderingsarbete som skett under projektets avslutande ar 2006 och 2007. De olika
utvarderingsaktiviteterna beskrivs genom kortare sammandrag dar ord och bilder
kompletteras med hanvisningar till separata underlagsrapporter i de fall sadana finns.

Foljande aktiviteter har ingatt i projektet under 2006-07:

e Flodes- och hastighetsmétning med slang, biltrafik
Hastighetsmatning med laserkamera, biltrafik
Jamforelse mellan uppmatt och planerad hastighet i forhallande till gatutyp
Utvardering av cirkulationsplatser
Konfliktstudie vid minicirkulationen pa Maskinistgatan
Utvardering och jamforelse av farthinder
Undersokning av fotgangares upplevelse av Studieplan
Undersokning av cyklisters upplevelse av Framtidsdalen
Undersokning av utryckningsforares upplevelse av Framtidsdalens gatusystem
Fokusgruppsdiskussion om driftserfarenheter av Framtidsdalens gatusystem
Utvardering i form av en forstudie av busshallplatsen i Kupolen
Enkatundersokning till anstéallda/studenter i omradet

Under utvarderingsperioden har omradet berikats med en inbyggd busshallplats i Kupolens
kopcentrum for direktbusslinjerna fran Falun. Samtidigt har Kupolens parkeringar och den
sOdra entrén till kdpcentret byggts om. Humanistgatan har férlangts och skapat en ny
forbindelse soder om Kupolen. Skomakargatan har byggts om for 0kad trafiksékerhet och
korsningen Skomakargatan/Riksvag 50 har byggts om till cirkulationsplats. Aven omradet vid
Vagverkets entré har byggts om.

Hastighetsmatningarna med slang visar att det bara ar vid Studieplan som den efterstrdvade
85-percentilen pa 30km/h uppnas. Har var dock malet att gangfart skulle uppnas.
Medelhastigheterna tillgodoser dock kravet pa hogst 30 km/h pd ett antal platser.
Hastighetsmatningar har dven gjorts med laserkamera och hastighetsprofiler har tagits fram
for Réda Véagen och Skomakargatan. Métningarna visar att ombyggnaden vid Rdda Vagens



sOdra del har medfort kraftigt sdnkta hastigheter vid framfor allt farthindren. Det sker dock ett
fatal passager i hog hastighet 6ver dessa. Ombyggnaden av Skomakargatan har inte inneburit
samma tydliga hastighetssankning som den vid Réda Végen. For mittdelen av Réda vagen
verkar det som att det i forsta hand &r korsningarna som har den storsta hastighetsdampande
effekten. Pa strackor mellan korsningarna har medelhastigheten inte sankts med mer an ett par
km/h medan den vid framst infarterna till parkeringar samt korsningar sankts med uppemot 10
km/h. Troligen har en hog andel svangande fordon i efterstudien stor inverkan pa de sankta
hastigheterna.

Samtliga i studien undersokta cirkulationsplatser ar dimensionerade for max 30 km/h och har
overgangsstallen och cykeléverfarter. Enligt de genomférda slangméatningarna overskrids
dock denna hastighet av 85-percentilen for in- och utpasserande ur samtliga undersokta
cirkulationsplatser utom for inpasserande vid minicirkulationsplatsen. Overskridandet ar
mellan 2 och 9 km/h. Medelhastigheterna Overskrider 30 km/h vid utfarten ur en
cirkulationsplats. Trafikbelastningen varierar fran drygt 5 000 till drygt 11 000 fordon per
dygn. Det tycks som om trafikflodet har betydelse for hastigheterna medan de sma
variationerna i utformningen har mindre betydelse.

En konfliktstudie genomfordes av en minicirkulationsplatsen i omradet. Syftet var framst att
undersoka efterlevnaden av cirkulationskorning, utvédrdera hastigheter samt huruvida
konfliktsituationer uppstod och berodde pa regelévertradelser eller ej. En stor fordel anses
vara atgardens platsbesparande verkan samtidigt som trafikflodet i den undersokta korsningen
underlattades. Studien visade att samspelet mellan trafikanterna fungerade véal men att det
framst vid vintervaglag forekom att bilister genade éver rondellen vilket kunde ge upphov till
konfliktsituationer, framst mellan vanstersvangande trafikanter inne i cirkulationen och
trafikanter pa vag in i cirkulationen. Rekommenderade atgarder for att forbattra
funktionaliteten och efterlevnaden innefattar anldggande av refuger samt langre kanalisering
fore dessa samt tydligare utmarkning. Sammantaget anses atgarden som lamplig vid tre- och
fyrvagskorsningar med lag andel tung trafik vid reella hastigheter pa hogst 50 km/h.

En utvardering gjordes av ett nyanlagt farthinder pa Humanistgatan som i ett senare skede
malats med rod-vit-bla tredimensionell malning for att oka dess effekt. Jamforelser gjordes
med farthinder av typen busskuddar for att i nagon man utréna vilken typ som var mest
kostnadseffektiv. Studien bestod av en omvarldsstudie, dar erfarenheter fran liknande
farthinder pa andra hall i landet studerades, samt intervjuer med bilister som fardats éver det
aktuella farthindret i Framtidsdalen. Hastighetsmatningar fore och efter malning av farthinder
gjordes dven. Fragor om farthindret ingick &ven i den e-postdistribuerade enkaten till
anstallda och studerande i Framtidsdalen. Omvarldsstudien visade att det fanns fa relevanta
jamforelseobjekt till farthindret i Framtidsdalen. Dock kunde kostnader for anldggande och
drift jamforas. Resultatet fran intervjuerna och enkéaten visade pa ett i huvudsak positivt
gensvar fran bilisterna, framst beroende pa att malningen gjort farthindret enkelt att upptacka.
Malningen hade inledningsvis en hastighetsreducerande effekt. Efter ett ar hade dock
hastigheterna atergatt till samma varden som innan malningen, troligen som ett resultat av
tillvanjning i kombination med att malningen slitits ned.

Intervjuer genomfordes med cyklister (25 stycken) och fotgangare (22 stycken) under varen
2006. Vid intervjuerna stalldes fragor om Framtidsdalen i allmanhet och Studieplan i
synnerhet. Fotgédngarna hade ett dvervagande positivt intryck av Studieplan — medelbetyget
hamnade till och med hogre &n i e-postenkéten som skickades ut till samtliga anstéllda och
studerande. Synskadade fotgangare framforde dock mer negativa omdémen vid intervjuerna.



Man upplever ytan som svardverblickbar och att den darfér kanns otrygg och oséker pa grund
av bristen pa tydliga ledstrak Gver platsen. Cyklisterna gav genomgaende ett lagre betyg pa
Studieplan an fotgangarna — framst da de satt ett lagre betyg pa sakerheten vid Gverfart.

Fyra olika taktila plattor samt forekomst av kantsten har utvarderats med avseende pa
anvandbarhet for synskadade. Utvarderingen har genomforts med hjélp av undersokningar
med synskadade personer i falt samt intervjuer med dessa. Resultaten av utvarderingen visar
att tva av de fyra typer av taktila plattor som testades var lattare att identifiera &n ovriga, i
kombination med naturlig ledning. Det var de tva plattorna som hade kapade kupoler.
Foérekomst av kantsten och varningsytans langd hade ingen signifikant effekt. VVarningsytorna
detekterades framst med hjalp av den taktila k&ppen.

Intervjuer genomfordes med 20 forare av utryckningsfordon fran polis, raddningstjanst och
ambulanssjukvard angaende deras upplevelser av gatusystemet i Framtidsdalen. Sammantaget
formedlar forarna av alla tre kategorierna utryckningsfordon en bild av Framtidsdalen som en
trafikmiljo som de &r relativt ndjda med. Framfor allt rdddningstjanst och ambulansférare
valjer, beroende pa arendets art och vart man ar pa vég, framst att fardas genom miljéer med
fa oskyddade trafikanter i rorelse. Att kunna ta sig fram utan alltfér manga hinder som tar ned
hastigheten eller innebdr risker och osékerhetsfaktorer i trafikmiljon &r centralt for hur man
valjer vag. Detta har fatt till foljd att man undviker Roda Vagen i méjligaste man beroende
framst pa antalet oskyddade trafikanter runt Studieplan men aven beroende pa det stora antalet
cirkulationsplatser langs gatan. Har man brattom vid framst utryckningar véljer man i forsta
hand Dammgatan genom att den saknar farthinder som innebar sidoforskjutningar, vilket
paverkar patienter och brandfordon negativt, samt att gatans fartkuddar gar att passera utan att
sénka farten for mycket. Forbattringsforslag innefattar battre belysning och skyltning av
omradet.

En fokusgruppsintervju genomférdes med foretradare fran Borlange Energi som ansvarar for
driften av omradet samt med foretradare for brukare med funktionshinder. Avsikten var att fa
till stand ett utbyte av erfarenheter som kunde bidra till en allsidig belysning av driftsfragorna.
Fragor som diskuterades innefattade materialval, vintervaghallning samt dess paverkan pa
tillganglighet, utformningens paverkan pa drift och underhall samt drift och underhall i
planeringen. Utformningen av Studieplan och Roda Végen i allménhet kom att utgora det
framsta diskussionsamnet. Erfarenheterna av smagatsten pa ytor som anvands av
funktionshindrade var mindre goda, framst beroende pa dalig framkomlighet. Vissa miljoer
upplevs mindre genomténkta for rationell snoréjning. Vidare diskuterades de 6Okade
anlaggnings- och underhallskostnaderna vid farthinder som bestar av flera belaggningstyper.
Skadegorelsen inom omradet upplevs ocksa som problematisk.

En mindre utvardering genomfordes av den 2006 inrattade busshallplatsen inne i Kupolens
kopcentrum for direktbusslinjen fran Falun. Utvarderingen gjordes genom rakning och
statistikanalys av pa- och avstigande vid inomhushallplatsen samt omkringliggande
hallplatser. Besokare till Kupolen med olika fardmedel intervjuades personligen eller via
enkatforfarande. Syftet var att i nagon man utreda vilka effekter etablerandet av hallplatsen
hade pa resvanorna till och fran kopcentret. En jamforelse mellan antalet raknade
bussresendrer och det totala antalet besokare till kdpcentret enligt Kupolen ger att
kollektivtrafikens marknadsandel 1ag pa mellan 0,7 till 1 % bland besokarna till képcentret
efter hallplatsens inrdttande. Detta var en 6kning med uppemot atta ganger antalet bussresor
till kopcentret fore hallplatsens inrattande. En bidragande orsak till 6kningen var, férutom den
nya hallplatsen och linjestrackningen, att antalet bussturer dubblerades samtidigt som



tidtabellen forenklades. En samlad bedémning av intervjuundersokningarna visar att det i
forsta hand &r redan inbitna bussresendrer som okat sitt resande, foljt av tidigare fotgangare,
och att det framst ar skolungdomar och studenter utan bil eller korkort. De flesta
bussresendrer har vidare inte mojlighet att vélja fardmedlet bil medan andelen bilister i
understkningen som nagon gang aker buss till Kupolen &r forsvinnande liten.

2007 ars e-postenkat skickades ut till knappt 3 000 anstéllda och studenter i Framtidsdalen.
En majoritet av de anstdllda i Framtidsdalen anvander fortfarande bil som fardmedel till
arbetet. Dérefter cyklar man, anvénder kollektivtrafiken eller promenerar i fallande ordning.
Helhetsintrycket av Framtidsdalen har forbattrats successivt mellan undersékningsaren 2003-
2007. Genomsnittligt betyg ar i 2007 ars undersokning 5,5 pa en skala upp till 7. 2003 var
betyget 4,8 och 2005 5,2. Helhetsintrycket av Vattenparken ar oféréandrat sedan forra studien.
Av respondenterna &r mellan 75 och 90 % av de svarande nojda med snoréjning och
sandning.



Summary

The new street network of the district Framtidsdalen in Borlange, Sweden, has been designed
according to the principle of “traffic percolation” instead of the conventional principle of cul-
de-sacs and a few collection streets. The intention has been to avoid traffic concentration and
enable flexibility in combination with increased traffic safety in accordance with the vision of
zero killed or severely injured people that the Swedish parliament has set up. The street types
occurring within the area are mainly arterial, 50/30-street, 40/30-street, 30-street, walking
speed-street and car free street. The streets are intended to be characterised by a good balance
between the transport policy goals of Safety, Accessibility as well as a Good urban
environment.

The municipality of Borldnge and the Swedish National Road Administration are jointly
running the *““Demonstration and development project Framtidsdalen. The project was
commenced in 2002 and was concluded during 2007. The intention behind the five year long
demonstration project has been to continuously study and evaluate the activities performed in
the street environment concerning both physical design and road-user behaviour. The area has
hence served as a testing ground for street design in urban areas. By the continuous use of the
knowledge gained, there were opportunities to improve and influence the design during the
course of the project.

The objective of this evaluation report is to put together and describe the evaluation work
carried out during the final years 2006-07 of the demonstration project. The different
evaluation activities are described through brief digests where texts and figures are
supplemented by references to separate reports where such exist.

The following activities have been performed during the demonstration project during 2006-
07:
e Measurement of car traffic flows and speed by use of tubes
e Speed measurements with laser camera, car traffic
Comparisons between measured speed and planned speed limits according to street
type
Evaluation of roundabouts
Conflict study at a miniature roundabout
Evaluation and comparison of speed humps
Survey of pedestrians experiences of a walking speed-street
Survey of the experiences of cyclists
Survey of emergency service drivers’ experiences
Focus group discussion concerning operative experiences in Framtidsdalen
Evaluation of a new bus terminus inside the shopping centre Kupolen
Questionnaire to employees and students in the area

During 2006 and 2007, a new terminus for the bus lines from Falun has been established
inside the shopping centre Kupolen. The parking areas and the southern entrance to Kupolen
have also been upgraded. At the same time the street next to the southern entrance has been
extended and this has created a new connection south of the shopping facility. Yet another
street has been upgraded for increased traffic safety and a new roundabout has been
constructed in the intersection of Skomakargatan/RV50. Also the area next to the entrance of
the National Road Administrations facilities has been rebuilt.



The tube based speed measurements indicate that the desired 85-percentile for maximum
speeds of 30 km/h is only reached at the walking speed-street. Walking speed is exceeded
here however. On the other hand, the average speed reaches the goal of not exceeding 30
km/h at a number of places. The speed measurements made by laser camera resulted in the
production of speed profiles for the measured streets. The measurements show that the
adaptation of the busiest street has resulted in substantially reduced speeds at the newly
constructed speed humps. There is however still a number of high speed passages over these.
The adaptation of a less busy street alongside a set of parking lots has not resulted in the same
evident speed reduction, however. Here it seems that the intersections have had the most
impact on speed. The share of turning vehicles has probably had a substantial effect on the
speed profiles here.

All of the investigated roundabouts are designed for a maximum speed of 30 km/h and are
provided with pedestrian and bicycle crossings. According to the performed tube speed
measurements, this limit is however exceeded by the 85 percentile of the measured vehicle
passages entering and leaving all the roundabouts, except for the miniature roundabout where
this is only the case for leaving vehicles. The exceedings amount to between 2 and 9 km/h.
The average speeds exceed 30 km/h only at one roundabout exit. The traffic intensity varies
from more than 5 000 to more than 11 000 vehicles per day. It seems that the traffic flow has
some significance for the speed while the small variations in the roundabout design and
dimensions seem to have a minor significance.

A conflict study was performed regarding the miniature roundabout described above. The
objective was primarily to investigate the compliance of traffic rules in the circulation,
evaluate speed and to find out whether conflict situations were caused by violations of driving
regulations or not. A feature of this type of design that is regarded as advantageous is the
potential to save space. At the same time the traffic flow through the investigated intersection
was improved. The study also indicated that the interaction between road-users seemed to
work in a satisfactory manner, but some motorists took shortcuts across the roundabout
mostly in winter when the road was covered with snow. This sometimes resulted in conflict
situations, mostly between motorists turning left inside the circulations and those entering it.
Measures particularly recommended enhancing functionality and compliance include
construction of refuge islands, and extended canalisation ahead of these, along with improved
signposting. The measure as such is regarded as suitable at three or four way-intersections
with maximum speeds of 50 km/h and a low rate of heavy traffic.

An evaluation was performed of a new speed hump which at a later stage was painted in a red,
white and blue three dimensional pattern to enhance its speed reducing effect. Comparisons
were also made with speed humps made of pre-fabricated concrete that are supposed to have a
less impact on drivers of heavy vehicles. The objective was, in some extent, to find out what
type of speed hump that was the most cost efficient. The study consisted of an overview of
similar measures nationally, where experiences from similar measures in other municipalities
in Sweden were studied, and an interview survey with motorists who had passed the new
speed hump. Speed measurements were also carried out before and after the painting of the
speed hump. Furthermore there were questions regarding the speed hump included in the
large questionnaire survey distributed to employees and students by e-mail. The overview of
similar objects revealed that there were few measures nationally that were directly
comparable to the painted speed hump in Borlange. Construction and maintenance costs could
however be compared to a reasonable extent. The result from the interviews and the
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questionnaire indicate a predominant positive response from the motorists, mainly since they
find the painted speed hump easier to locate than an ordinarily white marked or unpainted
hump. After the initially relatively substantial speed reduction resulting from the painting of
the hump, the speed seems to have increased generally to about the same level as before the
painting, as a year had passed since it was carried out. The reason for this is probably a
combination of customisation and the fact that the painting was quite worn down a year after
it was applied.

Interviews with bicyclists (25) and pedestrians (22) were carried out during spring 2006. At
these occasions, questions were asked regarding the demonstration area in general and the
walking speed-street/square in particular. In general, the opinion among the pedestrians was
positive concerning the walking speed-street, the average rating was actually higher in the
interviews than in the e-mail survey distributed to all employees and students in the district.
Among the visually impaired pedestrians who were particularly interviewed, the opinion
regarding the street was more negative. They regard the open space as difficult to take in, and
that it hence feels insecure and unsafe because of the lack of clear guidance routes across the
square. The cyclists on the other hand rated the square lower than the pedestrians in general,
mainly since they rate the safety when crossing lower. However, the e-mail survey indicates a
tendency for a slightly more positive opinion among the cyclists. It is generally difficult to
draw clear conclusions from the result of the interviews since the replies were quite scattered.
It seems clear however that the cyclists in general seem to be satisfied with the recently
completed reconstruction of the area around the southern entrance to the Kupolen shopping
centre.

Four different tactile tiles as well as the presence of curb stones were evaluated regarding the
usefulness for blind people. The evaluation was carried out by the use of field studies, and
subsequent interviews, with visually impaired test persons. The results from the evaluation
indicate that two of the four tactile tile types tested were easier to identify than the others, if
natural guidance routes existed. The preferred tile types had crosscut domes. The differences
in the height of the curb stones had no significant effect. The warning surfaces were primarily
detected by the use of the tactile cane.

Interviews were also carried out with 20 drivers of emergency vehicles, such as policemen,
firemen and ambulance staff, regarding their opinion concerning the street design and
configuration in the demonstration area. All in all, the drivers of all three categories of
emergency vehicles conveyed the general picture that they were relatively pleased with the
traffic environment in the area. The firemen and ambulance staff mainly choose streets with
few vulnerable road users, depending on destination and purpose of the trip. Finding a route
with as few obstacles and speed reducing measures as possible combined with minimising
factors of risk and unsafeness are central for route choice. This has implied that they often
avoid streets with many speed humps and roundabouts, as well as the walking speed-street in
the demonstration area. When in a hurry at emergency trips, they primarily choose the street
Dammgatan which lacks speed reducing measures leading to lateral displacement, which have
negative impact on patients and fire fighting vehicles. Dammgatan is equipped with speed
humps that are possible to pass without reducing speed substantially. Suggestions for
improvements included lightning and sign posting measures.

A focus group interview was held with representatives from the municipal energy company,
managing the streets of the area, and users with functional disabilities. The intention was to
enable an exchange of experiences that could contribute to a comprehensive assessment of
issues concerning the management of the demonstration area. Matters discussed included
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choices of material, winter road management and its impact on accessibility, the impact from
design on management and maintenance and operative aspects in the planning process. The
design of the walking speed-street and the roundabouts in general constituted the man
discussion topics. It was made clear that small paving stones are less suitable for motion
disabled people since it reduces the accessibility. Some environments were considered less
well adapted for rational snow mowing equipment. The connection between construction and
maintenance costs and the use of a variation of materials in speed humps and paving surfaces
were also brought up for discussion. The vandalism in the area was discussed and regarded as
problematic.

A pilot evaluation study was carried out regarding the new indoor bus terminus established in
the shopping centre Kupolen for the direct bus routes from Falun. The evaluation was made
using passenger counting and statistical analysis concerning the boarding and alighting
passengers at the particular bus stop, as well as stops in the immediate vicinity. It also
included interviews and a minor survey including visitors to the shopping centre travelling
with all transport modes. The objective was to elucidate to some extent what effects the
establishment of the bus stop had implied on the travel habits to and from the shopping centre.
A comparison between the number of counted bus passengers and the total number of visitors
to the shopping centre implied that the market share of public transport among the visitors
was between 0.7 and 1.0 per cent after the establishment of the indoor terminus. This included
a nearly eightfold increase in the number people travelling by bus compared to before the
establishment of the terminus. An important contributing factor to the increase was, except for
the terminus itself, the fact that the number of bus services was doubled and the time table
structure was simplified. A general assessment of the result from the interviews indicate that
the group that has increased its bus rides the most are people that already ahead of the
improvements travelled by bus to some extent, followed by previous pedestrians, and that this
group consists mainly of students and young people who don’t possess a car and a driver’s
licence. Furthermore, most of the bus passengers lack the opportunity to choose car as travel
mode while the percentage of car drivers in the survey that sometimes travel by bus to the
shopping centre is negligible.

The e-mail survey in 2007 was distributed to a little less than 3 000 employees and students in
the district. A majority of the employees still use car as their transport mode to and from
work. The second most used transport mode among the employees is bicycle followed by
public transport and walking, in falling order of usage. The overall impression of the
demonstration area has improved gradually between the evaluation years 2003 to 2007. The
average rating is 5.5 in the 2007 survey on a scale from 1 to 7. In 2003 the average rating was
4.8 and in 2005 it was 5.2. The main impression of the water park is stable among the
respondents since the previous surveys. Between 75 and 90 per cent of the respondents are
satisfied with the winter management in the area.
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1. Inledning

Borlange &r en stad som allt sedan industrialiseringen praglats av sina stora och tunga
industrier. Domnarvets jarnverk och Kvarnsvedens pappersbruk var viktiga institutioner och
en forutsattning for stadens tillvaxt under 1900-talet. Den vérldsomfattande stalkrisen under
1970-talet ledde dock till omfattande strukturforandringar inom hela industrin, nagot som i
hog grad dven kom att paverka staden Borlange.

Ar 2007 &r Borlénge en stad med forandrad karaktir och storre bredd &n tidigare. Idag finns
har ett val utvecklat naringsliv, inte minst inom tjanstesektorn bl.a. genom de senaste arens
utveckling inom handelsndringen. SSAB (Domnarvet) och Stora Enso (Kvarnsveden) &r
fortsatt stora och viktiga arbetsgivare men en betydelsefull roll for dagens Borlange spelar
ocksa den hdgskole- och forskningsmiljo som aterfinns i omradet Framtidsdalen. Har finns en
miljo som ger forutsattningar for att lanka samman forskning med naringsliv men dven med
de nationella trafikverken Vagverket och Banverket som har sina huvudkontor i omradet.

Borlange kommun och Vagverket driver tillsammans projektet “Demonstrations- och
utvecklingsprojekt Framtidsdalen”. Projektet startade ar 2002 och kommer att avslutas under
innevarande ar 2007. Demonstrationsprojektet syftar till att studera och utvardera genomférda
aktiviteter i gatumiljon i omradet Framtidsdalen saval vad galler fysisk utformning som
trafikantbeteende.

Syftet med denna utvérderingsrapport d&r att stdlla samman och beskriva det
utvarderingsarbete som skett under projektets tva avslutande ar 2006 och 2007. De olika
utvarderingsaktiviteterna beskrivs genom kortare sammandrag dar ord och bilder kompletteras
med hanvisningar till separata underlagsrapporter i de fall sadana finns.

Inom projektet har tva utvarderingsrapporter utgivits tidigare, den forsta omfattar aren
2002/2003 (Nilsson 2004) och den andra sammanfattar utvérderingsarbetet under aren
2004/2005 (Lundin 2006)."

Avslutningsvis kan det konstateras att omradet Framtidsdalen genom det pagaende
utvarderingsarbetet kommit att fungera som en experimentverkstad eller levande
laboratorium. Att detta arbete skett "utanfor doérren” till Vagverkets huvudkontor gor det extra
intressant. Det sammantagna arbete som utforts inom projektet har resulterat i en omfattande
och viktig kunskapsbank som ar val vard att vdarna om.

! Samtliga rapporter, inklusive framtagna underlagsrapporter, finns pa Framtidsdalens hemsida
www.framtidsdalen.se (under rubriken FUD-arena/Gator och Torg/Rapporter)

14



2. Framtidsdalen

2.1. Framtidsdalen Demoprojekt

| arbetet med Framtidsdalen foll det sig naturligt att omradet skulle utformas till en
demonstrationsplats och ett féredome i fysisk utformning enligt de transportpolitiska malen. |
stadsdelen Framtidsdalen ingar de olika gatutyperna trafikled, 50/30-gata, 40/30-gata, 30-gata,
gangfartsomrade samt bilfritt och gatorna ska kannetecknas av en god balans mellan Sakerhet,
Tillganglighet for alla samt en God miljo. Tanken bakom det femariga
demonstrationsprojektet ar att kontinuerligt studera och utvardera genomfdrda aktiviteter i
gatumiljon bade vad galler fysisk utformning och trafikantbeteende. Med utgangspunkt fran
denna kunskap har omradet darmed fungerat som ett forsoksomrade for gatubyggande i tétort.

Syftet med projektet &r salunda att anvanda Framtidsdalen som en testarena och studera, folja
upp samt utvardera de atgarder som genomforts i omradet mellan 2002-2007. Tanken &r att
nyttja vunnen kunskap for att under byggtidens gang kunna forbattra och foérandra
utformningen. Demoprojekt Framtidsdalen ska pa sa vis uppvisa exempel pa en
efterstravansvard gatustruktur och principiellt god utformning.

Foljande aktiviteter ingar i projektet:
e Gemensamt utvecklings- och planeringsarbete
Seminarier
Utvardering av de utforda gatuobjekten som stod for fortsatt planering/projektering
Justering/komplettering av nagra redan gjorda gatubyggnadsatgarder
Nybyggande
Uppfoéljning och utvardering
Dokumentation
Information och marknadsforing

Projektet startade under hosten 2002 och Vdagverket Region Mitt samt Borlange kommun &r
samarbetspartners. Samtidigt har dven ett ramavtal om flerarigt samarbete kring utvecklingen
av Framtidsdalen undertecknats av Végverkets huvudkontor, Véagverket Region Mitt och
Borlange kommun.

Projektet har bedrivits i en arbetsgrupp som bestar av foljande personer: Ragnhild Widgren

Végverket Region Mitt, Hakan Bergea Borlange kommun, Per Wramborg Vagverket, Leif
Olsén Borlange Energi, Anders Eklund Borlédnge Energi och Monica Lundin TFK. Borlange.
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Figur 1 Projektets arbetsgrupp - Hakan Berged Borlange kommun, Monica Lundin TFK, Anders Eklund
Borlange Energi, Ragnhild Widgren (projektledare) och Per Wramborg bagge Vagverket.

Fotot taget under det avslutande seminariet pa Vagverket i september 2007

2.2. Framtidsdalens ombyggnad

Under de fem ar som demonstrationsprojektet pagatt har Framtidsdalen genomgatt stora
fysiska forandringar och ett omfattande planeringsarbete har féregatt de genomférda
forandringsatgarderna.

Det hela borjade 1999 da Borlange kommun arrangerade en arkitekttavling for att fa in nya
idéer om hur Framtidsdalen skulle kunna utformas. Arkitektfirman Arken utséags till vinnare.
De forordade en atergang till den gamla rutnatsstaden men utan den gamla rutnétsstadens
trafiksakerhetsproblem. Detta skulle l6sas genom atgarder for att sanka hastigheten till en niva
dar en trafikolycka skulle fa liten skadefcljd. 1970-talets trafikplanering med separation av
trafikslagen har enligt Arken m fl lett till daliga stadsmiljoer med uppdelade ytor och otrivsam
trafikmiljo.

Det vinnande arkitektforslaget tryckte dven pa vikten av att knyta samman Framtidsdalens
karnverksamheter med ett stort nyanlagt parkomrade, som fick namnet Borje Anderssons
park. Ytterligare en storre park, Vattenparken, skapades genom att damma upp en befintlig
back och kring den skapa savél gronomraden som attraktiva kontorslagen och vistelseytor.
Det nya gatunétet foreslogs sila” trafiken for att undvika koncentration och ge flexibilitet till
trafiken. Genomfartstrafiken bedomdes minska och sakerheten 6ka pa Roda vagen genom
avsmalnande kdrbanor, cirkulationsplatser samt att den nya Dammgatan skulle hjalpa till att
avlasta trafiken. Efter en tids planering startade byggnationen i Framtidsdalen ar 2001. Sedan
har Framtidsdalen kontinuerligt byggts ut varje ar med avslut under 2007.
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2.3. Forandringar i omradet under 2006 — 2007

Ombyggnaden av omradet inleddes under ar 2001 och har haft en ursprunglig tidplan med
olika byggtider for de olika objekten fordelat under aren 2001-2004. Se tabell 1 och Kkarta i
figur 2 nedan Gver hur de ursprungliga ombyggnaderna var planerade.

Ar Ombyggnation

2001 Cirkulationsplats, Rdda vagen/riksvag 70
2001-2002 Dammgatan och Vattenparken

2001-2003 Kunskapsgatan och Bérje Anderssons park
2002 Humanistgatan, del 1

2002-2003 Rdéda vagen

2003 Skomakargatan

2003-2004 Humanistgatan, del 2

Tabell 1 Ursprungliga byggtider for Framtidsdalens ombyggnadsobjekt.
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Figur 2 Karta 6ver Framtidsdalens ombyggnadsobjekt med byggtider. Kélla: Borlange Energi AB.

Allteftersom projektet framskridit sa har dock forseningar i byggtiderna uppstatt. Under ar
2006 och 2007 har mycket arbeten pagatt i omradet. Kupolen har under de tva aren fortsatt
bygga om sina entréer samt att inomhushallplatsen i Kupolen fardigstalldes under 2006.
Borlange kommun har i samband med den nya kollektivtrafikomlaggningen aven anlagt en ny
busshallplats utanfor Kupolens sédra entré.

Kommunen fortsatte bygget och férdigstallde den nya gatan, Humanistgatan, mellan
Kunskapsgatan och Dammgatan/Skomakargatan. Humanistgatan mellan Rdda Végen och
Kunskapsgatan byggdes fardig redan ar 2002. Humanistgatan fungerar som en forbindelse
mellan Kupolens norra och sédra parkeringsplatser och den parallella gang- och cykelvagen
langs Humanistgatan gor att forbindelsen mellan centrum och Framtidsdalen forbéattras
atskilligt for oskyddade trafikanter.
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Aven Skomakargatan har byggts klart under 2006. Den har nu fatt en smalare sektion och har
forsetts med en parallell parkeringsgata.

Med start under hosten 2005 byggdes riksvdg 50 om under 2006 i en forsta etapp mellan
Dammgatan och Backarondellen. Den tidigare trafiksignalen har nu ersatts av en
cirkulationsplats som anpassats till framtida flyttning soderut av riksvag 50 (etapp 2).

Véagverket har fortsatt bygga om hela entréomradet mellan Vagverket och Hogskolan Dalarna
under 2006. Utgangspunkt for projektet har varit att knyta samman och skapa ett ”campus” av
verksamheterna och byggnaderna kring Studieplan och Teknikdalen. Kommunikation till fots
och med cykel mellan Vagverket, Hogskolan, Karhuset och Teknikdalen ska upplevas som
logisk, inbjudande och séker. Tydliga platser och strak inbjuder till méten, samtal och trivsel.
Biltrafiken koncentreras och sker pa de oskyddade trafikanternas villkor. Stor vikt laggs vid
funktionshindrades forutsattningar att réra sig mellan malpunkterna. God belysning tydliggor
rorelse och entréer samtidigt som trygghetskéanslan for brukarna okar. Det estetiska uttrycket
ar sparsmakat med tydliga riktningar och former.

For att studera ombyggnaden mer detaljerat och uppdelat i olika gatutyper hénvisas till
utvarderingsrapporten for 2002-2003 (Nilsson 2004).

En viktig del i projektet &r att prova nya losningar, utvérdera dem och goéra justeringar i
gatumiljon. Under perioden har ett flertal andringsatgarder genomforts, se lista nedan.
Atgarderna har verkstéllts dels till foljd av diskussioner i arbetsgruppen med inkopplad
expertis och dels med stdd av utvdrderingar, exempelvis hastighetsmétningar. Den
seminarieverksamhet som bedrivits, se kapitel 2.4, har hallit diskussionen vid liv och gett
vérdefullt stod for fortsatt arbete.

Andringsatgarder som har genomférts under &r 2006 och 2007 &r foljande:

- Anpassning av gangpassagernas kantstenshojd fran 2/4 cm till 0/6 cm langs Roda
végen

- Justering av plattor i ledstraket langs Humanistgatan

- Kompletteringar av ledstrak utanfor Kupolen

- Gang- och cykelbana vid Lusbécken

2.4. Seminarieverksamhet

En aterkommande aktivitet inom projektet har varit att anordna arliga seminarier i anslutning
till Vagverkets huvudkontor som ligger i Framtidsdalen. Seminarierna har hallits under tva
dagar i september/oktober manad och vant sig till personal vid Véagverket, landets kommuner,
universitet och hogskolor men &ven andra intressenter. Seminarierna syftade inledningsuvis till
att formedla information och ta emot synpunkter pa det egna projektets framskridande men
har under arens lopp andrat karaktar till att fungera som ett forum for nationellt och i viss man
internationellt erfarenhetsutbyte for forskare och trafikplanerare pa det trafiktekniska omradet.

Inom ramen for projektet har totalt sex seminarier genomforts och de flesta av seminarierna
har koncentrerat sig pa ett eller flera teman. Nedan féljer en genomgang av samtliga
seminarier med arets (2007) forst. Samtliga seminarier har dven dokumenterats i rapportform
och finns tillgangliga for nedladdning pa Framtidsdalens hemsida.

18



Temat for 2007 ars seminarium var “Trafikintegrering och Separering — principer for att
bygga framtidens stadsrum” och anordnades i samverkan med Vagverkets projekt "Den Goda
Staden”. Huvudfrdgan var att belysa nar det ar bast att separera eller integrera med
utgangspunkt fran de oskyddade trafikanternas trafiksékerhet och trygghet, men ocksa utifran
ett Gvergripande perspektiv av att skapa miljomassigt héllbara och attraktiva IGsningar for
innerstaden. Foredragshallare fran norska TOI (Transportgkonomisk institutt) presenterade
dels ett metodfdrslag 6ver hur olika trafiklosningar kan vérderas men framholl att det saknas
en hel del kunskap om effekter av olika trafiksakerhetsatgarder — mer forskning pa omradet
kravs. Under seminariet presenterades dven exempel pa och erfarenheter fran integrerade
stadsrum och bl.a genomlystes begreppet Shared Space fran saval nationell som internationell
synpunkt. Planerade gatuomvandlingar i syfte att uppna levande stadsrum i mindre och storre
skala redovisades fran Uppsala respektive Kiruna kommun. Seminariet inneholl dven en mer
omfattande slutredovisning av projektet Framtidsdalen.

Temat for 2006 ars seminarium var “Cirkulationsplatser och Gardsgator”. Seminariet
inleddes med presentationer géallande dessa trafiklosningars koppling till TRAST (Trafik for
en Attraktiv Stad) och VGU (Végar och Gators Utformning) samt till trafiklagstiftningens
gallande regler. De inledande foredragen innehdll aven en historisk tillbakablick pa nationell
niva over cirkulationsplatsernas utformning fran 1950-talet och framat samt en redovisning av
cirkulationsplatsens positiva effekter pa trafiksakerheten, framst nar det galler svara olyckor
och dodstal. Efter detta foljde presentationer med exempel och erfarenheter fran
cirkulationsplatser och gardsgator i Borlange, Goteborg, Luled, Malmé, Stockholm, samt
Vaxjo. Utover detta presenterades, genom en mangd fotoexempel, hur olika
cirkulationsplatser kan gestaltas men &aven vilka aspekter synskadade personer kan ha pa
tillgangligheten vid denna typ av trafiklosning.

2005 ars seminarium hade temat “Forbifart, genomfart, stadsgata” och i
inledningsanforandet presenterades utvecklingen av ledstrak for synskadade i Framtidsdalen.
Efter genomgangen av arets aktiviteter och utvarderingsarbete inom projekt Framtidsdalen
behandlades Overgripande fragor om gatustruktur samt om blandtrafik eller separering ska
géalla som princip for stadsbyggandet. | seminariet ingick &ven mdojligheten till en
rundvandring i omradet.

2004 ars seminarium hade temat ”Stadens huvudgator” och deltagarna fick bl.a. information
om EU-projektet Artists (Arterial Streets Towards Sustainability) samt exempel pa
huvudgator fran Malmo, Hyltebruk, Eskilstuna, Uddevalla, Umed, Norrkoping, Jonkoping,
Falun samt Goteborg. Deltagarna deltog dven i ett grupparbete dar uppgiften gallde att lamna
synpunkter pa vad som kannetecknar "den goda huvudgatan”. | programmet ingick aven en
rundvandring i omradet.

2003 ars seminarium koncentrerades kring de aktiviteter som skett och de erfarenheter man
samlat pa sig under aret som gatt sedan foregaende seminarium. | vrigt fanns ett visst fokus
pa hastighet och trafikantbeteende som formsprak och tillganglighet for funktionshindrade,
trafiksakerhet, hastighetsnedsattande atgarder, beteenden och situationer som kan uppsta kring
busshallplatser samt utformning vid korsningspunkter med héansyn till foretradesregler.

2002 ars seminarium fokuserade i forsta hand pa att presentera syftet med en nationell

demonstrationsarena samt att formedla vad man efterstravade och ville uppna i och med den
planerade ombyggnationen av gatusystemet.
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Det bor avslutningsvis papekas att intresset for seminariedagarna har véxt ar fran ar och under
de senaste tva arens seminarier har énskemal hojts fran saval deltagare som arrangorer att
seminariet bor fortsatta trots att projektet i sig avslutas ar 2007. For narvarande pagar
diskussioner mellan VVagverket och Borlange kommun i avsikt att hitta nya samarbetsformer
dér en liknande seminarieverksamhet kan ha en given plats.
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3. Utvardering

Som papekades i inledningen har utvérdering varit en central del inom projektet. Monica
Lundin vid TFK Borlange har ansvarat for att samordna olika utvarderingsaktiviteter men
aven for att sammanstélla resultaten i arliga (vartannat) utvarderingsrapporter. Utover detta
har TFK &ven deltagit i olika utvarderingsaktiviteter. Ett flertal andra personer har utfort
utvarderingsaktiviteter under aren 2006-2007 och de har dven lamnat underlag till
foreliggande rapport. Féljande personer har medverkat i de senaste tva arens utvardering:
Anders Eklund, Borlange Energi; Magnus Béckmark, Borlange Energi; Joachim Karlgren och
Erik Frid, Flygfaltsbyran; Anna-Lena Elmquist, TFK; Ulrik Berggren, TFK och Yvonne
Warnfeldt, TFK. Ett doktorandprojekt har pagatt inom Ledstraksprojektet dar Emma Jansson
och Agneta Stahl vid LTH samt Mai Almén, Hinderfri Design, deltagit.

Flera av utvarderingsaktiviteterna finns dokumenterade i separata underlagsrapporter och i de
flesta fall &r det detta underlag som sammanfattas och kommenteras har. Onskas utforligare
information om genomférda utvarderingar hanvisas till underlagsrapporterna.

Fére ombyggnaden av Framtidsdalen genomférdes forestudier vad galler fléden och
hastigheter for bil i omradet. Nagra forestudier i form av beteendeundersokningar fanns dock
inte genomforda. Det ar med andra ord svart att uttala sig om hur anvandarnas asikter eller
beteenden i en foresituation d.v.s. vad man tyckte om och hur man tog sig fram i omradet
innan ombyggnaden. Detta innebér att utvardering i form av fore- och efterstudie inte kan
genomforas regelratt. En malsattning har i stallet varit att goéra kontinuerliga
beteendeundersdkningar under byggtiden och projektets gang for att i slutdndan anda ha ett
material att jamfora den planerade efterstudien med.

3.1. Utvardering 2002-2005

Allt sedan projektstarten hosten 2002 har arliga utvarderingsplaner upprattats for den fortsatta
utvarderingen inom demoprojektet. Nedan listas de utvarderingar som genomfoérts under de
tidigare aren i projektet 2002-2005:

2002-2003
e Flddes- och hastighetsméatning med slang, biltrafik
Hastighetsméatning med ISA-data, jamforelse med slangmétning
Hastighetsméatning med laserkamera, biltrafik
Jamforelse mellan uppmatt och planerad hastighet i forhallande till gatutyp
Enkatundersokning till anstallda/studenter i omradet
Intervjuer av bilister och yrkestrafikforare vid Studieplan
Intervjuer med forbipasserande Gver Studieplan
Intervjuer med synsvaga, Studieplan
Konfliktstudie Studieplan

2004-2005

Flodes- och hastighetsmatning med slang, biltrafik

Hastighetsméatning med laserkamera, biltrafik

Jamforelse mellan uppmatt och planerad hastighet i férhallande till gatutyp
Analys av metoder for hastighetsmatning av fordon
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Beslutsprocessen i Framtidsdalen

Enkatundersokning till anstéllda/studenter i omradet

Bussforares syn pa gatusystemet

Tillganglighetsanalys och  ovrigt  utvecklingsarbete med inriktning mot
funktionshindrades behov

e Jamforande studie mellan Skvallertorget och Studieplan

e Konfliktstudie vid Studieplan

e Utformning av cykelOverfarter

3.2. Utvarderingsplan 2006-2007

Nedan listas de olika utvarderingsaktiviteter som genomforts under aren 2006/2007.

Flodes- och hastighetsmatning med slang, biltrafik

Hastighetsméatning med laserkamera, biltrafik

Jamforelse mellan uppmatt och planerad hastighet i forhallande till gatutyp
Cirkulationsplatser i Framtidsdalen

Konfliktstudie - Cirkulationsplats Maskinistgatan (minirondell)
Utvardering och jamforelse av farthinder

Fotgéangares upplevelse av Studieplan

Cyklisters upplevelse av Framtidsdalen

Utvardering av ledstrak (Ledstraksprojektet)

Undersokning av yrkesforares syn pa gatusystemet (ambulans, raddningstjanst och
polis)

e Driftserfarenheter av gatusystemet

e Undersokning av busshallplats Kupolen

e Enkatundersokning till anstallda/studenter i omradet

3.3. Flddes- och hastighetsméatning med slang
Anders Eklund, Borlédnge Energi

Trafik- och hastighetsmatningar med slang i Framtidsdalen har genomforts varje ar under
perioden 2002 — 2007. Vissa ar har matningarna genomforts bade host och var for att se
effekter av sarskilda atgarder. Matningarna har varit en mycket viktig del av
utvarderingsarbetet i Framtidsdalen.

Vid méatningarna varen ar 2007 var hela omradet fardigbyggt inklusive Kupolens parkeringar
och entréer. Detta har medfort att en omfordelning av trafik skett sedan tidigare matningar.
Vid en jamforelse med prognos for fullt utbyggd Framtidsdalen ser man att ar 2007 ars
flodesmatning har ungefar samma forhallande mellan flodena som den slutgiltiga prognosen
har men med lagre floden. | konceptet for arkitektforslaget Framtidsdalen var en punkt att
centrala gator och parker anlaggs forst och fungerar som stomme for ny bebyggelse. Nu
ar detta genomfort och nar bebyggelsen kommer igang medfor det 6kade floden som kan
jamfdras med prognosen.

Slangmatningarna av trafikfloden visar att trafikvolymerna inte uppgar till de véarden som
forutspaddes infor ombyggnaden av omraddet ar 2000 men att fordelningen mellan
gatulankarna pa ett ungefar stammer med prognosen, se figur 3. Successivt som nya omraden
har fardigstallts och nya verksamheter tillkommit sa har trafiken pa anknytande lankar okat,
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vilket aven kan forvantas da hittills lagexploaterade delar av omradet byggs ut. Principen med
trafiksilning har medfort att det framst ar vid infarterna fran riksvag 70 och 50 vid
korsningarna med Roda véagen respektive Dammgatan som de hdgsta flodena finns. Dessa
avtar sedan relativt snabbt ju langre in i omradet man kommer. Roda vagen har tappat drygt
halften av sin trafik vid korsningen med Humanistgatan och Dammgatan tva tredjedelar i och
med korsningen med Humanistgatan/Skomakargatan. Detta faktum speglar ocksa den hdga
andel av trafiken i Framtidsdalen som handeln i och runt Kupolen alstrar.

" 9240 flvmd el

Figur 3 Trafikfloden i Framtidsdalen, jamférelse mellan varen 2007 och prognos vid fardigbyggnad.

Framtidsdalen skulle, enligt vinnarna av arkitekttavlingen, utformas som den gamla
rutnatsstaden dar olika trafikantslag samsas pa samma yta. Detta skulle goras pa de oskyddade
trafikanternas villkor och i lag hastighet. Med hansyn till detta ar det mycket viktigt att bygga
sd att hastigheten dampas och uppfyller O-visionens krav pa 30 km/tim dar oskyddade
trafikanter korsar. Ett 6nskemal &r att nio av tio bilister (90-percentilen) skall kéra 30 km/tim
eller lagre. Som framgar av hastighetsmatningarna i figur 4, dar 85-percentilen redovisas,
uppnas detta krav endast pa torget Studieplan. Dar ska egentligen fordon féras med gangfart
enligt definitionen av gangfartsomrdde. Om man ser pa medelhastighet ar det lattare att
tillgodose O-visionens krav pa 30 km/tim. | Framtidsdalen har 13 farthinder av olika slag
anlagts vilket redovisas i figur 5. Med farthinder menas hér gupp, ramper och busskuddar.
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Figur 5 Farthinder i Framtidsdalen
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3.4. Hastighetsméatning med laserkamera
Joachim Karlgren och Erik Frid, Flygfaltsbyran?

3.4.1. Bakgrund och Syfte

Métuppdraget géller del av Roda Végen och Skomakargatan i Borlange och &r en uppféljning
av den studie som genomfordes i november 2004. Sedan dess har de studerade gatustréackorna
byggts om i flera olika avseenden. Syftet med studien ar att visa vilken hastighetsdampande
effekt respektive gatuombyggnad har haft.

3.4.2. Omradesavgransning

] F]

e

Bérje Andersssons center
Park

< Forn
fapsgatal 5
V Pensit g,

Teknikdalen

Figur 6 Roda Végen och Skomakargatan i Borlange. Kalla: www.borlange.se

Roda Vagen

Matomradet for Roda véagen stracker sig fran Jaxrondellen i sydvast till néasta
cirkulationsplats, Pylonenrondellen, langre mot nordost. Gatan har byggts pa samma satt som
Rdda vagen mellan Pylonenrondellen och Studieplan. Dock har ingen kantsten pa hoger sida i
fardriktningen anlagts.

Figur 7 Réda vagen fore ombyggnad.

2 Kapitlet bygger pa underlagsrapport Karlgren & Frid (2007)
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Figur 8 Roda vagen efter ombyggnad. Kantsten pd hoger sida i fardriktning saknas. Foto: Monica
Lundin, TFK.

Figur 9 Farthinder (busskudde) i sydgdende riktning och busshallplats. Farthindret kan enkelt passeras
om man kér med hoger hjul i sidoomradet varfor den hastighetsdampande effekten blir samre.

Skomakargatan

Matomradet for Skomakargatan stracker sig fran korsningen med Dammgatan i soder, till
korsningen med Kunskapsgatan i norr (se figur 10 och 11 nedan) med undantag for vissa
strackor dar det pa grund av gatugeometri och siktforhallanden ej gick att erhalla tillforlitliga
data. D& Skomakargatan svanger ganska kraftigt var det tvunget att dela upp den i tre delar.
Dessa kommer i foreliggande rapport att kallas sodra delen, mittdelen och norra delen.
Skomakargatan har genomgatt en foérhallandevis stor forandring mellan fore- och efterstudien.
Den har nastan blivit tva gator, en for genomfartstrafik och en for de som ska parkera eller
stanna vid Postens brevlador.

Figur 10 Skomakargatan norrut fran korsningen mot Kupolen - efter ombyggnad. Genom denna korsning
saknas tillforlitliga matdata. Foto: Monica Lundin, TFK.

Figur 11 Samma korsning som ovan, men mot séder och fore ombyggnad.
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Figur 12 Skomakargatan norra delen, sdderut fran korsningen med Kunskapsgatan, fore ombyggnad.

Figur 13 Skomakargatan norra delen, sdderut frdn korsningen med Kunskapsgatan, efter ombyggnad.
Korytan &r vasentligt mindre.

-

=

Figur 14 Skomakargatan soderut, ungefar fran mitten av matstrackan. Postladorna syns till vanster.
Foto: Monica Lundin, TFK.

3.4.3. Genomfdrande

Om laserkameran

Métningarna har utforts med hjalp av en laser, av samma typ som polisen ofta anvénder for
hastighetskontroll. Lasern klarar av att mata hastigheten pa objekt som befinner sig mellan 10
och 1400 meter bort. Den mater avstand med en noggrannhet av + 0,1 meter och hastigheter
med en noggrannhet av + 0,8 km/h. Den klarar av hastigheter fran 5 km/h till 480 km/h.
Lasern har varit kopplad till en barbar dator som tar emot alla de métvarden som lasern ger.
Lasern raknar ut hastigheten genom att jamfora avstandsmatt med varandra och hur lang tid
det gatt mellan matningarna. Den mater alltsd inte objektets egentliga hastighet, utan med
vilken hastighet objektet narmar sig lasern. Lasern skickar ivdg stralar mot objektet
kontinuerligt och ungefar tre ganger per sekund laser den av och raknar ut hastigheten.
Samtidigt skickar den data till en eventuellt inkopplad dator i form av tid (fran nar knappen pa
laserkameran trycktes in), hastighet och avstand till méatobjektet.
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Matningen

Matningarna utfordes inifran en vanlig personbil som var parkerad nagonstans ldngs den
stracka som studerades. Nar ett fordon kom inom synhall méttes hastigheten och avtryckaren
pa lasern holls intryckt hela tiden tills fordonet kommit &nda fram till matfordonet (dar
matningen utfordes ifran). Det gar dven att méta hastigheten pa fordon som férdas i riktning
fran kameran. P& detta viset matas datorn hela tiden med hastighetsdata som gor det mojligt
att ta fram en hastighetsprofil. De fordon som studerades valdes helt slumpmassigt. Né&r ett
fordon hade studerats hela vagen fram till slutet av matstrackan paborjades genast matning av
nasta fordon som kom in i detta omrade.

Laserns sikte och precision gor det méjligt att mata hastigheten pa ett fordon som befinner sig
mitt i en ko. Det ar alltsa inte bara de fordon som ligger langst fram i en k6 som har studerats.
| figuren nedan visas ungeféarligen vad den som anvénder lasern ser under matningen.

Figur 15 Matning fran laserkamera.

| forsta hand har vanliga fordon som betett sig normalt studerats. Matningar pa fordon som
uppenbarligen soker parkeringsplats eller som borjar blinka for att senare svénga av, har
avbrutits. | Ovrigt ar avsikten att matningarna ska spegla ett sd normalt och vardagligt
beteende som mojligt. Dock motsvarar inte hastighetsprofilerna dygnsmedelhastigheten
eftersom inga matningar gjorts kvélls- och nattetid, da manga kor betydligt fortare &n dagtid.

Efterbehandling av data

For varje enskilt avstandsmatt beraknas medelhastighet, 90-percentil och standardavvikelse.
Avstandsmatten ar de varden som foljer X-axeln i de olika hastighetsprofilerna — ett for varje
meter (dock &r det bara vart femte som skrivs ut med varde i hastighetsprofilen). 90-
percentilen skattas av ett varde som 10 % av materialet Gverstiger. Om det exempelvis finns
100 hastighetsvarden for ett avstandsmatt och dessa sorteras i stigande storleksordning, sa
utgoér det 90e véardet 90-percentilen. Om det finns farre &n 10 hastighetsvéarden for ett
avstandsmatt redovisas ingen medelhastighet for det avstandsmattet (detta galler dock inte
nedan beskrivna profiler for separata fordons hastighetsforlopp). Darefter skattas
konfidensintervallet for medelhastigheten vid varje enskilt avstandsmatt. Eftersom fordonen
valjs ut slumpmassigt kan den hér typen av matningar betraktas som stickprov och dérmed
kan ett 95%-igt konfidensintervall beraknas. Konfidensintervallet baseras pa
medelhastighetens standardavvikelse samt antalet studerade fordon. Med hjélp av detta kan vi
séga att medelhastigheten med 95 % sédkerhet inte visar mer an = X km/h fel. Om en uppmatt
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medelhastighet ar exempelvis 39 km/h och konfidensintervallet ar 1,2 km/h innebdr detta att
den sanna medelhastigheten vid den punkten, med 95 % sakerhet, ligger mellan 37,8 och 40,2
km/h.

Kurvdiagram som visar hur medelhastighet, 90-percentil och konfidensintervall varierar langs
gatan, tas fram och relateras till en karta 6ver gatan. Vidare har profiler som visar separata
bussars beteende tagits fram for Roda vagen. | dessa utgdr varje enskild kurva i diagrammen
ett fordons hastighetsforlopp. Den rdda, tjocka kurvan visar medelbeteendet for fordonen i
aktuellt diagram. Fordon som endast studerades mindre &n 50 meter av aktuell matstracka
ingar inte i diagrammen for separata fordon. Bussarnas beteende presenteras pa detta vis pa
grund av att sa fa fordon studerats och det med denna presentationsteknik blir enklare att bilda
sig en uppfattning om bussférarnas hastighetsbeteenden.

3.4.4. Analys och resultat

Att tolka hastighetsprofilerna

Sju sidor med diagram har producerats, tre for Roda vagen och fyra foér Skomakargatan, se
bilaga 1. Gatornas orientering &ar sa att syd- eller vastgaende trafik ror sig at vanster i
hastighetsprofilen. Kurvorna for syd- eller vastgaende trafik har alltid svart farg. Norr- eller
ostgaende trafik ror sig alltid at hoger och har vit kurva. Pa de sidor som visar de separata
fordonen kommer alltid syd- eller vastgaende trafiks diagram cverst.

P4 den forsta sidan i bilagan med diagram finner vi Gverst medelhastigheten och 90-
percentilen for bada riktningarna pa Roda vagen i samma diagram. Det understa diagrammet
pa forsta sidan visar det 95%-iga konfidensintervallet. Detta varde baseras pa antal studerade
fordon i varje punkt och standardavvikelsen i samma punkt. Antalet studerade fordon varierar
langs gatorna, fran 10 (vid matomradenas grans) till 180.

P4 andra sidan for Roda vagen (andra och fjarde sidan for Skomakargatan) visas
jamforelseprofil. Denna illustrerar hur mycket medelhastigheten har forandrats mellan
matningarna i varje punkt langs gatan. Det forsta av dessa diagram visar alltsa forehastigheten
minus efterhastigheten, vilket ger att positiva varden i diagrammet indikerar en minskning av
medelhastigheten, medan negativa vérden indikerar en 6kning av medelhastigheten. Nedanfor
detta diagram foljer tva stapeldiagram som redovisar hur stor sannolikheten ar for att
forandringen av medelhastigheten &ar sann. Detta redovisas som tva olika hoga staplar, dar den
hogsta indikerar att det & mer an 99 % sannolikhet for att férdndringen av medelhastighet
mellan fore- och eftermdtningarna i den punkten ar sann. Den mindre stapeln indikerar att det
ar mellan 95 och 99 % sannolikhet for att forandringen ar sann. Finns det ingen stapel ar
sannolikheten mindre an 95 %, vilket alltsa inte behdver betyda att en eventuell forandring i
den punkten &r helt osannolik.

Det Oversta diagrammet pa tredje sidan for Roda vagen visar hastighetsforloppet for de bussar
i linjetrafik som fardats mot vaster. Den tjockare réda linjen motsvarar medelvérdet for dessa
fordons hastighet i aktuell punkt. Diagrammet under visar motsvarande for 6stgaende trafik.
Enbart bussar som studerats minst 50 meter av den totala métstrackan har redovisats i
diagrammet. Totalt redovisas 14 bussar i vastgaende riktning och 15 i Gstgdende. Totalt
studerades 19 bussar i vastgaende riktning och 16 i ostgdende. Langs Skomakargatan
studerades totalt sex bussar separat vid ett mattillfalle (sodra delen) vilket ar for fa for att
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redovisa i diagram eller ens dra nagra slutsatser om. Vid Ovriga mattillfallen pa
Skomakargatan passerade inga bussar i linjetrafik.

Kommentar till hastighetsprofiler for R6da Vagen

Vid forematningen var hogsta uppmatta hastighet for ostgdende trafik 70 km/h, vid
avstandsmatt 100. Vid eftermatningen var hogsta hastighet 51 km/h vid samma punkt.
Motsvarande for vastgaende trafik var 66 km/h, vid avstandsmatt 70 for forematningen och 59
km/h vid avstandsmatt 75 for eftermatningen. Dessa vérden ska inte tas pa alltfor stort allvar,
da de ar resultat av nagon enskild bilists beteende.

Vid en forsta anblick kan man konstatera att ombyggnaden har medfort kraftigt minskade
hastigheter forutom i direkt anslutning till cirkulationsplatserna dér hastigheterna redan vid
forestudien var laga. Den huvudsakliga orsaken till hastighetssdnkningen &r farthindren.
Kanske, men bara kanske, skulle medelhastigheten vara nagot lagre mellan farthindren och
cirkulationsplatserna om korbanan hade gjorts nagot smalare och om den markerats med
kantsten pa samma satt som langre norrut pa Réda vagen.

Vi kan se att 90-percentilen inte sdnks nd&mnvart nér fordonen passerar farthindren, vilket
vittnar om att det finns manga som passerar dem i relativt hg hastighet. Det ar ocksa mycket
tydligt att farthindret for vastgaende trafik, i riktning mot Jaxrondellen, &r nagot for enkelt att
passera vid sidan om. Denna typ av farthinder har inte alls lika stor hastighetsddmpande effekt
nar det & mojligt att passera vid sidan om, sa att endast ena sidan av bilen beror farthindret.
Om en refug skulle placeras pa norra sidan om det aktuella farthindret, sa att det ej ar mojligt
att passera vid sidan om, skulle medelhastigheten sankas till omkring 25 km/h. Detta skulle
dven paverka hastighetsforloppet pa hela strackan. Liknande problem pévisades och
atgardades pa Dammgatan (intill Skomkargatan), vilket redovisas i en studie utford av J
Karlgren under 2003-2004.°

Vad galler specialstudien av bussarnas hastighetsforlopp kan vi konstatera att de fa som
studerades betedde sig forhallandevis homogent. | vastgaende riktning var hastighetsforloppet
mycket jamnt dver strackan. Farthindret, som ar i form av en busskudde, ser inte ut att ha
nagon effekt. | dstgaende riktning ser man en viss forandring av hastigheten vid passage av
guppet men inte alls s& stor som for personbilar. Dock kan detta bero pa att bussarna haller
lagre hastighet &n personbilarna fore och efter farthindret.

Kommentar till hastighetsprofiler for Skomakargatan

Vid forematningen var hogsta uppmatta hastighet for norrgaende trafik 71 km/h, vid
avstandsmatt 200 och 260. Vid eftermatningen var hogsta uppmatta hastighet 54 km/h vid
avstandsmatt 245. Motsvarande for sydgaende trafik var 58 km/h, vid avstandsmatt 160 for
foreméatningen och 59 km/h vid avstandsmatt 150 for eftermatningen. Dessa varden ska inte
tas pa alltfor stort allvar, da de &r resultat av nagon enskild bilists beteende.

Avstandsmatten i hastighetsprofilerna for Skomakargatan skiljer sig nagot at mellan fore- och
efterméatningen. Detta beror pa att korsningen vid avstandsmatt 70 har byggts om och att gatan
darfor inte &r lika lang som vid forematningen. I jamforelseprofilen har detta tagits hansyn till.

% Karlgren (2004)
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Figur 16 Sodra delen av Skomakargatan fore respektive efter ombyggnad. Héger foto: Monica Lundin,
TFK.

Den stdra delen av Skomakargatan har blivit av med en korsning och istallet fatt en mittrefug.
Detta ar den troliga orsaken till att hastigheten har okat nagot langs denna stracka. Dock
behover det i detta fall kanske inte betyda att trafiksékerheten darfor blivit samre. Gatumiljon
har gjorts betydligt mer l&ttolkad.

For mittdelen verkar det som att det i forsta hand &r korsningarna som har tydlig
hastighetsdampande effekt. Trafiken har ocksa forandrats en del i och med ombyggnaden.
Manga kor genom parkeringsplatsen istallet for pa Skomakargatan, bade for att finna
parkeringsplats och for att ta sig till postladorna. Mitt pa strackan mellan korsningarna har
medelhastigheten inte sénkts mer &n ett par km/h.

Det var fa fordon som korde hela gatan utan att svanga in eller stanna nagonstans. Manga
anvander korsningen vid avstandsmatt 215 for att ta sig till postladorna eller
parkeringsplatserna. Detta medforde att det inte var mojligt att fa fram tillforlitliga
hastighetsdata omkring denna korsning, om inte betydligt mer tid skulle ha &gnats at
datainsamlande.

Langs den norra delen korde manga av de sydgaende mycket langsamt, kanske for att de
samtidigt letade parkeringsplats. Aven vid férematningen var det stor skillnad pa syd- och
norrgaende trafiks medelhastighet langs denna stracka. Vi kan ocksa se att det &r stort avstand
mellan norrgaende trafiks kurva for medelhastighet och kurva for 90-percentil. Detta betyder
att det ar stor spridning i hastighetsbeteendet. Att medelhastigheten minskat sa kraftigt for
norrgaende trafik vid avstandsmatt 245 kan bero pa att manga av fordonen som studerats
langs denna stracka svangde ut pa gatan vid avstandsmatt 215 och darmed inte kommit upp i
sin "ratta” hastighet. Kanske paverkar dven farthindret vid avstandsmatt 310 nagot, aven om
alla bilister tvingas sénka hastigheten vid en T-korsning. Farthindret hade dock haft betydligt
storre effekt om det hade placerats mitt pa mittdelen, vid avstandsmatt 150.

3.5. Jamfdrelse mellan uppmatt och planerad hastighet

For att fa ett samlat grepp kring vilka forandringar i uppmatta hastigheter som skett Gver aren
foljer nedan en kort jamforelse i tabellform. (F6r en mer ingaende redovisning kring
matplatser och hastighetsmatningar se foregaende kapitel samt tidigare ars
utvarderingsrapporter). Nedan har ISA-matningarna fran aren 2001 och 2003 jamforts med
slangmatningarna 2001 -2007 vad géller 85-percentil. Lasermatningarna har studerat 90-
percentil och ej 85-percentil varfor slangmatningarnas resultat relateras till detta.
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De dominerande gatorna i omradet ar 40/30-gator. Hastigheten langs dessa gator ska saledes
helst vara hogst 40 km/h och vid korsning dar oskyddade trafikanter kan forekomma 30 km/h
for 85-percentilen. Nedan redogors for de métningar som utforts utmed gatorna Roda Végen,

Dammgatan, Skomakargatan och Humanistgatan.

3.5.1.

Réda vagen

Planerad 40/30-gata

Figur 17 Karta éver R6da vagen med méatpunkter.

Rdda vagen sydvast om Kunskapsgatan (vid Lusbéacken)

ISA Slang Slan ISA Slang Laser ISA Slang Laser Slang Slang Slang Laser
2001 2001 20029 2003 2003 2003 2003 2003 2004 host host Var var
v21 v19 v21 v21 v19 v39 v39 va44 2004 2005 2007 2007
Efter ombyggnad
Antal passager | 275 19328 24 7871 22 4482 4380 4150 4870
85-percentil 58,0 64,0 47,1 55,0 50,0 53,0 54,0 38,0 41,0
90-percentil 52,0 50,0 37,5

Tabell 2 Méatningar sydvast om korsningen vid Kunskapsgatan. Ombyggnad skedde 2005.

Matpunkten ar placerad mellan de tva cirkulationsplatserna langs strackan och gallande
hastighetsbegransning &r 50 km/h. ISA-bilarna gavs en indikation om de 6verskred den
hastigheten. Det kan konstateras att 85-percentilen visar pa varden mellan 38 — 64 km/h
mellan dren 2003 och 2007. Det framgar tydligt att ISA-bilarnas hastighet har forbattrats
betydligt jamfort med hastigheterna innan ombyggnaden och dven hastighetsméatningen med
laserkamera visar pa en minskning av hastigheten mellan aren. Det farthinder, en busskudde,
som byggts langs strackan under ar 2005 har sankt hastigheten kraftigt, fran 54 km/h till 38
km/h pa ett ar. Tva ar senare har dock hastigheten 6kat marginellt. Det verkar saledes svart att

i dagslaget uppna 30 km/h vid korsning (busskudden) som gatutypen 40/30 foresprakar.
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Rdda vagen nordost korsning Kunskapsgatan

ISA Slang Slan ISA Slang Laser ISA Slang Iég(s)gr ﬁ!jaglg \il;rmg sé?ng
2001 2001 20029 2003 2003 2003 2003 2003 v40 2004 2005 2007
v21 v19 v21 v21 v19 v39 v39
Efter ombyggnad
Antal passager 282 19328 41 9564 24 4406 4940
85-percentil 56,0 35,0 32,0 41,0 34,0 40,0 40,0 40,0 39,0
90-percentil 40,0 38,0

Tabell 3 Méatningar nordost om korsningen Kunskapsgatan. Ombyggnad skedde 2002.

Matpunkten &  placerad alldeles vid  korsningen/cirkulationsplatsen  Rdda
vagen/Kunskapsgatan. 85-percentilen visar pa varden mellan 32-56 km/h under hela
matperioden. Det framgar tydligt att ISA-bilarnas hastighet har forbattrats betydligt jamfort
med hastigheterna innan ombyggnaden samt att lasermétningarna visar pa en minskad
hastighet. Slangmatningarna har visat pa en ganska konstant hastighet mellan méatningarna pa
runt 40 km/h, dven om arets matning visar pa en marginell minskning. Det verkar svart att
klara 30 km/h vid korsning som gatutypen 40/30 foresprakar.

Gangfartsomradet Studieplan

Gangfartsomradet Studieplan pa Roda vagen ar en knutpunkt dar fotgangare, cyklister, bilar
och bussar méts pa en liten yta. For att reducera risken for olyckor har torget planerats som
gardsgata, numera benamnt gangfartsomrade, dar bilar och bussar ska fardas i gangfart och
har vajningsplikt mot gaende. Enligt den karta som anvants i ISA-forsoken sa ar
hastighetsgransen 50 km/h. Gallande hastighetsgrans &ar dock egentligen “gangfart”
(inneborden av foreskriften om gangfartsomradet). Det ska darfér observeras att forarna av
ISA-fordonen inte har fatt den senare hastighetsgransen indikerad i utrusningen. Den
hastighetsgrans som visas i ISA-utrustningen &r saledes 50 km/tim, och férarna maste darfor
informera sig om tillaten hastighet.

IZSC)gl Slang | Slang Laser IZSOAO3 Slang Iégggr ﬁéi:g \?};ng Slang
Vo1 2002 2003 v21 | 2003 v19 v39 2003 v39 va40 2004 2005 var
2007
Efter ombyggnad av rampen
Antal passager 39 5389 25 4078 4940
85-percentil 30,3 33,0 38,0 254 27,0 30,0 30,0 30,0
90-percentil 39,0 28,0

Tabell 4 Matningar Studieplan, Réda vagen. H6jning av ramp hésten 2003.

Det kan konstateras att ISA-bilarna dnda haller mellan 25 och 31 km/h for 85-percentil vid de
tva mattillfallena 6ver Studieplan. Slangmétningarna visar pa hastigheter mellan 27 och 38
km/h Over matperioden men med en stadig hastighet pa 30 km/h vid de tre senaste
matningarna. Lasermatningarna visar pa hastighet (90-percentil) mellan 28-39 km/h. En
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minskning av hastigheterna har skett vid bade ISA- laser och slangmétningarna efter att
ramperna upp pa Studieplan hojdes infér matningarna vecka 39 ar 2003. Slangmatningarna
tyder dock pa en liten hastighetsokning vilket kan bero pa att man vant sig vid rampernas
lutning. Det kan ocksa konstateras att hastigheterna ligger langt 6ver gangfart.

3.5.2. Dammgatan

Planerad 40/30-gata

Dammgatan nordost om Forskargatan

Slang ISA Slang ISA Slang Slang Slang Slang
2002 2003 | 2003 2003 2003 host host var
v22 v22 v39 v39 2004 2005 2007
Antal passager 23 2994 18 1699 3500
85-percentil 50,0 46,5 50,0 41,4 50,0 49,0 50,0 45,0

Tabell 5 Matningar Dammgatan nordost om Forskargatan.

Matpunkten ar placerad mitt pa strackan mellan utfarten fran Forskargatan och Dammgatans
gangpassage. Dammgatan har byggts under projektets gang (2001-2002) sa nagra fore-
matningar finns saledes inte. Det kan konstateras att matningarna (85-percentil) med ISA
visar pa en hastighetsminskning mellan de tva mattillfallena ar 2003 och att slangmétningarna
visar pa of6randrade hastigheter till 2005 och darefter en liten minskning till 2007. I
forhallande till hastighetsgransen 50 km/h ligger ISA-bilarna lagre och slangmétningarna
ligger 2007 pa 45 km/h. Det ar med andra ord svart att uppfylla kriterierna for en 40/30-gatan
pa Dammgatan vid gangpassagen
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ISA Slang ISA Slang Slang Slang

9 | 2003 | 2003 | Laser 2003 | 2003 | 5108 | host var var
v22 v22 v19 v39 2004 2005 2007
Efter flytt av farthinder
Antal passager 10 2087 17 1750 3500
85-percentil 38,0 32,3 40,0 31,2 39,0 38,0 39,0 39,0
90-percentil 30,0

Tabell 6 Matningar Dammgatan gangpassage. Farthindret flyttades under varen 2003.

Matpunkten ar placerad vid gangpassagen pA Dammgatan. Dammgatan byggdes 2001-2002 sa
nagra fore-matningar finns saledes inte. Hastigheterna i ISA-métningarna ligger runt 31-32
km/h och slangmatningarna runt 38-40 km/h under matperioden. Det kan konstateras att ISA-
maétningarna ar relativt oférandrade mellan 2002 och 2005 och inte heller slangmatningarna
visar pa nagon tydlig tendens betraffande hastigheter fram till 2007. I samband med att
farthindret vid gangpassagen i riktning Skomakargatan - Forskargatan flyttades narmare
gangpassagen under varen 2003 sa kan det konstateras att hastigheterna sjonk med ca en
km/h. Kriteriet att det ska vara hogst 30 km/h vid korsning/gangpassage visar sig dock vara
svart att uppfylla.

3.5.3. Skomakargatan

Planerad 30-gata

Vid Skomakargatan har lasermatningar utforts under aren 2003 och 2007. Nedan féljer en
sammanfattning av resultaten fran métningarna dessa ar. F6r mer ingaende tolkningar se
kapitel 3.4. Gatan byggdes om fran ordinar 50-stracka till 30-gata i slutet av ar 2005 vilket
innebar att gatan smalnades av till sex meter och att gangpassagen vid korsningen med
Kunskapsgatan hojdes. Gatan har 1 nuldget fem parkeringsutfarter. Som synes innebar
ombyggnaden att framst hastigheten pa den mellersta och norra delen av gatan sénktes (tabell
7 och figur 19 nedan). Antal observerade fordon var 10-180 st.

Hastigheter [km/h] | S6dra Skomakargatan Mellersta Norra Skomakargatan
Skomakargatan

90-percentil 2004 | 37 49 47

90-percentil 2007 | 37 45 42

Tabell 7 Hastigheter inom 95-percentilen langs tre strackor pa Skomakargatan (uppmétta med
laserkamera). Observera att delen ”Sédra Skomakargatan” i andra sammanhang betecknas som del av
Humanistgatan, t ex betraffande cirkulationsplatsernas lokalisering. Kélla: Karlgren, 2007
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Figur 19 Karta over Skomakargatan och Humanistgatan. Méatpunkt pa Humanistgatan vid det
markerade farthindret.

3.5.4. Humanistgatan

Planerad 50/30-gata

Mellan Kunskapsgatan och Kupolens soddra parkering gjordes en forlangning av
Humanistgatan som Gppnades varen 2006, se figur 19 ovan. Gatan, som &r klassificerad som
50/30 km/h (30 vid korsning med oskyddade trafikanter, 50 i 6vrigt), hade fran dppnandet ett
ordinart cirkulart farthinder av Wattsk typ strax nordvést om utfarten fran Kupolens garage, se
figur 20. Senare under varen 2006 malades farthindret med en tredimensionell rod-vit-bla
malning som syftade till att fa farthindret att framsta som hogre an det i verkligen var.

Cirkelgupp --
cirkuldr lEingdprofil och |—ﬂ_|

konvex tvirprofil

Figur 20 Langdprofil av ett Wattskt cirkulargupp. Kalla: VGU

Som kapitel 3.8 redovisar har malningen i sig inneburit att bilforare uppmarksammat
farthindret i hoégre utstrackning an vid ett jamforbart konventionellt vitmarkerat farthinder.
Tabell 8 nedan visar dock att de initialt sénkta hastigheterna hojdes igen under varen 2007. Da
hade emellertid inte malningen underhallits under ett ars tid vilket medfort att delar av den
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notts bort. Dessutom noterades vid féltstudier pa plats att vissa bilister, férmodligen sadana
som passerade farthindret ofta, passerade farthindret betydligt snabbare &n dvriga. Den forsta
reaktionen hos bilféraren bor vara att sénka hastigheten eftersom farthindret ser stort ut.
Resultatet tyder dock pa att en viss tillvanjning sker efterhand och att hastigheten okar med
manga passager.

Hastigheter Utan Farthinder | Farthinder, | Farthinder,
[km/h] farthinder, | utan nymalat, med ett ar
2006 malning, 2006 gammal
2006 malning
2007
Antal passager | 1900 2540 2170 2700
85-percentil 46 36 28 36
Medelhastighet | 38 24 20 28

Tabell 8 Sammanstallning av hastighetsméatningar med slang vid farthindret pad Humanistgatan.

En jamforelse med 6vriga utvarderade hastighetssakrande atgérder i Framtidsdalen visar att
det enbart var gardsgatutorget Studieplan som hade en storre verkan an farthindret pa
Humanistgatan betraffande hastighetssankning i matningarna.

3.6. Cirkulationsplatser i Framtidsdalen

| detta kapitel foljer en beskrivning av dagens cirkulationsplatser i Framtidsdalen rérande
deras utformning, dimensionering av korytor samt uppmétta hastigheter. Beskrivningen tar sin
utgangspunkt i de utformningsrekommendationer som redovisas i Vagverkets dokument om
Végar och Gators Utformning - VGU*.

Hosten 2007 fanns det sex cirkulationsplatser inom omradet Framtidsdalen som har anlagts
som en del av demonstrationsprojektet. Kommenteras bor att det finns cirkulationsplatser
aven i omradets utkanter men da de inte hor till sjdlva demonstrationsomradet berdrs de inte
heller av de utvérderingar som gjorts inom ramen for projektet.

3.6.1. Utformning och dimensionering

De sex utpekade cirkulationsplatserna kan Gversiktligt delas in i tva grupper. Den forsta
gruppens fem cirkulationsplatser har symmetriska korsningskurvor av konventionellt slag, se
figur 21, d v s enligt typ D1 i VGU, medan den andra gruppens cirkulationsplats ar utformad
som en minicirkulation med symmetriska till- och franfarter. Samtliga cirkulationsplatser har
nagon del av sjalva rondelldelen 6verkorbar och minicirkulationen ar déverkorbar i sin helhet.
Det finns inga regelratta cykeloverfarter markerade vid nagon av cirkulationsplatsernas
anslutande gator, men féalt med rdda betongplattor &r placerade ldngs med de flesta
overgangsstallena (se figur vid respektive korsning). Beskrivning av cirkulationsplatsernas
utformning enligt VGU foljer i kapitel 3.6.2.

* \Vagverket (2004)
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Symmetnska Standard Bajda tiftarter och Cirkwlation med

korsningskunvor — Korshingskunvor  sfand kors kurvor  Gatuansiutningar

Figur 21 Kategorisering av de fyra huvudsakliga utformningsklasserna fér korsningskurvor (Kalla:
VGU)

| tabellen nedan féljer en ndarmare beskrivning av cirkulationsplatsernas dimensioner.
Uppgifter om rondellernas dimensioner har erhallits fran Borlange Energi, medan de dvriga
dimensionerna hamtats fran anlaggningsentreprendrernas ritningar. Samtliga undersokta
cirkulationsplatser &r dimensionerade for referenshastigheten 30 km/h. Ur denna uppstéllning
framgar att det bland de fem cirkulationsplatserna i den nedan beskrivna tabellen finns tva
huvudsakliga varianter vad galler dimensionering, dar en grupp bestar av Roda véagens
cirkulationsplatser med 18 meters radie pa tillfartens yttre vagkanter och 40 meters radie pa
franfartens yttre végkanter (angett eller uppmatt vid respektive anslutningsvags
overgangsstalle). Korsningarna vid Dammgatan ar mer heterogent utformade och beskrivs
narmare under respektive korsning nedan.

Réda Réda Réda Nygards- Dammgatan/ Maskinist-
Vagen/ Vagen/ Vagen/ vagen/ Humanist- gatan (mini-
Humanist- Maskinist- Kun- Damm- gatan cirkulation)®
gatan gatan skaps- gatan
gatan
Typloésning for | D1 D1 D1 D1 D1 D1
till/franfarter
Rorgdellradie 7(4) 7(4) 7(4) 7(3) 7(3) 4 (3)’
(m)
Infartsradie/ 18/40 18/40 18/40 40/60-100  14-50° -
franfartsradie
(m)
Kérbanebredd | 4/4,8 4/6-8 3,6/4,8 5/6 4/5 -
(inf/fr&nf) (m) (Dammg);5,5
/5,5
(Humanistg)

Tabell 9 Beskrivning av respektive cirkulationsplats utformning och dimensionering.

Rdda Vagen/Humanistgatan

Cirkulationsplatsen har symmetriska korsningskurvor, infartsradierna &r dock 22 meter
kortare an franfartsradierna. Samliga till- och franfarter har vergangsstéallen. Rondellen har
en yttre radie med Overkdrningsbar kant och en inre radie med hog kant.(Se figuren nedan
samt tabell 9.) Som tabell 9 visar ar kérbanorna en knapp meter smalare i tillfarterna an i
franfarterna.

> Se narmare beskrivning av utformningen i texten.

® Siffra inom parentes indikerar radie innanfor éverkdrbar kant
" Gverkorbar rondell i sin helhet. Yttre rondellradie: markerad vit linje, inre: smégatsten
8 Infartsradier: 14, 40, 50 resp 4 m. Franfartsradier: 40, 100, - resp 12 m. Se text fér narmare beskrivning
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Rdoda Vagen/Maskinistgatan

| Upptrampad stlg

Rad|e 7(4) m, 11400 ink f/d

Figur 22 Cirkulationsplatserna vid Réda Véagens korsningar med Maskinistgatan respektive
Humanistgatan. Rondellernas dimensioner beskrivs sdsom Yttre (inre) radie. Foto: Borlange Energi

Cirkulationsplatsen, som har tre till- och franfarter med symmetriska korsningskurvor, hor till
Framtidsdalens mest trafikerade med en uppmatt inkommande trafik pa 11 400 fordon per
dygn (varen 2007). Dimensionerna for till- och franfarter ar i 6vrigt samma som for de i
korsningen med Humanistgatan. Cirkulationsplatsen ar den enda inom Framtidsdalen som
saknar dvergangsstallen eller cykelpassager vid till och franfarterna. Dock finns det ett mer
eller mindre naturligt gangstrak tvars éver Roda Véagen nordost om cirkulationsplatsen, vilket
antyds av den upptrampade stigen som syns i figur 22. Rondellen har, liksom den ovan
beskrivna, en yttre radie med Overkorningsbar kant och en inre radie med hdg kant.
Korbanorna i franfarterna ar mer generdst dimensionerade an i korsningen vid Humanistgatan
medan tillfarterna liksom i denna korsning &r 4 meter.

39



Rdoda Vagen/Kunskapsgatan (’Pylonen-rondellen”)

Figur 23 Cirkulationsplatsen vid Réda Vagens korsning med Kunskapsgatan. Rondellens dimensioner
beskrivs sdsom Yttre (inre) radie. Foto: Borlange Energi

| figuren ovan visas Framtidsdalens minst trafikerade korsning. Cirkulationsplatsens
utformning ansluter i stort till den i korsningen med Humanistgatan. Ett undantag &r
tillfarternas bredd som &r nagot mindre tilltagen (se tabell 9).

Nygardsvagen/Dammgatan

Figur 24 Cirkulationsplatsen vid Dammgatans korsning med Nygardsvagen. Rondellens dimensioner
beskrivs sdsom Yttre(inre) radie. Foto: Borlange Energi
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Cirkulationsplatsen har liksom de vid Rdda Végens korsningar med Humanistgatan och
Kunskapsgatan 6vergangsstallen vid samtliga till/franfarter, men ar i Ovrigt mer generost
dimensionerad dn de ovanstaende. Till- och franfartsradien &r storre och kérbanebredderna &r
nagon meter mer tilltagna. Vidare ar den éverkdrningsbara ytan i rondellen nagot storre da
den inre radien &r mindre.

Dammgatan/Humanistgatan (vid PK Mdobler)

8 000

N
.

Figur 25 Cirkulationsplatsen vid Dammgatans korsning med Humanistgatan. Rondellens dimensioner
beskrivs sdsom Yttre(inre) radie.

Cirkulationsplatsen vid PK Mdbler skiljer sig en del mot de Gvriga da samtliga
anslutningsgator ar svangda, vilket medfort lite individuella utformningar av till- och
franfarterna beroende pa vilken gata de ansluter till. Som synes i figuren ovan saknas till
exempel upphojda refuger i anslutningarna. Istéllet finns Gverkorningsbara refuger av
smagatsten i nivda med korbanan. Soderifran ansluter en tomtinfart varfor till- och
franfarternas radier av naturliga skal ar ganska betydelsel6sa har. Dammgatans anslutningar
har nagot smalare korfaltsbredder an Humanistgatan och den sodra anslutningsgatan — framst
beroende pa de avsmalningar som rader langs hela Dammgatans langd. Rondellen &r utformad
pa samma satt som vid Dammgatans korsning med Nygardsvagen. Dar finns aven
overgangsstallen vid samtliga tillfarter.
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Maskinistgatan (minicirkulation)

3 smagatst) m, 7 000 ink f/d

F A%,
i

Figur 26 Minicirkulationen vid Maskinistgatans ostra ande. Rondellens dimensioner beskrivs sasom
Yttre(inre) radie. Foto: Borlédnge Energi

Cirkulationsplatsens utformning skiljer sig helt fran de ovriga i Framtidsdalen, forutom att
hela rondellen &ar betydligt mindre. Till skillnad fran Ovriga ar har hela rondellen
overkorningsbar, men en vyttre cirkel & markerad vit utanfor den &verkdrningsbara
smagatstenen. Vidare finns 6vergangsstalle bara vid den sédra anslutningen. Nagra sarskilda
till- och franfartskurvor att tala om finns inte. Radien i sjalva korsningskurvorna ligger pa
dryga 10 meter.

3.6.2. Utformning och dimensionering i VGU

Nedanstaende finns angivet i VGU angaende de i Framtidsdalen aktuella utformningarna av
cirkulationsplatser.

Rondellutformning

De tva typerna av rondellutformning i Framtidsdalen foljer i stort sett de tva varianter av
rondellutformningar med 6verkorbar kant som finns beskrivna i VGU:

1. liten cirkulationsplats med delvis dverkérbar rondell, inre rondellradie >2 m och yttre > 7 m.
Den utformas med rondellradie 7-11 m, dar yttre delen av rondellen ar 6verkorbar, nagot
forhojd i forhallande till cirkulationen, och kan trafikeras av normalt forekommande storre
fordon.

2. minicirkulationsplats med helt dverkdrbar rondell. Den har oftast mindre radie &n 7 m.
Cirkulationsplatsen far dock inte vara sa liten att rondellen 6verskrids helt med nagon del av
fordonet, (géller ej specialfordon, utan endast dimensionerande fordon)

Kalla: avsnitt 7.10.1 i kapitlet om korsningar i VGU.
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Till- och franfarter

Cirkulationsplatserna i Framtidsdalen &r samtliga utformade for 30 km/h och har symmetriska
korsningskurvor, se kapitel 3.6.1 ovan. Foéljande finns angivet i VGU om denna typ av
utformning:

Genom att ge cirkulationsplatsen saddan geometri att det mojliga korsparet for raktframgaende
personbilar far radiebegransningar blir utformningen styrande for fordonshastigheterna.

[-]

Inkommande vagars linjeféring bor justeras sa att tillfarten blir hastighetsbestammande och sa att
detta tydligt framgéar av utformningen.

Lésningen med standardkorsningskurvor D2 och D3 ar den I6sning som ar bast anpassad till
fordonens korspar och ger normalt minst korytor. [---]

| stadsmassiga tatortsmiljoer kan man av arkitektoniska skal vélja cirkulationsplatser med symmetriska
till- och franfarter D1. Ett annat skal att valja dessa typer ar d& man onskar fa en hastighetsreduktion
aven i franfarten p.g.a. en gang- och cykelpassage. Typen D4 med "gatuanslutningar” ar lamplig om
man dnskar ha cykeltrafik i cirkulationen”

Kalla: avsnitt 7.10.1 i kapitlet om korsningar i VGU.

I sammanhanget &r det viktigt att papeka att cykeltrafiken genomgaende ar separerad fran biltrafiken i
Framtisdsdalen.

Korspar

KRSPARSBREOD 18 m
Figur 27 Skiss over korspar och dimensioneringskriterier for cirkulationsplats av typ D1 med
symmetriska korsningskurvor (Kélla: VGU)

Foljande finns angivet i VGU angaende hur utformningen av till- och franfarter anpassas till
korspar med hansyn till cirkulationsplatsens dimensionerande hastighet.

Grundprincipen for cirkulationsplatsen ar att skapa en utformning av till- och franfarter som innebar att
mojliga korspér for personbilar inte far [---]storre radier &n ca 50 m vid utformning for 30 km/h.

Kaélla: avsnitt 7.10.1 i kapitlet om korsningar i VGU
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3.6.3. Resultat av hastighetsmatningar vid cirkulationsplatserna
Réda Roda Réda Nygards- Dammgatan/ Maskinist-
Vagen/ Vagen/ Vagen/ vagen/ Humanist- gatan (mini-
Humanist- Maskinist- Kun- Damm- gatan cirkulation)®
gatan gatan skaps- gatan
gatan
Inkérande 8 800 11 400 5200 7 000 8 000 7 000
fordon/dygn™®
Medelhastig- | 26in,26 ut 26in,26ut 29 in, 27in,30ut 27in, 29 ut 26in, 27 ut
het (km/h) 31 ut
85-percentil 32in,34ut 32in,34ut 38 in, 33in,39ut 34in, 37 ut 30in, 34 ut
39 ut
Snabbaste 61in,90ut 72in,86ut 67 in, 81in,90ut 40in, 45 ut 61in, 70 ut
94 ut
Andel tung |7 7 7 6 6 9
trafik (%)
Olyckor per | 1,13 - - 1,43 - -
10 000
inkdrande

Tabell 10 Beskrivning av uppmatta hastigheter 2007 samt olycksfrekvens vid de i tabell 9 beskrivna
cirkulationsplatserna (Kélla: Borlange Energi)

| tabellen ovan redovisas de hastighetsmatningar som utforts vid till- och franfarter till
cirkulationsplatserna i  Framtidsdalen under varen 2007. Som synes varierar
medelhastigheterna i tillfarterna  fran runt 26 km/h vid korsningen Roda
Vagen/Humanistgatan samt Rdda Véagen/Maskinistgatan till 29 km/h vid korsningen Rdda
Végen/Kunskapsgatan (vid Pylonen). 85-percentilerna féljer ungefar samma monster. Den
langsammaste maxhastigheten uppmattes vid tillfarten till R6da Vagen/Humanistgatan medan
den snabbaste uppmattes vid franfarten till Roda Vagen/Kunskapsgatan. Olyckor har
rapporterats fran Roda Vagen/Humanistgatan och Nygardsvagen/Dammgatan. | det forsta
fallet handlade det om en pakord fotgangare vid ett av 6vergangsstallena, i det andra om en
mopedist som kolliderade med framforvarande bil som hade tvarbromsat for en fotgéngare
vid 6vergangsstallet.

2001 Varen 2003 Varen 2005 Varen 2007
85-percentil vid cirkulationsplats (km/h)  (km/h) (km/h) (km/h)
Réda Vagen/Humanistgatan 35 34 32
Réda Vagen/Maskinistgatan 35 34 32
Réda Vagen/Kunskapsgatan 56 40 40 38

(ISA)
Nygéardsvagen/Dammgatan 36 35 33
Dammgatan/Humanistgatan 47 45 34
Maskinistgatan (minicirkulation) 30

Tabell 11 Hastigheter inom 85-percentilen vid infarter till cirkulationsplatserna i Framtidsdalen under
tiden demonstrationsprojektet pagick. Méatningar med slang dar inte annat anges.

® Se narmare beskrivning av utformningen i texten.
192006
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Tabell 11 redovisar hastighetsmatningar gjorda sedan 2001, d v s fran det att trafiksystemet i
omradet borjade byggas om. Samtliga cirkulationsplatser anlades under 2001/02 férutom
minicirkulationen pa Maskinistgatan som anlades 2006. Som synes har hastigheterna
successivt sankts vid cirkulationsplatserna.

Sambanden mellan hastighet och utformning ar relativt diffusa nar det galler
cirkulationsplatserna i Framtidsdalen. Aven andra faktorer som trafikintensitet och
utformning av anslutande gator paverkar sannolikt, i vissa fall mer an utformningen i sig. Det
senare kan inte minst observeras vid Dammgatans cirkulationsplatser dar framfor allt
maxhastigheterna ar lagre an vid de ovriga cirkulationsplatserna i omradet. Dammgatan har
utformats med en mindre korfaltsbredd &n 6vriga gator. Ett intressant exempel &r korsningen
med Dammgatan och Humanistgatan dar samtliga anslutande gator &r antingen svagt bojda
eller valdigt korta (den sodra tomtinfarten). Nygardsvagen/Dammgatan ar den
cirkulationsplats som har storst radier och korfaltsbredder. Denna utmarker sig dock inte vare
sig det galler hog medelhastighet eller maxhastighet. Rdda Végens korsning med
Kunskapsgatan har hogre varden for bada hastigheterna.

3.7. Konfliktstudie - Cirkulationsplats Maskinistgatan

Magnus Backmark, Borlange Energi'!

3.7.1. Inledning

Konventionella cirkulationsplatser med bl.a. férhdjd rondell har visat sig vara en
framgangsrik atgard for att reducera saval hastighet som antalet personskadeolyckor i
korsningar och anda erbjuda god framkomlighet.

Vid ombyggnationerna av Kupolens norra entréer under ar 2005 omvandlades en
fyrvagskorsning, infarten och Maskinistgatan samt tva in- och utfarter fran Kupolens
parkeringar, till en trebent minicirkulationsplats pa Maskinistgatan med en anslutande
kvartersvdg till Humanistgatan och Kupolens parkeringar. Denna minicirkulationsplats
forsags med en nagot forhojd 6verkorningsbar rondell i smagatsten som omgavs av en malad
heldragen vit linje och pilar i cirkulationen. Inspirationen till denna cirkulationsplats hdmtades
fran Storbritannien dar denna typ av cirkulation &r vanligt férekommande.

1 Kapitlet bygger pa underlagsrapport Backmark (2006)
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Figur 28 Minicirkulation pd Maskinistgatan. Foto Backmark maj 2006.

3.7.2. Problembeskrivning

| Borlénge har ett prov avseende minicirkulation genomforts pa Maskinistgatan. Forslag finns
nu om att minicirkulationen ska anvandas pa fler platser i kommunen, framforallt dar
utrymmet &r begransat. Korsningen som dr mest aktuell for ombyggnad &r Stinsens
vag/Ringargatan, med uppskattningsvis 3 000 fordon/dygn, en fyrbent korsning mellan en
lank i huvudnatet och en lokalgata. Beslutet ska dock foregas av en analys som visar att
trafiksékerheten tillvaratas i den befintliga cirkulationen, resultaten bér dven styrkas av andra
studier gjorda pa minicirkulationer. Minicirkulationsplatsen ska dven kunna uppvisa att den
fungerar pa ett tillfredsstallande sétt som kan motsvara en konventionell cirkulationsplats och
testas darfor mot foljande hypoteser:

1. En minicirkulation med tydligt malad kanalisering far god efterlevnad av
”cirkulationskérning”, vilket anses motsvara 70 % av personbilarna.

2. Hastigheterna in och ut ur minicirkulationen motsvarar hastigheterna for likvardiga
konventionella cirkulationsplatser.

3. Allvarliga konflikter i minicirkulationen kommer i fler fall att genereras av forare som
avsiktligt bryter mot koérning i cirkulationen, bl.a. genom avsaknaden av férhojd
rondell, &n de allvarliga konflikter som uppkommer da fordonet kors som avsett i
cirkulationen.

Analysens undersokningar:
- Efterlevnad av trafikanternas “cirkulationskorning” i befintlig cirkulation
- Hastighetsmatning in och ut ur minicirkulationen
- Konfliktstudie av befintlig minicirkulationsplats
- Jamforelse av hastighet och konflikter mellan konventionell- och minicirkulationsplats
- Litteraturstudier

3.7.3. Resultat och diskussion

Minicirkulationsplatser med helt éverkdérningsbar rondell, enligt brittisk modell, ger mojlighet
att kostnadseffektivt och pa en liten yta skapa en korsningspunkt som erbjuder bra flode med
korta véntetider, med minskade utsldpp till féljd, och &r bidragande till att forbattra
trafiksakerheten, enligt undersokningar fran Storbritannien. Undersokningarna vid
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Maskinistgatan i Borlange visar upp bade positiva och negativa resultat for denna typ av
cirkulation. | samband med konfliktstudien gjordes ocksa iakttagelser av trafikanternas
samspel, som gav intryck av att fungera pa ett bra satt med ett visst inslag av osékerhet. Dessa
intryck tillsammans med de goda erfarenheterna fran bl.a. Storbritannien foresprakar vidare
mojligheter att anvanda helt 6verkdrningsbara minicirkulationer i vissa trafikmiljoer, men inte
reservationslost. Minicirkulationer skulle kunna motiveras i stadsmiljéer, som Maskinistgatan,
med varierande mangder personbilstrafik och lite tung trafik. Forbattring behover ske
gallande efterlevnaden av korning i cirkulation runt rondellen, speciellt vintertid da den plana
ytan dr tackt med snd. Cirkulationen kan da annars, om vart annat, fungera dels som
cirkulation och dels som t-korsning. Fordelarna och utvecklingspotentialen hos
minicirkulationen anses tillrdckliga for att vidare kunna anpassas och provas i trafikmiljon
saval som att den uppfyller lagar och krav.

Minicirkulationen pa Maskinistgatan i Borlange kannetecknas av:

Overlag laga hastigheter, 85-percentilen var ca 30 km/h

Enskilda fordon kan halla hog hastighet

Bra samspel mellan trafikanterna

Konflikterna var relativt fa och uppstod i laga hastigheter

Flest konflikter uppstod mellan vanstersvangande trafikanter inne i cirkulationen och
trafikanter pa vag in i cirkulationen

Trafikanter genar 6ver rondell saval som sparrlinjer vilket gav en allvarlig konflikt
Trafiken flyter vid hoga trafikfléden under stora handelshelger

Hoga hastigheter pa enskilda fordon, framst kvélls- och nattetid

Efterlevnaden av kdrning i cirkulation vid barmark varierade mellan 76-88 %
Efterlevnaden av korning i cirkulation med snémodd var bara 40 % och korsningen
fungerade antingen som cirkulation eller t-korsning

e Manga fotgdngare passerar Maskinistgatan genom och runt cirkulationen i brist pa
tydligt gangstrak mellan kdpomradets olika delar

3.7.4. Rekommendationer

Resultaten fran litteratur- och konfliktstudien visar att det finns flera férdelar med att anvéanda
minicirkulationsplatser i vissa trafikmiljoer. Konfliktstudien pekar pa att atgarden hade goda
hastighetsdampande effekter och bidrog till ett bra samspel mellan trafikanterna. Samtidigt
uppstod vissa mindre konflikter i ldga hastigheter da trafikanter genade Over sparrlinjer.
Miljoer sarskilt lampade for denna typ av atgard kannetecknas av varierande mangder
personbilstrafik och fa tunga fordon. Det finns dock ett utvecklingsbehov av en rondelltyp
som medfor en battre tydlighet vintertid sa att efterlevnaden av cirkulationskorningen
forbattras. Efter viss anpassning bedéms emellertid den studerade 16sningen kunna anvandas
aven pa andra hall utifran ett antal riktlinjer nedan.

Rekommendationer och tips om minicirkulationen som sadan finns i den genomférda
litteraturstudien. For den som vill soka vidare via referenserna finns mer att hdmta om
minicirkulationer fran flera lander. Faktorer som framtradde i denna studie och litteraturen
redovisas nedan.

Generella faktorer:
o Kanalisera fore refugerna med en langre spéarrlinje och bryt kontinuiteten
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e Overstorlek eller dubblering av vagmirkena for cirkulationsplats samt idgonfallande
rondell for att uppmarksamma trafikanten pa cirkulationen

e Anlagga refuger i anslutningarna till cirkulationen for att ytterligare trycka pa vikten
av att halla sig pa ratt sida i minicirkulationen

e Minicirkulation av denna typ ska bara rekommenderas pa végar dar skyltad och
faktisk hastighet &r 50 km/h men en lagre hastighet géarna foresprakas

Platsspecifika faktorer (minicirkulationen pa Maskinistgatan):

e Ta bort trad och buskar som star i anslutning till Gvergangsstallet

e Flytta in vajningslinjen narmare cirkulationen pa anslutningen fran Maskinistgatan
(Roda vagen) samt sparrlinje och vajningslinje dven mellan 6vergangsstallet och
cirkulationsytan pa anslutningen fran Humanistgatan

e Anlagg en gangpassage 6ver Maskinistgatan for att i hogre grad styra fotgangare till
en rekommenderad passage Over gatan. En upph6jd gangpassage kommer dven att
positivt paverka hastigheterna genom cirkulationen

e Kanalisera over en langre stracka med dubbla sparrlinjer fram till de uppmalade
refugerna och forsok att bryta kontinuiteten

Utifran resultat och rekommendationer i denna analys kommer minicirkulationsplatsen aven i
framtiden att kunna utgoéra ett alternativ i tre- och fyrvagskorsningar i Borlange kommun. En
forutsattning ar att minicirkulationsplatsen som foreteelse forst utvecklas och utvérderas
ytterligare, framst gallande kdrning i cirkulation vintertid da sno tacker korsningen. Dessutom
bor det klargoras vilka for- och nackdelar en upphdjd rondell i cirkulationen kan medféra.

Anléggande av en minicirkulation i fyrvagskorsningen Stinsens vag/Ringargatan &r fortsatt ett
alternativ, som utvarderas efter en forestdende trafik- och hastighetsmatning.  En
overkorningsbar minicirkulation bér dvervagas noggrant och speciell hansyn bor tas till att
den verkliga hastigheten bor dverensstamma med den skyltade och inte vara hogre &n 50
km/h. Stinsens vég inbjuder till hégre hastigheter dn den skyltade och en minicirkulation bor
inte anldggas som en solitar hastighetsdampande atgéard.

3.8. Utvardering och jamforelse av farthinder
Ulrik Berggren, TFK*?

3.8.1. Bakgrund och syfte

Foreliggande kapitel ar en beskrivning av den utvardering som gjorts av det s.k. optiska, eller
tredimensionellt malade, farthindret pa Humanistgatan i Framtidsdalen, Borlange. Studien
bestar av en jamforelse med andra typer av farthinder som syftar till att sanka hastigheten
samtidigt som paverkan pa yrkesforares arbetssituation minimeras. Jamforelserna har gjorts
utifran effektivitet, d v s hur stor hastighetsreduktion man uppnatt i forhallande till kostnader
for investering samt drift- och underhall. Jamforelse har gjorts med motsvarande farthinder i
Stockholm.

Syftet med farthinder generellt &r att bringa ner hastigheten och darmed hoja trafiksékerheten
for framst oskyddade trafikanter. Samtidigt finns ett intresse av att detta sker pa ett sa

12 Kapitlet bygger pa underlagsrapport Berggren (2007)
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effektivt satt som mojligt, vad galler saval direkta som mer indirekta kostnader. De senare kan
exempelvis innebdra orimliga framkomlighetsbegransningar for exempelvis kollektivtrafik,
forhojd andel och grad av fordonsskador samt 6kade arbetsskador hos yrkesférare. Da en
overgripande malsattning for demonstrationsomradet Framtidsdalen &r att ta fram atgérder for
trafiksékerheten samtidigt som kollektivtrafiken gynnas finns ett tydligt intresse av att
utvardera farthinder som pa basta sétt tillgodoser bada dessa malsattningar.

Studiens uttalade syfte ar att utvardera det i Framtidsdalen anlagda tredimensionellt malade
farthindret med avseende pa trafikanters beteende och uppfattningar. Ett ytterligare syfte ar att
utvardera effektiviteten av denna typ av farthinder nar hansyn tagits till sankning av hastighet,
kostnader och minimering av negativ paverkan pa yrkesforares arbetsmiljé. Studien syftar
vidare till att utvérdera vilket farthinder som ar effektivast med héansyn till kostnader for
investering samt drift- och underhall. De tva typer av farthinder som jamfors i detta avseende
ar busskuddarna pa Dammgatan samt det tredimensionellt malade guppet pa Humanistgatan.

3.8.2. Genomforande

Utvarderingen har delats in i tre delar dar den inledande delen bestar av en nationell
omvérldsstudie kring erfarenheter av forsok med motsvarande farthinder i andra kommuner
och framst da i Stockholms stad. Har har erfarenheter av det tredimensionellt malade
farthindret jamforts med den sa kallade busskudden (ett farthinder som visat sig vara mer
skonsamt mot yrkesforare) med avseende pa trafiksiakerhetsmassiga effekter och kostnader.
Del ett beskriver dven vad som ségs i VGU angaende utformning av sadana fartkuddar
(tredimensionell malning finns &nnu ej beskriven i VGU).

Del tva ar en sammanfattning av de synpunkter som kom fram vid tva tidigare intervjustudier
inom projektet. Intervjuer har gjorts med bussforare samt yrkesforare pa utryckningsfordon
(polis, raddningstjanst och ambulanssjukvard). I den forsta intervjuomgangen (2005) gjordes
tio intervjuer med bussforare pa Dalatrafiks linjebussar och i den andra gjordes 20 intervjuer
med forare fran de andra yrkesgrupperna (se kapitel 3:11).

Den tredje delen &r en empirisk del i form av en intervjuundersokning med bilforare.
Metodiken bestod av att notera registreringsnummer pa de fordon som passerade det
tredimensionellt malade farthindret pd Humanistgatan fredagen den 25 maj mellan klockan
08:00 och 09:30 samt mellan 15:00 och 16:30. De registreringsnummer som samlades in
kopplades till fordonets agare via Vagverkets fordonsregister och fran registret erholls
kontaktuppgifter (telefonnummer) till bilens &gare. | ett andra steg genomfdrdes
telefonintervjuer med bilens agare/forare dar frageunderlaget till storsta delen bestod av fragor
med forbestamda svarsalternativ. Respondenterna tillfragades om de kort bil pa den aktuella
gatan, och i sa fall hur ofta och om man hade lagt marke till den avvikande malningen pa
farthindret. Dessutom stélldes ett par frdgor om personernas intryck och asikt om farthindret
jamfort med hinder av andra typer langre bort 1angs gatan. Antalet respondenter uppgick till
47 personer medan bortfallet, d v s de insamlade registreringsnummer som inte ledde till
nagon intervju, uppgick till 50 stycken. Férutom denna riktade intervjustudie fanns fem fragor
om det aktuella farthindret aven med i den storre enkatstudie som genomfordes under varen
2007. Enkaten riktade sig till studenter och anstéllda pa Hogskolan Dalarna, Vagverket och
ovriga foretag med lokaler i omradet och resultatet finns beskrivet i kap. 3:14.
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3.8.3. Resultat

Den inledande omvarldsstudien visade dels pa nagra hastighetsdampande atgarder pa andra
hall som i nagon man ar jamforbara med det tredimensionellt malade farthindret i
Framtidsdalen. Har var syftet att ta reda pa huruvida man uppnatt samma effekter i Stockholm
samt att ta reda pa investerings- och underhallskostnader for att kunna jamféra med
Borlangefallet. Det visade sig dock vara svart att gora en rak jamforelse mellan de atgarder
som genomforts i Stockholm respektive Borlange da insatserna skiljer sig at sinsemellan. De
gemensamma namnare som finns ar att det dven i Stockholm finns farthinder som malats for
att se storre ut, men da endast i vit farg (Kubikenborgsvagen) eller som Gryckshovagen i
Stureby som har forsetts med olika tredimensionella malningar med inslag av blatt och rott.
Langs Grycksbovagen hade malningen dock inget samband med ett farthinder.

Erfarenheter fran farthindret i Borlange (Humanistgatan) samt malningen i Stureby
(Gryckshovégen) pekar pa att de bla och roda inslagen i malningen tycks ha en avgorande
betydelse i sammanhanget. | Borldngeexemplet sjonk medelhastigheten genom sjalva
malningen med fyra km/h medan den totala effekten av malningen pa Gryckshovégen
bringade ner medelhastigheten med 2-3 km/h.

Vad galler de indirekta effekterna av Borlangeguppet ar det framst guppets paverkan pa
yrkesforares arbetsmiljo samt hur bilister och andra trafikanter ser pa guppet som har varit av
intresse i denna utvardering. De tidigare intervjustudierna med bussforare samt forare pa
utryckningsfordon pekar entydigt pa att de prefabricerade busskuddarna pa Dammgatan
tilln6r den typ som man anser ar mest skonsamma mot saval fordon som rygg. Paverkan pa
medelhastigheten vid farthindren pA Dammgatan ar i samma storleksordning som den vid
matningarna innan malningen av farthindret pd Humanistgatan (fran runt 50 till knappt 40
km/h pa Dammgatan mot 45 respektive 36 km/h pa Humanistgatan). Tyvéarr saknades guppet
pa Humanistgatan nar intervjuerna med yrkesforarna genomfordes da gatan fortfarande var
under anlaggning, nagon jamforelse med busskuddarna var darfor inte mojlig. En
komplikation som angetts av Borldnge Energi till att busskuddarna inte anldggs i stOrre
utstrackning ar att de numera &ar svara att fa tag i. Dessutom anges hdga kostnader for
omasfaltering som skél. Det kan i sammanhanget noteras att en enklare typ av busskuddar
baserade pa mindre prefabricerade betongelement kompletterade med asfalt anlagts pa andra
hall i landet (guppen liknar platagupp eller Wattska cirkelgupp typ Goteborg, men ar
utformade som kuddar). Anlaggnings- och underhallskostnader for denna variant av
busskudde kan inte redovisas da de inte funnits tillgangliga.

Resultatet av intervjuerna och enkéaterna visar pa ett i huvudsak positivt gensvar pa
Humanistgatans tredimensionellt malade farthinder. Det ar framfor allt synbarheten som
appladeras, men dven farthindrets komfort och estetik. Intervjupersonerna uppgav att de
sanker farten mer an vid omalade eller konventionellt schackrutigt vitmalade farthinder.
Inledningsvis medférde ocksa malningen av farthindret en sankning av bade medelhastighet
och de hdgsta hastigheterna inom 85-percentilen fran 24 km/h respektive 36 km/h till 20 km/h
respektive 28 km/h. Ett ar efter malningen hade dock hastigheterna okat igen till 28 km/h i
snitt och 36 km/h for 85-percentilen. En trolig orsak ar en kombination av tillvanjning och att
malningen notts bort sa passa att den tredimensionella effekten avtagit.

De generella slutsatser som kan dras av de tre Stockholmsexemplen i omvérldsstudien tyder
pa att det inte racker med enbart en vit tredimensionell malning for att 6ka farthinders
effektivitet betraffande hastighetsreduktion. Detta da hastigheten pa Kubikenborgsvégen inte
sjonk namnvart till foljd av malningen. Erfarenheter fran farthindret i Borlange
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(Humanistgatan) samt malningen i Stureby (Grycksbovagen) pekar pa att de bla och roda
inslagen i malningen har en avgorande betydelse i sammanhanget. | Borlangeexemplet sjonk
medelhastigheten genom sjélva malningen med fyra km/h medan den totala effekten av
malningen pa Grycksbovagen bringade ner medelhastigheten med 2-3 km/h.

3.9. Fotgangares upplevelse av Studieplan
Yvonne Warnfeldt, TFK*

3.9.1. Bakgrund och syfte

Under maj manad ar 2006 genomfordes en mindre intervjuundersokning med syfte att samla
in fotgangares uppfattning om Studieplan som den var utformad da. Intervjuerna skulle
inkludera synpunkter fran saval boende i naromradet som fran synskadade som anvander sig
av omradet. Studien kan ses som en uppféljning av den stdrre enkatstudie som genomfordes i
omrédet &r 2003 och som finns beskriven i Utvérderingsrapporten for dren 2002-2003.%
Upplevelser av Studieplan fran synskadade har tidigare redovisats i Utvarderingsrapport for ar
2004-2005 och d& i form av en jamforande studie med Skvallertorget i Norrképing.™

3.9.2. Genomfdrande

Totalt utfordes 22 intervjuer varav 20 stycken pa eller i direkt néarhet av Studieplan.
Intervjuerna genomfordes i huvudsak vid tre olika tillfallen under maj manad och spreds pa
olika tider under dagen, detta for att tdcka in olika typer av trafikintensitet. Det
intervjuunderlag som anvandes innehdll forutbestdimda svarsalternativ. med vissa
uppfoljningsfragor dar mojlighet fanns att utveckla sina svar och materialet bygger i hog grad
pa den storre enkat som genomfordes ar 2004.

Urvalet av respondenter var slumpmaéssigt, dvs. den forsta personen som kom till platsen
tillfragades om medverkan. For att na ett tillrackligt antal boende kravdes dock efterhand att
denna metod frangicks genom att en inledande urvalsfraga stélldes géllande respondentens
bostadsort/plats. | de fall personen inte bodde i nérheten avbroéts intervjun. Totalt avstod fyra
tillfragade personer fran att delta, samtliga uppgav tidsbrist som skal.

For att inhamta synpunkter fran gruppen synskadade kontaktades tva personer som arbetar i
nérheten av Studieplan. | det forsta fallet genomférdes intervjun éver telefon och i det andra
fallet via besok pa respondentens arbetsplats. | viss man anvandes samma intervjuunderlag
dven vid dessa intervjuer men da som stod for ett mer allmant samtal om respondenternas
sammantagna upplevelser av Studieplan.

3.9.3. Resultatsammanfattning

De 20 fotgangare som intervjuades pa plats och som antingen bor, studerar eller arbetar i
omradet formedlar en sammantagen upplevelse av Studieplan dar helhetsintrycket &r
dvervagande positivt. Pa en sjugradig skala hamnar respondenternas helhetsintryck av
Studieplan for ar 2006 pa 5.3. Detta kan jamforas med de tva storre enkatundersokningar som
genomfordes ar 2003 och 2005 dar genomsnittshetyget for omradet var 4.6 respektive 4.8.

13 Kapitlet bygger pd underlagsrapport Warnfeldt (2006)
¥ Nilsson (2004), TFK Rapport 2004:3 Utvarderingsrapport 2002-2003 Framtidsdalen Demoprojekt
> Lundin (2006) TFK Rapport 2006:4 Utvarderingsrapport 2004-2005 Framtidsdalen Demoprojekt
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Nagon storre skillnad mellan de boendes och Gvrigas intryck kan inte iakttas i denna
undersdkning.

Studieplan far & andra sidan ett helt annat omdome av de tva synskadade som intervjuades
separat. Dessa respondenters upplevelse av platsen speglar en trafikmiljo som har klara brister
i dagslaget. Studieplan for dem &r en plats man helst undviker p.g.a. att den stora 6ppna ytan
saknar tillracklig ledning for orientering, nagot som leder till stor osakerhet och otrygghet for
den synskadade. Man vet inte nar man delar ytan med annan trafik och man &r radd att ga
vilse. Avsaknaden av fungerande ledstrak pa platsen for gruppen synskadade var ocksa nagot
som papekades i 2005 ars utvarderingsrapport. De forbattringar som gjorts pa platsen sedan
dess anses inte tillrdckliga genom att helhetsbilden saknas.

3.10. Cyklistintervjuer i Framtidsdalen
Ulrik Berggren, TFK*

3.10.1. Bakgrund och syfte

Som en del i utvarderingen av demonstrationsomradet Framtidsdalen i Borlange gjordes under
maj manad ar 2006 korta intervjuer med cyklister i omradet. Detta for att erhalla specifika
synpunkter fran denna anvandargrupp pa de om- och nyanlaggningar av cykelbanor som hade
utforts i Framtidsdalen under det gangna aret. Framforallt omradet kring Kupolens sédra
parkering har byggts om och nya cykelbanor har anlagts. Dessutom stélldes fragor angaende
cyklisternas uppfattning av utformning och trafiksakerhet pa gangfartsomradet Studieplan.

Forutom ovanstaende stalldes en fraga kring vissa cykel6verfarters utformning med anledning
av den oOversiktliga beteendestudie, omvérldsanalys och studie av regelverk och
rekommendationer som genomférts kring sddana under 2005 A&rs utvarderingsrunda'’. |
foreliggande studie beskrivs dels genomférandet och resultatet av 2006 ars
intervjuundersokning men utéver det gors aven en jamférelse med 2005 ars utredning av
cykel6verfarterna.

Studien syftade darmed till att med hjélp av intervjuer ta reda pa cyklisternas synpunkter vad
galler planering och drift av cykelbanorna i Framtidsdalen samt mer specifikt Studieplans
utformning betréffande trafiksakerhet och cykel6verfarters utformning.

3.10.2. Genomforande

Intervjuerna, som var 25 till antalet, genomférdes med forutbestamda svarsalternativ vilket
gjorde att de wvar att betrakta som kvantitativa. Det fanns dock mojlighet for
intervjupersonerna att utveckla sina svar om de s& Onskade, och i férekommande fall
antecknades dessa synpunkter. Intervjuerna genomfdérdes i direkt anslutning till olika
cykelparkeringar vid Hogskolan, Vagverket, Tempo Jakobsgardarna, Kupolen Sédra samt
Teknikdalen. Aven nagra cyklister som satt i Vattenparken intervjuades. Urvalet gjordes pa s&
satt att forsta basta cyklist som patraffades vid ndgon av ovanstaende platser tillfragades om
de ville medverka och darefter intervjuades. Antalet som avbojde var relativt litet och
uppskattades i efterhand till fem personer. Majoriteten av de som valde att avsta var kvinnor.

16 Kapitlet bygger pa underlagsrapport Berggren (2006)
Y _undin (2006) TFK Rapport 2006:4 Utvérderingsrapport 2004-2005 Framtidsdalen Demoprojekt
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3.10.3. Resultat

Nar det géller resultatet av de fragor som stélldes vid intervjustudien 2006 &ar spridningen i
regel sa stor att nagra enhetliga tendenser bland de givna svaren ar svara att uppfatta. De flesta
uppfattade dock trafiksituationen vid Studieplan som lika tydlig/otydlig som vid ordindra
cykeloverfarter vilket resulterade i ett medelhdgt betyg for platsen. Ett annat undantag ar
mojligen de fragor som rorde utformning av cykelbanor vid Kupolen S dar en klar majoritet
ansag att ombyggnaden inneburit en forbattring. Bland vanecyklisterna ansag dock en
fjardedel att platsen fatt en samre trafiksituation efter ombyggnaden an vid foresituationen.
Till en del kan detta forklaras med att platsen vid intervjutillfallena annu inte var helt
iordningsstalld vilket kan ha bidragit till att platsen uppfattades som rorig.

Ar 2005 genomfordes en beteendestudie vid cykeldverfarterna i omradet och 6verfarternas
utformning fanns aven med i frageunderlaget for den storre mailenkat som gick ut till de
anstdllda i omradet under samma ar. Jamforelser mellan 2005 ars utredning och 2006 ars
intervjustudie visar pa vissa skillnader i resultatet. Detta satillvida att det bland de intervjuade
cyklisterna i den senare undersokningen fanns en viss dvervikt av personer som inte hade
nagra invandningar mot kantstenens utformning. Samtidigt kan det papekas att
beteendeundersokningen visade pa att fa cyklister saktade ned innan éverfarterna.

Det kan papekas att vadret var soligt och varmt vid samtliga intervjutillfallen vilket innebar
att manga cyklister som inte cyklar sa ofta befann sig i Framtidsdalen. De cyklister som mer
var att betrakta som vanecyklister var darfor relativt fa i forhallande till 6vriga. Dessutom var
andelen intervjuade cyklister som dven cyklade vintertid liten.

3.11. Ledstrdksprojektet *

Ledstraksprojektet sker i samverkan mellan Borlange kommun, Végverket och Lunds
universitet. Namnas bor att den utvardering som genomforts i Framtidsdalen - Utvardering av
utformningsdetaljer for uppmarksamhet och varning i trafikmiljo for blinda personer - ingar
som en av tva delar i den stérre forskningsstudien Varningsytor och kontinuerliga ledstrak for
personer som ar blinda. Pa det avslutande seminariet redovisade LTH resultat fran hela sin
studie d.v.s. dven den utvardering som skett i Kristianstad - Hur orienterar personer som &r
blinda langs ett kontinuerligt ledstrak? Nedan redovisas dock endast de resultat som géller for
den utvardering som skett i Framtidsdalen. Mer att I4sa om hela studien finns i den slutrapport
som finns publicerad p& Vagverkets hemsida.® Ytterligare utvarderingsarbete sker aven via
Emma Janssons (LTH) pagaende doktorandarbete.

3.11.1. Bakgrund och syfte

Runt om i vérlden pagar forsok att géra den fysiska miljon mer latt att orientera i for personer
med synnedsattning. Man lagger ledstrak i material med manga olika typer av strukturer pa
ledytorna. Ledstraken utgdrs antingen av naturliga ledytor, t ex av gras mot asfalt/plattor,
vagg eller kant eller av konstgjorda ledytor dvs. konstruerade ytor av plattor/sten. De senare

18 Kapitlet bygger pa den presentation av projektet Varningsytor och kontinuerliga ledstra k- Resultat frén
fortsatt utvardering i Borlange och Kristianstad som hélls av Agneta Stahl, LTH, Mai Almén, Hinderfri Design,
samt Emma Johansson, LTH pa 2007 ars seminarium i Framtidsdalen.

19stahl (2007), Publikation 2007:112. Varningsytor och kontinuerliga ledstr&k for personer som &r blinda —
Resultat fran fortsatt utvardering i Borlange och Kristianstad, www.vv.se
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ar i sin tur omgivna av material med mycket varierande strukturer. Vidare anvénds
kupolplattor som finns med en mangd olika former och mattkonstellationer pa kupolerna.
Kupolplattorna anvénds ibland som valplatta vid riktningsandring ibland som varning for fara.
Personer som ar blinda dvs. ar utan synrester ar beroende av det de kanner (taktilitet) med
hjélp av rorelsekénsligheten i handen, vilket utnyttjas vid orientering med teknikk&pp. For att
fa en mer korrekt bild av hur utformningsdetaljer bor designas &r det viktigt med systematisk
kunskapsutveckling avseende hur personer med synnedsattning uppfattar olika taktila plattors
anvandbarhet. En utmaning i arbetet med att forbattra utformningsdetaljer for personer som ar
blinda eller har en synnedséttning ar ocksa att skapa miljoer som ar estetiskt tilltalande for
personer med fullgod syn.

Syftet med projektet ar att testa olika taktila losningar vad géller varningsytor och
kontinuerliga ledstrak for personer som ar blinda. Utvérderingen har skett i verklig miljé och
resultatet redovisar studier fran Borlange och Kristiansstad. Det dvergripande syftet med den
pagaende forskningen &r att ta fram underlag som kan anvéndas i Vagverkets och Banverkets
kontinuerliga arbete med forbéttring av utformningsrad som bidrar till att géra den byggda
utemiljon mer tillganglig och anvandbar for personer med synnedsattning.

3.11.2. Genomforande och resultat i Framtidsdalen

| denna studie har olika utformningsdetaljer med syfte att varna och gora personen
uppmarksam utvérderats i verklig trafikmiljo. ldag diskuteras huruvida en person med
blindhet skall kunna identifiera en upph6jd gangpassage da de saknar en kant. Kanten har
bland annat den betydelsen att personen vet nér gatan borjar och slutar. | utvarderingen har
fjorton olika utformningsvarianter av varningsytor bestdende av tre olika komponenter
utvarderats:

e Fyraolika typer av taktila plattor (svenska, engelska, danska och japanska)
e Kantsten (Ja/Nej) samt varningsytans langd, 1 m respektive 1,5 m.
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Figur 29 De fjorton utformningsalternativens lokalisering i Framtidsdalen Kéalla: Borlange Energi

Testpersonerna guidades fram till varningsytan genom naturliga ledytor. Studien omfattar
medfoljande observation med think aloud-teknik. Strukturerade beddmningsscheman
anvandes dar en observator registrerar ett antal forutbestamda kriterier, avseende ledning fram
till och upptackten av varje varningsyta. Efter varje varningspunkt (sammanlagt 14 st) foljer
aven en kortare intervju, dar personen ombads vardera varje varningsyta enligt ett strukturerat
intervjuformulér. (FOr att sakerstélla att det var taktiliteten som testades var deltagarna totalt
blinda utan ljusperception.)

Figur 30 Utvardering i Framtidsdalen juni 2006. Kélla: Emma Jansson LTH
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Resultaten visar att tva av de fyra typer av kupolplattor som testades var lattare att identifiera
an ovriga (i kombination med naturlig ledning). Det var de tva plattor som hade kapade
(avskurna) kupoler och som var tillverkade i Sverige respektive i Japan.

o

Figur 31 Svensk stoppmunk Japansk platta. Kélla: Emma Jansson LTH

Den svenska plattan detekterades till 100 % (d.v.s. av samtliga testpersoner vid samtliga
utformningsalternativ dar den fanns med) medan den japanska plattan detekterades till 88 %.
(Den engelska plattan detekterades i 84 % av fallen medan den danska upptécktes i 72 % av
fallen.)

Nér det géller kantstenens vara eller inte vara fanns inga signifikanta skillnader avseende
detektionen beroende pa de tva djupen och majligheten att upptacka varningsytan 6kade inte
heller i utformningsvarianterna med kantsten. Resultaten fran observationen stamde for dvrigt
bra 6verens med det upplevda resultatet fran intervjun.

Slutsatser som drogs fran utvarderingen i Framtidsdalen var:

e Mojligheten att upptécka varningsytan var lika vid kant och icke kantsten
e Detekteringen var likartad vid de tva langderna: 1 meller 1,5 m
e Varningsytan upptacktes fraimst med den vita képpen
e Strukturen detekterades dar sadan fanns
e Tva av de testade strukturerna var lattare att detektera, namligen de kupolplattor som
hade skurna kupoler
3.12. Gatusystemet i Framtidsdalen — synpunkter fran

Ambulanssjukvard, Raddningstjanst och Polis
Yvonne Warnfeldt, TFK?

3.12.1. Bakgrund och syfte

Olika anvandargrupper har under projektets gang fatt ge sin syn pa Framtidsdalens
utformning. Ar 2005 genomfdrdes en studie ddr Dalatrafiks busschaufforer intervjuades om
hur de upplevde gatusystemet i Framtidsdalen. For att vidga aspekten av hur kategorin
yrkesforare ser pa omradet har vi denna gang vant oss till de yrkeschaufférer som i sin vardag
arbetar och tar sig fram i ndgon form av utryckningsfordon. Studien behandlar i och med detta
synpunkter fran personal/férare inom ambulanssjukvard, raddningstjanst och polis. De olika

20 Kapitlet bygger pa underlagsrapport Warnfeldt (2006)
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yrkesgrupperna har separata uppdrag med den gemensamma ndmnaren att de mer eller mindre
ofta passerar igenom omradet under utryckning till foljd av olika typer av larm. Hur dessa
personer upplever Framtidsdalens utformning som yrkesforare i pressade situationer men
aven mer allmént studeras darfor i denna undersokning.

Studiens syfte var att belysa hur forare av utryckningsfordon upplever gatusystemet i
Framtidsdalen. Studien avsag darmed att samla in och redogdra for synpunkter fran personal
inom ambulanssjukvard, raddningstjanst och polis.

3.12.2. Genomfdrande

Totalt har 20 intervjuer genomforts och de har alla utforts pa respektive respondents
arbetsplats. Detta har inneburit att Ambulans- och Raddningstjanstens personal har intervjuats
pa Raddningstjanstens lokaler i Gylle medan polisen intervjuats pa polisstationen i Borlange
centrum. 18 intervjuer gjordes under september manad och tva vid ett senare tillfalle under
hésten 2006.

Urvalet av respondenter har skett slumpmaéssigt sa till vida att varje arbetsplats besoktes en till
tva ganger vid en tidpunkt som bedomdes lamplig ur verksamhetssynpunkt av vakthavande
befdl. Respondenter blev da de personer pa respektive enhet som var i tjanst vid besoket och
som dven hade majlighet att delta. Detta kom att innebéra att atta ambulansforare, sex forare
pa raddningstjanstens fordon och sex poliser deltog i undersokningen. Av dessa var 18 méan
och tva kvinnor.

Som intervjuunderlag anvandes ett formular med mestadels 6ppna fragor som kompletterades
genom ett antal fragor med forutbestamda svarsalternativ. Underlaget var en vidareutveckling
av det frageformular som anvandes vid utvarderingen av bussforarnas upplevelse av samma
omrade ar 2005.

3.12.3. Resultatsammanstallning

Framtidsdalen — en god trafikmiljo

De intervjuade yrkesférarna betonar att man i stort sett &r n6jd med omradet som det ser ut
idag. Man har lart sig vilka vagar man ska anvénda och vilka platser man helst undviker.
Omradet borjar bli fardigt och det fungerar bra, i studien pekar man speciellt ut
Humanistgatans forlangning som ett exempel pa detta. Nu kan man snabbt ta sig runt Kupolen
nar det behdvs vilket ar viktigt om man blir kallad till fel entré pa olika former av larm.

Respondenterna framhaller att det ar drendets art och destinationen som ar avgérande for hur
man tar sig fram pa béasta satt, inte i forsta hand hur gatan eller omgivningen ar utformad. Det
ingar helt enkelt i deras arbete att ta sig fram pa basta satt. Den kunskapen och det ansvaret
finns hos respektive forare och det vet man. De poéngterar alla att det finns viktiga skillnader
i om drendet galler en utryckning, dar det ar skarpt lage, eller om man har mer tid pa sig. Nar
man kor pa utryckning ar det alltid snabbaste vagen som géller, oavsett vilken typ av fordon
man sitter i. Att kunna ta sig fram utan foér manga hinder som tar ner hastigheten eller innebéar
risker och osékerhetsfaktorer i trafikmiljon ar centralt for hur man tar sig till malpunkten.

Vagval och upplevda hinder

| forsta hand véljs de trafikmiljoer bort dar det kan vara mycket oskyddade trafikanter i
rorelse. Detta géller i hog grad for ambulanspersonalen men dven for raddningstjansten.
Ocksa hos polisen framfors dessa synpunkter men kanske inte med riktigt samma eftertryck.
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Detta far till foljd att man undviker Roda Vagen i mojligaste man framst darfor att det
periodvis kan vara mycket manniskor i omradet invid och pa Studieplan.

Det man upplever som ett annat hinder & mangden cirkulationsplatser i omradet. Aven detta
bidrar till att man undviker Roda vagen om det gar. Har maste det fortydligas att det inte ar
funktionen man upplever som hindrande da samtliga yrkesgrupper anser att cirkulationsplatser
ar ett béattre och mer trafiksdkert alternativ dn korsningar totalt sett. Signalreglerade
korsningar &r inget man vill ha tillbaka da det innebar stopp- starta, nagot man absolut inte vill
ha vare sig i ambulansen eller i den tyngre brandbilen. Det som ar hindrande med alla
cirkulationsplatser &r i forsta hand att man inte kan halla farten uppe och resan tar da langre
tid. For ambulansen tillkommer problemen med dem som eventuellt finns bak i bilen da
centrifugalkraften bidrar till obehagliga rorelser i sidled for den som ligger pa baren.

Har man brattom och kor pa utryckning valjer man Dammgatan. Har finns inga farthinder
tvars Over korbanan utan busskuddar som man kan passera utan att behdva sénka farten for
mycket. Har finns farre cirkulationsplatser och de oskyddade trafikanter som &nda finns gar
och cyklar vid sidan av vagen pa val avgransade gang och cykelbanor. Fran ambulansens sida
kallar man detta for “var utryckningsvag” och raddningstjansten framhaller att utformningen
med tydligt avgransade gangbanor bidrar till en séker utryckning for dem. Polisen har dven
den asikten att den relativt rena miljon gor att det “gar att std pa” i de fall som
tjansteutdvningen kraver det.

Onskemal om forbattringar

Respondenterna ombads avslutningsvis dven att ge en mer generell syn pa Framtidsdalen och
i samband med detta aven att ge forslag pa eventuella forbattringar i omradet. 1 huvudsak
namndes da tva faktorer som skulle innebéra forbattringar, och darmed ocksa underlatta deras
arbete, och det gallde battre belysning och battre utmarkning av adresser och foretag i
omradet. Nar det galler belysning fanns det flera personer som sade att de upplevde delar av
omradet som skumt och halvmorkt men det fanns ocksa mer specifika 6nskemal om battre
ljus vid det nya karhuset. Ofullstandiga eller avsaknad av foretagsskyltar bidrar till svarigheter
att snabbt hitta till ratt adress eller hus i Teknikdalen vid larm om exempelvis inbrott i ett visst
foretag. Viktigt ar ocksa att adresser och husnummer syns i morker, det & da de som bast
behovs.
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