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Forord

| Fagerstas kommun diskuteras stora och sma projekt med syfte att
gora stadens gator trafiksakrare, miljévanligare och samtidigt
trivsamma och estetiskt tilltalande. Nollvisionen ar en av flera
drivkrafter for projekten. Inte sa sdllan finns dessutom sociala och
ekonomiska skal i bakgrunden. Gatufornyelsen ar en av flera
atgarder for att forbattra trafiksaker heten och stimulera stads-
karnans kommersiella verksamheter samt forbattra utemiljon i
bostadsomr aden.

Trafikplanen skall framja forbattringar av stadens gatunat och
riktar sig framst till kommunens beslutsfattare, trafikplanerare
samt till de handlaggare inom kommunen som har ansvar for
trafik- och samhéllsplanering. Trafikplanen &r ocksa av stort
intresse for polisen, trafiksaker hetsforbundet och andra lokala
Intresseor ganisationer.

Arbetet med att ta fram” TRAFIKPLAN FAGERSTA” har
bedrivits av en arbetsgrupp bestédende av Per Viklund, Jan Ahs
och Sven-Erik Lindstrém Fagersta Kommun samt Magnus Sahl
och Roland Ahlgren Gatubolaget i Géteborg.

Arbetsgruppens arbete har malinriktats och forankrats av en
referensgrupp bestaende av representanter fran stadsbyggnads-
kontoret och tekniska kontoret. Ett koncept av trafikplanen har
varit ute pa remiss for synpunkter. Arbetet har ocksa redovisats
pa ett informationsméte for namnder, myndigheter och olika
Intresseorganisationer.

Antagen av kommunfullméktige i Fagersta den 28 november ar
2000.



Begreppsforklaring

Blandtrafiknét, blandtrafikgator - De delar av gatunétet som anvands av bade GC-trafik
och olika slag av biltrafik. Aven gator med avskilda GC-banor som i huvudsak |6per 1angs
bilkorbanorna ansesingdi blandtrafiknétet.

Funktionsindelning - Beskrivning av trafiknét for de olika trafikslagen. Naten delas upp efter
funktion i kategorier med enhetliga ansprak pa framkomlighet och sakerhet.

Gatunét - Den sammanhangande struktur av gator som &r tillgangliga for allmén trafik inom
en stad. Pa delar av gatunétet kan finnas forbud mot vissa trafikslag, t ex forbud mot fordon
av viss storlek, tyngd etc. Av definitionen foljer att dven vissas k kvartersgator kan ingai det
som hér kallas gatunétet.

Gangpassage, cykelpassage - En plats pa en gatustracka dar géende respektive cyklister
korsar gatan antingen darfor att de finner det naturligt eller darfor att de styrs mot platsen med
fysiskamedel (récken etc.). | begreppet passage innefattas inte nagon sarskild utformning,
utrustning eler reglering. | trafiklagstiftningen forekommer begreppen markerat, bevakat
respektive obevakat Gvergangsstélle. Termerna anger hur gangpassager regleras. Dessa kan
missforstas och anvands darfor inte.

Hastighet - Tva hastighetsbegrepp anvands:

Fardhastighet beskriver framkomligheten for fordonstrafik av olika slag och anges som
fordonens medel hastighet Gver en angiven stréacka vid angiven trafiksituation.

Punkthastighet &r ett grundlaggande métt for att beskriva trafiksakerheten vid
konfliktpunkter (korsningar, gangpassager). Den méts som 85- eller 90-percentilen av
motorfordons snitthastighet omedelbart fore konfliktpunkten.

Hastighetssakring - Fysiska atgarder med syfte att sakerstdlla att olika slag av fordonstrafik
inte dverskrider en viss angiven hastighet pa en stracka eller omedelbart fore en
konfliktpunkt. VVagmarken och dvervakning betraktas hér inte som medel for

hasti ghetssakring utan endast som kompletterade eller forstarkande tgarder.



K valitetsanspr &k - Onskade egenskaper hos trafiksystemet. Foljande ansprak behandlas;
trafiksakerhet och trygghet, tillganglighet och framkomlighet, tydlighet och orienterbarhet,
miljoskydd och kretsloppsanpassning samt skonhet och trevnad. | de fall kvaliteter kan
graderas eller métas anges kvalitetsnivan med fargkoden gron, gul eller rod.

Trafiksakerhet - | praktisk planering kan begreppet enklast definieras som "13g risk for
personskador i trafiken”. Egendomsskador ingar sdlundaintei det formella
trafiksdkerhetsbegreppet, men ska givetvis tas med i (ekonomiska) analyser av trafikens
konsekvenser. Risken kan uppdelasi " Risken for att en trafikolycka skaintréffa’ och
"Risken for att intréffade trafikolyckor leder till personskador”.

Trygghet - Manniskornas upplevelse av att det innebér liten risk att vara trafikant eller
uppehdllasigi trafikmiljon. | trafikplanen behandlas i huvudsak endast risker som orsakas
av trafik —inte risker for dverfall och liknande.

Framkomlighet - Den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver tidsforbrukning for
forflyttningar i trafiknéten som gaende, cyklist, busspassagerare eller bilforare.
Tidsforbrukningen beror av forflyttningens langd och hastighet. Langden beror i sin tur pa
trafiknétens utformning medan hastigheten beror pa lankarnas utformning. Vid
forflyttningen i befintliganat & langden i regel given. Hastigheten blir da avgorande for
framkomligheten. Framkomligheten for gadende och sarskilt for funktionshindrade
paverkasi hog grad av fordrojningar vid passager och av passagernas detaljutformning.

Tillganglighet - Anger den " l&tthet” med vilken olika slag av trafikanter kan na stadens
arbetsplatser, service, rekreation och 6vriga aktiviteter. Den beror bl.a. av restid (inklusive
vantetider), reskostnader, komfort, regularitet och tillforlitlighet. Begreppet tillganglighet
anvands endast i principiellaredovisningar av trafiksystemets kvaliteter.

Nollvisionen - Grundbulten i Regeringens proposition 1996/97:137, " Nollvisionen och det
trafiksakra samhallet” . Dar anges bla” att det |angsiktiga malet skall vara att ingen dodas eller
skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom vagtransportsystemet, samt att
vagtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav som foljer av detta’.

Trafiknét - Den sammanhangande struktur av forbindelser som anvands av ett trafikslag. |
trafikplanen behandlas trafiknaten for gaende, cyklar, bilar, bussar, utryckningsfordon. | den
| 6pande texten anvands kortformerna; gangnét, cykelnét, bussnét, bilnét och utryckningsnét.



Sammanfattning

Syfte och mal - Trafikplanen skall beskriva hur trafiknéten i staden kan utformas for att béttre
klara sinarespektive uppgifter. Trafikplanen ar framtagen med hjalp av en trafikndtsanalys
enligt " Lugna Gatan!”.

Ansprak — funktionsindelning

Bilnat - Biltrafikens ansprak pa framkomlighet har bedomts utifran dagens biltrafiknét och
delats upp i den enskilda trafikantens ansprak pa hastighet samt den samlade trafikens ansprak
pa kapacitet.

Bussnét - Kollektivtrafikens attraktivitet styrs framfor alt av busstrafikens fardhastighet samt
av avstandet mellan hallplats och malpunkt. Kollektivtrafiken beskrivs utifran busslinjenat
och hallplatd agen.

Utryckningsnét - Brandkarens och ambulansens instéllel setider till olika malpunkter &r
beroende av vilken hastighet bilarna kan fardas med. Framkomligheten i korsningarnalangs
végen &r ocksa av stor betydelse. Priméra utryckningsvagar bor darfor ges stor vikt.

Cykelnat - Ett va fungerande cykelnét & bra ur miljo- och hél sosynpunkt. Cykelnétet delas
upp efter funktion i ett Gvergripande nét och ett lokalt nét.

Gang- och cykelpassager - Gaendes och cyklisters ansprak att korsa biltrafiknatets |ankar
med god sakerhet och framkomlighet redovisas uppdelat pa spritt 1angs hela gatan samt
punktvisi gang- och cykel passager.

Beddmning av kvaliteter

For att beskriva hur vél olika ansprak &r tillgodoseddai dagens trafiknét har de olika
trafikanternas ansprak bedomts enligt en tregradig skala. Kvalitetsnivaernafor olika stréckor
och korsningar anges som god kvalitet (gron), mindre god kvalitet (gul) samt 1ag kvalitet
(rod).

Trafiksaker het och trygghet - Sambandet mellan krockvald och risken for att bli dodad eller
alvarligt skadad i en trafikolycka visar att hastigheten pa biltrafiken inte bor vara hdgre én 30
km/h dér géende och cyklister har ansprak att korsa gatan. Vidare bor hastighen inte vara
hogre an 50 km/h dér det finns risk for en sidokrock mellan tva personbilar. | nétanalysen ar
kvalitetsbedomning av trafiksakerhet baserad pa hur vél dessa bada kriterier ar tillgodosedda.

Framkomlighet - Stadens gatunat bor utformas, dimensioneras och regleras sa att gaende,
cyklister, busstrafikanter och bilister ges majlighet att med rimlig latthet fa tillgang till
stadens utbud och aktiviteter.

Miljoskydd - Trafikens emissioner bor begransas och gatubyggandet bor anpassas sa de mal
som Riksdagen antagit kan uppnas. | princip uppnas redan dessa krav i Fagersta tatort.

Forslag till forandring

Natforandringar - For att finna de mest férdelaktiga alternativen har trafikantslagens
intressen vagts mot varandra. | vissafall & dock motséttningarnai hastighetsansprak mellan
de olikatrafiknéten sa stora att det &r omajligt att uppna en acceptabel standard for ala
trafikantslag. For att |6sa ett sadant problem foreslas forandring av ndgot trafiknét.
Forandringar i trafiknét kan dels ske genom att befintliga gators funktion forandras och dels
genom utbyggnad av nyalénkar i nétet.

Hastighetsklassificering - De natforandringar som beskrivs ovan |0ser inte alla nétproblem.
Det kommer att kvarsta konflikter, sarskilt i huvudnétet. For dessa gator foreslas den
hastighetsklass som ger optimal avvagning mellan trafikslagens olika ansprak. L okal gatunat
har delatsin i 30-omraden och omsluts av huvudnétet.



Forbattrat cykeltrafiknat - Med hastighetsklassificering av biltrafiknatet kan atgarder i
cykelnétet foreslas. Utmed strackor i huvudnétet som &r hastighetsklassificerade till 50 eller
70 km/h bor separerade cykelbanor byggas. For att knyta samman cykeltrafiknétet och ge
cykeltrafiken en god framkomlighet bor ocksa nya cykellankar byggas utmed vissa lokalgator.

Forandring av Kollektivtrafik

L &g kvalitet pa framkomlighet for busstrafiken orsakasi mangafall av korta hdllplatsavstand
dér retardations- och accel erationsstrackorna utgor storre delen av korstrackorna.
Fordréjningen i ndgra korsningar utgor ocksa ett problem som bor ses Gver.

Effekter

Effekterna av foreslagna atgarder &r svara att berakna enbart i ekonomiska termer. Faktorer
som trygghet, estetik, social halsa och miljo bygger till stor del pa manniskors varderingar.
Restidsforandringar for de olika transportslagen &r en annan viktig faktor.

Bilister - Den genomsnittliga reshastigheten for den enskilde bilisten kommer med féreslagen
hastighetsklassificering att forandras. De korta lokala resorna kommer troligtvis att ta négot
langre tid d& hastigheten pa vissa lankar sanks.

Kollektivtrafik - Atgarder for 30 km/h samanfaller med busshélIplatsernas 14ge. Med en
sadan placering minimeras restidsfordrojningarna for busstrafiken samtidigt som
kollektivtrafikens resenarer far en saker vag till och fran hallplatsen.

Cyklister - Ett forbéttrat cykelvagnét innebér forbéttrad framkomlighet for cyklister och
darmed ett 6kat antal cyklande vilket ger klart positiva effekter pa folkha san.

Géende - Sakerstallande av 30 km/h for biltrafiken vid gangpassager innebar att gaendes
framkomlighet 6kar och att sékerheten och tryggheten forbéttras, framforallt for barn, dldre
och handikappade.

Antalet skadade - | tatorten kan antalet skadade minska med ungefar 1/3 och framfoérallt kan
dodsolyckor och svara olyckor minskas. De svara olyckor som dterstar efter det att fordagen i
trafikplanen realiserats utgors framfor allt av gdende- och cyklisters singelolyckor.

Miljo - Fordagen i trafikplanen far ur miljosynpunkt positiva effekter. Ett Okat antal som
cyklar istédllet for att tabilen och lagre bullernivaer som en direkt féljd av en sankning av
fordonstrafikens hastighet &r tva exempel. De nya vagforbindel ser som foreslas innebér ocksa
att trafiken lyfts ut ur omraden med kansliga miljoer till mer trafiktaliga strak.

Genomfdrande

| trafikplanen redovisas prioriterade objekt uppdel ade pa:
Prioriterade atgarder i huvudnétet — hastighetssakring av korsningar och gc-passager.
Prioriterade |okalomraden
Prioriterade cykellankar

For urvalet av korsningspunkter i huvudvégnatet har trafiksakerhetsaspekten spelat en
avgoranderoll. De lokalomraden som prioriteras & utvalda ur en kombinerad bedémning av
trafiksakerhet trygghet och miljo dar bl arisken for genomfartstrafik vagtsin. Vid urval av
prioriterade cykellankar har hansyn tagitstill faktorer som kontinuitet, skolvagar, och
trafiksakerhet.
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1 Inledning

1.1  Inriktning och omfattning

| oktober 1997 antog riksdagen propositionen ” Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet”.
Déarmed har trafiksakerheten fétt 6kad tyngd bland 6vriga planeringsmal. Nollvisionens teser
har utvecklats till anvandbara principer i reformprogrammet ” Sakrare trafikmiljo i tétort”,
mars 1997. | augusti 1998 gavs ”Lugnagatan!” ut. Lugna gatan & en handbok och
processbeskrivning som ger underlag for hur blandtrafikgatornainom tatort bor vara
utformade for att svaramot "Nollvisionens’ krav. Bada dessa skrifter har tagits frami
samarbete mellan Kommunfdrbundet, Vagverket och Rikspolisstyrel sen.

| handboken ”Lugna gatan!” redovisas en analysmetod, " trafiknétsanalys’, och TRAFIKPLAN
FAGERSTA ar framtagen med hjélp av denna analysmetod.

De mest angelégna problemen finns pa de gator dér oskyddade trafikanter och biltrafik
skall samsas.

Trafiknatsanalysen behandlar inte paverkan av resbehovet och férdel ningen pa fardmedel
eller storskaliga nyetableringar som féréndrar stadens fysiska struktur.

Behov och dimensionering av bilparkering i tétorterna behandlas inte.

1.2  Trafikplanens position i kommunens planering

Trianglarna & en modell for att askadliggora hur trafiksakerhetsarbetet kan delas upp i nivaer
och samordnas med andraintressen, t ex milj6, stadsbyggnad och framkomlighet i ett system
for planeringen av tétortens infrastruktur — fran vision och malbild till byggande, drift och
underhdll. Pavéanstra sidan beskrivs stodjande dokument for trafiksakerhetsarbetet som
kommunen kan anvandai sin planering. Till hoger anges exempel pa aktuella kommunala
planeringsdokument som &terfinns p& motsvarande niva.

Stodjande dokument Kommunala dokument

Oversiktsplan
TRAFIKPLAN

Nollvisionen
Reformdokumentet
" Sakrare trafikmiljo i
tatort”

Processbeskrivning
“ Lugna gatan!”

Malbild

Trafiknatanalys
och klassificering

Principutformning

/ Detaljutformning \
/ Byggande \

/ Drift och underhall

Trafiksakerhet

Stadsbyggnad
Framkomlighet
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1.3  Trafikséakerhetsproblemets omfattning

| tétortsmiljoer i Fagerstaintréffar varje ar ett antal tillbud och trafikolyckor av varierande
svarighetsgrad. Under den senaste 10 arsperioden har antalet polisanmalda olyckor i Fagersta
tétort uppgétt till ca 30 stycken per &r. En tredjedel av dessa olyckor ledde till personskada.
Till detta kommer ett stort antal olyckor som aldrig kommit till polisens kannedom vilket
betyder att det faktiska antalet olyckor ar betydligt hogre.

Gjorda undersokningar av antalet trafikskadade dar &ven sukhusrapporterade olyckor tagits
med visar pa att ca 10% av de som skadats i gang- och cykelolyckor polisrapporteras.
Motsvarande rapporteringsgrad for skyddade trafikanter som skadasi olyckor mellan fordon
ligger runt 50%. Antal skadade i Fagersta uppraknat med dessa procentsatser innebér att det
under antalet personer som skadas i trafiken uppskattastill ca40 personer.

Kollision mellan bilar samt gdende och cyklisters singelolyckor &r detill antalet vanligaste
forekommande olyckstyperna. Olyckor mellan fordon och oskyddade trafikanter dvs cyklister

och gaende bor dock betraktas som det alvarligaste trafiksakerhetsproblemet inom tétort, da
denna olyckstyp oftaleder till svara personskador.

1.4  Syfte

Trafikplanen skall beskriva hur trafiknaten i staden bor utformas for att béttre klara sina
respektive uppgifter. Trafikndten ska framja:

Dagens ansprak patrafiksakerhet, trygghet, laga bullernivaer och god luftkvalitet.
Olikatrafikantkategoriers behov av tillganglighet och framkomlighet parimlig niva

Onskemalen om att bevara och &terskapa historiskt eller stadsbildsmassigt vardefulla
gatumiljoer samt att forskona stadens gaturum och ge dem identitet och karaktar.

Att ovan angivna kvalitetskrav tillgodoses i |Gsningar som &r kostnadseffektiva, langsiktigt
halIbara och innebar god resurshushallning.

Trafikplanen har féljande syften:

Att funktionsindela trafiknéten och visa vilka ansprak pa framkomlighet och trafiksakerhet
som trafikslagen har inom olika delar av néten.

Att visavar i gatunatet det finns motstridiga villkor och att foresld natatgarder som
begransar dessa konflikter.

Att foresla hastighetsklassificering som innebar dnskad prioritering av trafikslags ansprak.

Att ge forutséttning for delaktighet och medinflytande for alla berdrda
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1.5 Mal

Malsdttningen med trafikplanen &r att:
Antalet trafikolyckor med personskada inom tétorten ska halveras genom de atgarder som
redovisasi trafikplanen. Sarskilt skariskernafor barn, ddre och handikappade minskas.
Ovrigadelar av trafiksakerhetsproblemet maste bearbetas med andra &tgarder tex.
kvalitetssakring av transporter, forbéttring av drift och underhall samt 6kad
hjadmanvandning bland cyklister.

Centrumgatorna ska goras trivsammare och mer attraktiva for gang- och cykeltrafikanter.
Dérigenom kan centrumomradet utvecklas och bli mer levande.

Funktionshindrade ska kunna passera huvudnétet sdkert och bekvamt.

Belysa hur olagenheterna av genomfartstrafiken kan minskas och beskriva hur

framkomligheten f6r genomfartstrafiken kan forbéttras.
1.6 Metod
| trafiknatanal ysen beaktas kvalitetsanspraken trafiksaker het och framkomlighet. Det & dessa
kvaliteter som har storst betydelse for nétens utformning och funktionsindelning. Aven
anspraken pa begransning av buller och avgaser kan tas med i en néatanalysen, men dessa
anspraék har i regel en begransad inverkan pa nétbildningen. Orienterbarhet och tydlighet samt
estetik och gestaltning kan i huvudsak tillgodoses genom detaljutformning och gestaltning av
gaturummen och paverkar alltsainte nétanalysen.

Planeringssteget uppdelasi foljande moment:

1. Ansprak — funktionsindelning: Redovisar varje trafikslags teoretiska och av gatuutrymmet
ohdmmade ansprak pa trafiksakerhet och framkomlighet.

2. Beddmning av kvaliteter i nuvarande trafiknét: Visar var och hur mycket nuvarande
gatunét skiljer sig fran anspraken och klargor var brister finns.

3. Fordag till férandring redovisar:
justering av funktionsindelning for varje trafikslag
justeringar och kompletteringar av huvudnét och |okal nét

hastighetsklassificering av biltrafiknétet
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2 Ansprak — funktionsindelning

Nétanalysen har huvudsakligen utforts inom den nétstruktur som bildas av de befintliga
blandtrafikgatornainom tétorten. Ovrigalankar har kartlagts Gversiktligt for att klarlagga
sammanhang och ge en helhetsbild. Vart och ett av trafiknéten har indelats i funktionsklasser
enligt de principer som angesi scheman for respektive transportslag. Ordningsfoljden har
valts av utredningstekniska skal och ger inte uttryck fér nagon prioritering mellan
trafikslagens ansprak.

2.1 Bilnat

Biltrafikanternas ansprak paframkomlighet bedoms utifran dagens biltrafiknét. Nuvarande
trafikméangder samt nuvarande gatufunktion beskriver val vilka ansprak biltrafiken har.
Biltrafikens ansprak pa framkomlighet delas upp i tva delar, den enskilda trafikantens ansprak
pa hastighet samt den samlade trafikens ansprak pa kapacitet.

For att beskriva biltrafikens hastighetsansprak har biltrafiknétets gator och vagar delats upp
efter den primara funktionen pa respektive lank. Funktionen palanken avgor sedan vilket
hastighetsansprak bilisterna har. Hastigheterna ar satta utifran ett samhall sekonomiskt
perspektiv dar altfor 1aga hastigheter innebér stora kostnader. Dimensionerande trafikfloden
& avgorande vid kapacitetskontrollen. Som underlag for anspréksbedémningar anvands
dagens gatufunktion och dagens trafikmangder.

Biltrafiken har ocksa ansprak pa en enkel |&ttorienterade och sker trafikmiljo som inte leder
till olyckor.

Funktionsindelning

Nattyp Lanktyp Huvudsaklig trafikuppgift
Huvudnd |Genomfart eller infart Biltrafik genom eller till en tétort.
Huvudgata (6vrigalankar i huvudnétet) | Biltrafik mellan tétortens olika
omraden.
Lokalna |Lokalgata (lank i lokalnétet) Biltrafik inom ett omrade.
Langsta korstracka mellan en start/malpunkt inne i ett omrade och ndrmaste angutning till
huvudnétet bor inte Gverstiga 400 m.

Hastighetsansprak

Lanktyp Fardhastighet
Genomfart eller infart 70 km/h eller mer
Huvudgata (6vriga lénkar i huvudnétet) 50 km/h
Lokalgata (lank i lokalnétet) 30 kmv/h eller gangfart

Under bilresans forsta (respektive sista) 100 m inom ett omrade kan hastighetsanspraket
begransastill gangfart.

Trafiksékerhetsansprak
Trafikmiljon skall vara utformad pa ett sddant sétt att sannolikheten for olycka &r 1ag.
Trafikmiljon skall vara utformad pa ett sadant sétt att konsekvensen av en intréffad olycka
inte blir alvarlig.

Kapacitetsansprak

Dagens trafikfloden plus de tillskott som beréknas uppsta nar nu kanda utbyggnadsprogram
har genomforts.
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2.2 Bussnat

Kollektivtrafikens attraktivitet styrs framfor allt av busstrafikens férdhastighet samt av
avstandet mellan hallplats och malpunkt. | trafikplanen beskrivs kollektivtrafiken utifran
busslinjenat och halplatslagen.

| kommunikationsprogram for kollektivtrafik anges ofta som mal att 80-90% av invanarna
skall hamax 300 — 400 meters gangavstand till hallplats. Y ttackningen av nuvarande
busslinjenétet i Fagersta & god och malet pa kort vag till hdllplats klarasi princip med dagens
hallplats agen.

Funktionsindelning

Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift
Basnét Utgor stommen i busstrafiksystemet med ansprak pa god framkomlighet
och hog fardhastighet.
Hastighetsansprak
Lanktyp Fardhastighet mellan hallplatser

Lank i basnétet 30 km/h (inklusive stopp mellan hallplatser)

Ansprak pa gangavstand till hallplats
Malséttning hogst 300 m gangavstand mellan hallplats och mal punkt. (Hogst 400 meter
enligt TRAD 92.)
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2.3  Utryckningsnat

Utryckningsvagarna & viktigai natsanalysen. Brandkarens instéllel setider till olika
malpunkter ar beroende av i vilken hastighet bilarna kan fardas. Framkomligheten i
korsningarna langs vagen & ocksa av stor betydelse. Primara utryckningsvagar bor darfor ges
stor vikt vid hastighetsklassificeringen av biltrafiknétet.

For ambulanstransporter finns det bade ett hastighetsansprak och ett ansprék pa en jamn och
rak vag for att inte utsétta patienter for ontdigt lidande. | trafikplanen redovisas darfér de
priméara ambulansvagarna till och fran akutmottagning.

Polisens behov av att fardas snabbt & mer svardefinierat och foljer inte enskilda vagar pa

samma sétt som brandkar och ambulans. | analysen redovisas darfor inte ndgra vagar for
polisiéra utryckningar.

Funktionsindelning

Lanktyp Omfattning och huvudsaklig trafikuppgift
Primér utryckningsvag Omfattar storre vagar till och fran brandstation och lasarett
samt storre vagar som ofta anvands vid bradskande transporter.

Hastighetsansprak
Lanktyp Fardhastighet(km/h)
Primér utryckningsvag 50 km/h samt sma fordrojningar vid hogtrafik.
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2.4 Cykelnat

Ett val fungerande cykelnét ar bra bade ur miljé- och halsosynpunkt. Ett kat cyklande kan
dock innebéraen risk for att antalet cykelolyckor dkar. | malsattningen att 6ka cyklandet
genom utbyggnad av cykelnétet ar det darfor viktigt att det nya nétet utformas pa ett
trafiksakert sétt.

Cykelnétet har delats upp efter funktion i tva delar, dvergripande nét och lokalt nét. Det
Overgripande nétet utgor stommen i cykelnétet liksom huvudgatorna utgor stommen i
biltrafiknatet. Det Gvergripande cykelnétet Gverensstammer ocksatill stora delar med
huvudgatunétet for biltrafiken. | det lokala cykelnétet sker mestadels korta cykelturer inom
naromradet. Det lokala cykelnétet utgorsi huvudsak av lokalgator.

For bada funktionsklasserna géller foljande:

| forsta hand efterstravas separata cykellankar med sidan genhet, profilstandard och frihet
fran fordrojande passager att de ger hogre framkomlighet &n nérliggande, alternativa
forbindelser dér cykeltrafiken inte & separerad fran biltrafiken.

| andra hand efterstravas | agtrafikerade blandtrafikgator med 30 km/h eller gangfart.

Funktionsindelning

Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift
Overgripande cykelnét | For cyklister som fardas langre strackor t ex mellan bostad och
arbetsplatser, centrum, skolor, terminaler eller stérre
fritidsanl&ggningar.
Lokalt cykelnét For cyklister som dagligen fardas korta stréckor inom ett omrade
och for anglutning ut till Gvergripande nét.

sprak pa framkomlighet och sakerhet
Nattyp Ansprak

Overgripande cykelnat | Kontinuerligt I&ttorienterat och tydligt nat som ger en god
fardhastighet med en hdg komfort.

Sakerhet med beaktande av vuxna cyklisters trafikformaga.
Lokalt cykelnét L&gre fardhastighet.

Sakerhet med beaktande av barns och aldres trafikformaga.

Ansprak vid korsning av billank

Bilhastighet htgst 30 km/h vid cykelpassagei plan.
Planskildhet dér bilhastigheten & hdgre &n 30 km/h.

Dér cykeltrafikanter har ansprak att korsa billnétet har som regel &ven gaende detta ansprak.
Cykeltrafikens ansprak att korsa bilnétet redovisas darfor ihop med géendes ansprak att korsa
bilnatet i n&sta kapitel.
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2.5 Gang- och cykelpassager

Gangtrafikens fardhastighet |angs gangnétets lankar & given inom de granser som sétts av
individernas prestationsformaga. Déarvid forutsétts att detaljutformningen inte innebar nagon
begransning for nagon kategori av gangtrafikanter. Det finns darfor ingen anledning att, som
underlag for natanalysen, indela gangnétet i funktionsklasser med skilda ansprak pa
fardhastighet Iangs lankarna. Daremot finns anledning att redovisa de géendes ansprak pa att
korsa biltrafiknétets |&nkar med god sakerhet och framkomlighet.

Ansprak pa gang- och cykelpassager att korsa biltrafiknatet

Malpunkter i lankens omgivning

Ansprak

Butiker, kontors- och bostadsentréer, servicelokaler,
busshéllplatser eller liknande malpunkter finns pa bada
sidor av lanken.

Géende ska kunna korsa var
som helst utmed biltrafiklanken.

Malpunkterna for géende finns samlade till vissalagen
langs lanken sa att gdende naturligt véljer att korsa pa
bestamda gangpassager.

Géende ska kunna korsa
biltrafiklanken pa bestamda

gangpassager.

Inga aktiviteter/ma punkter utmed lanken. Alla
aktiviteter/ma punkter samlade pa ena sidan av |anken.

Gaende har inga ansprak att
korsa biltrafiklanken.

Ansprak pa bilhastighet vid korsning av billank

Gangtrafikens kor sningsansprak

Biltrafikens hastighet (kmvh)

Korsa hiltrafiklanken var som helst utmed lanken.

Hogst 30 utmed hela lanken

Korsa biltrafikl anken pa bestdmda gangpassager.

Hogst 30 vid gangpassager

Vid gangpassage som anvands av manga
funktionshindrade.

Gangfart
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3 Beddmning av kvaliteter

3.1 Definition av kvaliteter

Som underlag for de forslag som redovisas har kvaliteten pa de nuvarande trafiknaten
bedémts. Avsikten med denna kvalitetsbeddmning &r att ge ett neutralt beslutsunderlag som
sedan kan utgéra grund for fordag till forandringar.

Kvalitetsbedomningarna av trafiksdker het och framkomlighet genomférsi samma
ordningsfoljd som anspraken for trafiknéten i foregaende kapitel.

Trafiksaker het och trygghet

Risken att dodas eller skadas dlvarligt i trafiken bor fortlépande minskas mot noll. De som
gar eller cyklar inom staden bor inte hindras eller stéras av biltrafiken sa att deras livskvalitet
begransas i avsevard grad. Sérskilt galler att barn, ddre och funktionshindrade bér kunna
forflytta sig tryggt och sékert mellan bostaden och sina vanligaste mal punkter.

Risk (%) for dodsfall
eller allvarlig skada

100 &

Bil - Gaende

Bilar sidokrock

> Hastighet
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 (km/h)

Kurvan i figuren ovan & hamtad ur nollvisionens reformdokument och visar sambandet
mellan krockvald och risken for att bli dodad eller allvarligt skadad i en trafikolycka. |
trafiknaten bor hastigheten pa biltrafiken inte vara hogre an cirka 30 km/h dér gdende och
cyklister korsar gatan. Vidare bor hastighen inte vara hdgre én 50 km/h dér det finns risk for
sidokrock mellan tva personbilar. | ndtanalysen & kvalitetsbedomning av trafiksakerhet
baserad pa hur val dessa bada kriterier &r tillgodosedda.

Framkomlighet

Stadens gatunét bor utformas, dimensioneras och regleras sa att gaende, cyklister,
busstrafikanter och bilister ges majlighet att med rimlig latthet fatillgang till stadens utbud
och aktiviteter. Darvid bor barn, ldre och funktionshindrade vara dimensionerande.

| defall anspréken pa framkomlighet for olikatrafikslag star i konflikt med varandra bor

framkomligheten for gaende, cyklister, busstrafikanter och utryckningsfordon prioriteras fore
biltrafikanternas ansprak pa framkomlighet.
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Miljdskydd
Trafikens emissioner bor begransas och gatubyggandet bor anpassas, sa att de ma som Riks-
dagen antagit (Proposition 1996/97:53 och 1997/98:56) kan uppnas. De mal som berors &r:

Ar 2000 ska halterna av koloxid, kvéveoxid, svaveldioxid, sot och partiklar underskrida
de riktvarden som utarbetats av Naturvardsverket.

| befintlig miljo bor atgarder vidtas under perioden fram till & 2007 sa att utomhusbullret
vid fasad inte Gverstiger 65 dB(A).

| princip uppnas redan dessa bada krav i Fagerstatétort. Vid enskilda fastigheter 1angs Rv68
overstiger dock bullernivaerna de gransvarden som &r uppsatta.

Kvalitetsnivaer

For att beskriva hur val olika ansprak &r tillgodoseddai dagens trafiknét har de olika
trafikanternas ansprak bedomts efter en tregradig skala. Kvalitetsnivaerna for olika strackor
och korsningar anges med fargkod gron-gul-rod. Gron fargkod star for god kvalitet.
Innebdrden av gul respektive rod fargkod redovisas i andutning till respektive
bedomningsmall da den skiljer sig &t for olika kvalitetsomraden och trafikslag.

Fargkod Kvalitetsnivd  Hur val tillgodoses Kommentar
anspraket?

Gron God Helt Godtas dltid

Gul Mindre god Delvis Kan godtas en begransad tid eller

Kan godtas om andra vasentliga
kvaliteter eller kostnader vinns
Rod L&g Inte als Kan inte godtas eller

Kan godtas en viss begransad tid

3.2 Bilnatet

Kvalitetshbeddmning av biltrafikanter s sdker het

Vid kollision mellan fordon inom tétort & sidokollision tillsammans med upphinnandeolyckor
de olyckstyper som oftast leder till personskada. Sidokollisioner sker i korsningar och vid
utfarter. Upphinnandeolyckor intréffar oftavid altfér hogafarter i en komplexa trafikmiljo.

Kvalitetsniva vid angiven kollisionshastighet (85percentil)

Lanktyp 30 — 40knvh 40 — 50knvh 50-70 kmvh > 70km/h
Sdokollision gron gul rod rod
Frontalkollision gron gron gul rod
Storre korsningar med stor risk for Standard
personskada vid sidokollision
Rv 66/Rv68 — Industrivagen och Secovéagen Rod
Rv 68 — korsningar vid Bergslagsvagen, Knutsvéagen, Floravagen, Rod
Ringvégen, Bangardsgatan, Sveavagen, Norbergsvagen, Vag739 och
Kolarbyvégen
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Kvalitetsbeddmning av biltrafikens fardhastighet

Den genomsnittliga fardhastigheten, 6ver heladygnet i det befintliga biltrafiknétet, anvands
som bedémningsunderlag for biltrafikens fardhastighet. Fardhastigheten palankarna har
bedomts utifran skyltad hastighet och déarefter korrigerats med hansyn till hastighetsmatningar
korsningsavstand, sektion och trafikméngder. Enstaka punktvisa hastighetsnedséttningar i
huvudnétet ger ingen kvalitetssdnkning.

Kvalitetsniva vid angiven fardhastighet (hela dygnet)

Lanktyp < 25km/h 25—-40km/h | 40— 60knvh > 60km/h
Genomfart/Infart — rod gul gron
Huvudgata rod gul gron gron
Lokalgata gron gron gron —

Gult betyder mindre god framkomlighet for biltrafiken, men kan godtas om den ger hdgre
kvalitet for gdendes och cyklisters trafiksakerhet.

Rott betyder 18g framkomlighet for biltrafiken, men kan godtas under begréansad tid, om
den ger hogre kvalitet pa gdendes och cyklister.

Kartan till hoger visar hur va8l framkomligheten for bilar &r tillgodoseddai nuvarande nét.

Kvalitetshedémning av biltrafiknatets kapacitet

Kapaciteten i biltrafiknétet styrs framforallt av kapaciteten i de mer trafikerade korsningarna.
Korsningar med en hdg belastningsgrad under de mest trafikerade timmarna medf 6r
fordrojningar och stor risk for kobildning. Kvalitetsbeddomning av biltrafikens kapacitet i
korsningspunkter beddmda efter belastningsgrad enligt VU94.

Kvalitetsniva vid angiven belastningsgrad under rusningstrafik

Belastningsgrad <65% 65-75% >75%
Kvalitetsniva gron gul rod
Storre korsningar med risk for kosituationer Standard
Secovagen — Rv 66/Rv68 Rod
Kdpmangatan — Rv 66/Rv68 Rod
Floravagen — Rv 68 Rod
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3.3 Bussnatet

Kvalitet pa busstrafikens framkomlighet &r satt utifran uppskattad hastigheter.
Busshastigheten avser fardhastighet inkl acceleration och retardation exklusive hallplatsstopp.
Da bussar tvingas stanna utanfor hallplatst.ex. for stopplikt innebér detta stora restidsforluster
for kollektivtrafiken.

Kvalitet pa busstr afikens framkomlighet

Kvalitetsniva vid angiven fardhastighet

Lanktyp < 20km/h 20 - 30 knvh > 30 km/h
Lankar i basnét Rod gul gron

Gult betyder mindre god framkomlighet for busstrafik, men kan godtas om den ger hogre
kvalitet pa GC-trafikens trafiksakerhet.

R6tt betyder 1ag framkomlighet som inte kan goditas.

Kvalitet pa narhet till hallplats

Kvalitetsniva vid angiven langd pa vag till hallplats

Lanktyp

<200 meter

200-400 meter

> 400 meter

Lankar i basnat

grén

gul

rod

Kartan till hoger visar en kvalitetsbeddomning av busstrafikens framkomlighet
(fardhastigheten) i nuvarande nét. God standard pa gangavstand till hdllplats & ocksdinlagt
som gréna ytor kring hallplats.
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3.4

Utryckningsnatet

Utryckningstrafiken har hoga krav pa framkomlighet. Aven under rusningstrafik bor dessa
fordon ha en god framkomlighet pa de priméara utryckningsvagarna.

Risken for |angvariga stopp (stillastédende trafik i mer an 30 sekunder) i korsningspunkter
utmed utryckningsvagarna ér viktiga att lokalisera for att sékerstalla utryckningstrafikens

framkomlighet.

Utryckningstrafikens framkomlighet bedoms enligt tabeller nedan.

Kvalitetsniva vid angiven fardhastighet

Lanktyp <30km/h | 30-50km/h | 50- 70 km/h | >70km/h
Lank i priméra utryckningsnatet rod gul gron gron
Ovriga gator och korbara ytor gron gron — —

Streck anger en hastighetsniva som normalt inte forekommer.
Enstaka punktvisa hastighetsnedséttningar i utryckningsnétet ger ingen kvalitetssénkning.

Kvalitetsniva vid angiven risk fér langvariga stopp i rusningstrafiken

Lanktyp Igen eller Vissrisk Sor risk
liten risk
Lank i priméra utryckningsnétet gron gul rod
Ovriga gator och korbara ytor gron gron gul

Gult betyder mindre god framkomlighet for utryckningstrafik, men kan godtas om man far
hogre kvalitet pa gdendes och cyklisters trafiksakerhet.

ROt betyder 13g kvalitet som inte kan goditas.
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3.5 Cykelnat

Kvalitetsheddmning av cyklister sékerhet

Kvalitetskriteriernai tabellen nedan avser kvaliteten for cykeltrafikens sikerhet. Sakerhet pa
det 6vergripande natet beaktas utifran vuxna cyklisters trafikférmaga. Blandtrafik pa gator
med hdgre fardhastighet @&n 30 km/h for biltrafiken &r inte att betrakta som god kvalitet med
avseende pa cyklisters sakerhet.

Kvalitetsniva pa cykelnatet med avseende pa sakerhet

Lanktyp Oseparerad Cykelfélt, Separat
cykeltrafik | med plats att cykla cykelbana

Overgripande cykelnat pa rod gul grén
huvudgata (50km/h)
Overgripande cykelnatet pa gul gul grén
lokalgata
L okala cykelnatet palokalgata gul gul gron
L okala cykelnatet palokalgata grén gron grén
med max 30 km/h
Helt friliggande gc-vag - - gron

Kvalitetsbeddmning av cykelnétets framkomlighet

For det 6vergripande cykelnétet finns utover kraven patrafiksakerhet ansprak pa ett
kontinuerligt, |&ttorienterat och tydligt ndt som ger en god fardhastighet och en hog komfort.
Dessa parametrar sammanvags och kvalitetsbeddoms under begreppet framkomlighet utifran
separeringsgrad i det befintliga nétet.

Kvalitetsniva pa cykelnatets framkomlighet

Lanktyp Oseparerad Cykelfalt Separat
cykeltrafik cykelbana
Overgripande cykelnat pa rod gron grén
huvudgata
Overgripande cykelnatet pa gul gron grén
lokalgata
Helt friliggande gang/cykelvag - - gron

For god kvalitet vad gdller kontinuitet och framkomlighet i det dverordnade cykelnétet skall
cykeltrafiken vara separerad fran biltrafiken. Cykelfat bedoms ge en god kvalitet med
avseende pa kontinuitet och framkomlighet men &r ur trafiksakerhetssynpunkt en tveksam
|Gsning.

Pa nasta sida visas kvalitetsbedomning av det 6vergripande cykel nétets sikerhet. Motsvarande
karta for cyklisters framkomlighet blir snarlik da kvalitetskriterierna for denna bedémning i
stort sett Overrensstdmmer med kriterierna for sékerhet. (Inga stréckor med cykelfalt i
Fagersta).

Det lokala cykelnétet ligger inom foreslagna 30-omraden déar det inte foreligger ndgra behov
av separerade cykeltrafik.
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3.6  Gangpassager och cykelpassager

Trafiksakerheten pa gang- och cykelpassager bedoms efter biltrafikens hastighet och de
fordon som fardasi hogst hastighet & avgorande for vilken kvalitetsniva en gang- och

cykelpassage har.

En séker gang- och cykelpassage erhalls enbart om biltrafikens hastighet &r 18g. Déarfér har
trafiksakerheten bedomts efter den hastighet som accepteras av 85 % av bilisterna.

Bilarnas punkthastighet har bedomts utifran skyltad hastighet som sedan korrigerats med
hansyn till hastighetsmétningar, korsningsavstand, sektion och trafikméangder.

Kvalitetsniva for korsande gc-trafikanter vid hastighet

som accepteras av 85% av bilisterna (85 percentil)
< 30 knvh 30 —50 kmvh > 50 knvh
Kvalitetsniva grén gul rod

Gult betyder mindre god kvalitet och kan godtas under begransad tid.
ROtt betyder 13g kvalitet och kan inte goditas.

Framkomligheten for géende och cyklister beror framst pa reglering och utformning av
passagerna.

Kartan till htger visar vilka mojligheter gdende och cyklister har att korsa biltrafiknétet i
forhallande till anspraken.
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3.7  Kontroll mot olycksstatistik

Kontroll mot olycksstatistik for ge-trafik

Som en kontroll av kvalitetsbedomningen av gaende och cyklisters sékerhet vid korsande av
biltrafikvég har denna kvalitetsbedomning jamforts med intréffade trafikolyckor under de
senaste 10 &ren. Overensstammel sen mellan intréffade olyckor och rod eller gul standard for
korsande gc-trafik & god. Om atgarder vidtas for att oka oskyddade trafikanters sakerhet dar
standarden idag bedoms varalag, bor antalet olyckor med dessa trafikantslag kunna minskas
markant.

Farliga platser for gc-trafikanter

1 Floravagen - Norrbyvégen 10 Dalavégen - Norbergsvagen

2 Bruksvégen — Forsbackavagen

11 Alvagen — Almvégen

3 Almvégen — Bragevégen

12 Ringvagen — Norrbyvégen

4 Engelbrektsvagen — §jovéagen

13 Martingatan - Risbrovagen

5 Engelbrektsvagen - Bergslagsvagen

14 L évparksvagen — Rune Lindstroms vag

6 Rv66/Rv68 - K dpmangatan

7 Rv68 - Ringvagen

8 Vastmannavagen — Sveavagen
9 Dalavagen — Sveavdgen

15 Blomstervagen — Bragevagen

16 Blomstervagen — Dalavégen

17 Blomstervéagen — Valsverksvéagen
18 Fogdvéagen - §ovéagen

Kontroll mot olycksstatistik for fordonstrafik

Inom tattbebyggt omrade intréffar forutom gang- och cykelolyckor dven olyckor mellan
fordon. Risken fOr att dessa olyckor leder till allvarlig personskada &r inte lika stor som
olyckor mellan fordon och oskyddade trafikanter. | korsningar utmed de storre vagarna, dar
hastigheten ofta & hog, férekommer dock allvarliga olyckor.

Viltolyckor forekommer dven i tatorter men leder sallan till personskada. Nagon vikt laggs
darfor inte pa denna olyckstyp.

Korsningarna med storst risk for allvarliga fordonsolyckor

1 Rv 68 — Floravagen

2 Rv 68 — Sveavagen

3 Rv66/Rv68 — Secovagen
4 Rv 68 — Norbergsvégen
5Rv 68 - Knutsvégen

6 Rv68 - Ringvagen

7 Floravégen - Norrbyvégen

8 Dalavagen — Sveavégen

9 Dalavagen - Norbergsvagen

10 Vastmannavagen — Sveavagen
11 Norrbyvagen — Risbrovégen
12 Ringvéagen — Norrbyvégen

13 Martingatan - Risbrovagen

14 Olsvégen - Svedjevégen
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4 Forslag till forandring

For att kunna foreda forandringar och forbéttringar av de olika trafiknaten maste de olika
trafikantslagens intressen vagas mot varandra. Genom att jdmfdra och analysera
kvalitetsnivaer samt motstridiga ansprak mellan de olika trafikantslagen kan de mest

fordel aktiga alternativen lyftas fram. Paen lank kan t ex gangtrafikanternas ansprak att korsa
medfora en bilhastighet pa hogst 30 km/h medan sammalank & en del i huvudnatet for
biltrafik, dér hastighetsanspraket & minst 50 km/h. Lanken kan ocksa varaen del i det
primara utryckningsnatet dar anspraket & 50 km/h.

4.1  Forslag till nytt biltrafiknat

Med underlag av kvalitetsbedomningar och konfliktanalysen prévas férandringar av
trafiknétsstrukturen och funktionsindelningen for att fa en optimal struktur i huvudnétet. Kan
t ex biltrafik dverforastill andra”trafiktaligare” |ankar eller en framtida forbifart? Kan nagra
nétproblem |6sas genom regleringsatgarder som forandrar trafikfordelningen i nétet?

Fordaget till nytt huvudgatunét redovisas pa nasta sida. Numreringen pa kartan
overensstammer med tabellen nedan, och visar vilka gator som foreslds fa en forandrad
gatufunktion.

Lankar med ny funktion i natet Effekt
1 Planetvégen och del av Floravéagen Klassas ner till lokalgata
2 Bryggarvégen och del av Norrbyvégen Klassas ner till lokalgata
3 Jarnvagsgatan och Képmangatan Klassas ner till lokalgata
4 Benningvégen och Svedjevégen Klassas ner till lokalgata
5 Del av Risbrovagen Klassas ner till lokalgata
6 Stationsvagen Klassas ner till lokalgata
7 Del av Dalavégen Klassas ner till lokalgata
8 Véstmannavégen Klassas ner till lokalgata
9 Alfavéagen Klassas ner till lokalgata
10 Brinellvégen Klassas ner till lokalgata
11 Norbergsvagen Bussgata 6ppnas for almén trafik
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4.2 Hastighetsklassificering av foreslaget bilnat

De nétférandringar som beskrivs ovan l6ser inte ala nétproblem. Det kommer att kvarsta
konflikter, sarskilt i huvudgatunétet. Nasta moment i natanalysen blir darfor att forsoka losa
eller minska de kvarstaende problemen i dessa natdelar genom att préva vilken
hastighetsklass som ger optimal avvagning mellan trafikslagens olika ansprak. Samtidigt
beaktas 6nskemalen om kontinuitet i hastighetsanspraken 6ver sammanhangande strackor
inom samma funktionskl ass.

Hastighetsklassificering av trafiknatet
Hastighetsklassificeringen nedan bygger pa de nétfunktioner som redovisatsi forslag till nytt
bilnét. Vid hastighetsklassificeringen av véagnétet anvands foljande typer av gator.

Gangfartsgatan a som regel lokalgata och & utformad for att vara ett gemensamt uterum for
allasom bor eller har &ende langs gatan. Den &r inte uppdelad i skilda banor for trafikslagen.
Gangfartsgatan hastighetssikras, detaljutformas och regleras sa att bilarna har hogst gangfart
och lamnar de gaende foretrade.

30-gatan Ar ocksa som regel en lokalgata men vissa huvudgator kan ocksa tillhéra denna
gatutyp. Cykeltrafik kan ske pa cykelbanor eller utei gatan. Gangtrafiken har gangbanor
avskilda med kantsten. Gaende och cyklister kan korsa 30-gatan var som helst i gatukors eller
pa strackor. Gatan har darfor inga sarskilt reglerade gang- eller cykelpassager. | innerstaden
tillgodoses en del av parkeringsbehovet pa 30-gatorna.

50/30-gatan ingar i huvudgatunétet men sarskilt i innerstaden & den ofta samtidigt lokalgata
for de som bor, arbetar eller har butiker i husen 1&ngs gatan. Kdrbanan har normalt ett korfalt i
vardera korriktningen. Gatan bor ha béde cykelbanor och gangbanor. M punkterna for
gaende langs gatan och korsande cykelstrak ar ofta sa lokaliserade att gang- och cykeltrafik
kan styras till sérskilda passager. Dessa & hastighetssékrade till 30 km/h.

70/50-gatan Ar genomfarts- och ibland huvudgata inom tatorten dar oskyddade trafikanterna
inte har nagra ansprak pa att korsa gatan eller dér dessa bada trafikantgrupper kan korsa gatan
I planskildhet. Gaturna utgors framforallt av storre vagar och gator med genomfartstrafik dar
korsningsavstandet &r stort och dar det inte finns utfarter langs gatan.

Kartan visar prioriterade korsningspunkter i huvudvéagnatet samt de hastighetsklasser som ger
onskad avvagning mellan biltrafikens hastighet respektive géendes och cyklisters ansprék pa
saker korsning. FOr urvalet av prioriterade korsningspunkter i huvudvégnétet har
trafiksakerhetsaspekten spelat en avgorande roll. Korsningspunkterna redovisas i
prioriteringsordning ihop med en dversiktlig kostnadsuppskattning.

Prioriterade korsningspunkter for atgardande i (| prioriteringsordning)

Véagver ket K ommunen som vaghallare
vaghallare
A Rv 68 - Floravagen | 1 Floravagen - Norrbyvégen 400 tkr | 9 Alvagen — Almvégen 50 tkr
B Rv 68 - Sveavéagen 2 Bruksvégen — Forsbackav. 400 tkr | 10 Ringvégen — Norrbyvéagen 300 tkr
C Rv66/68 — Secov. 3 Almvégen — Bragevégen 100 tkr | 11 Martingatan - Risbrovagen 100 tkr
D Rv 68 — Bergslagsv. |4 Engelbrektsvigen — Sjovagen | 300 tkr | 12 Lévparksv — Rune Lindstromsv. | 50 tkr
E Rv68 - Knutsvdgen | 5 Engelbrektsven — Bergslagsv. | 200 tkr | 13 Blomstervagen — Bragev. 300 tkr
F Rv 68 Norbergsv. 6 Vastmannavagen — Sveavagen | 300 tkr | 14 Blomstervagen — Dalav. 50 tkr
G Rv68 - Ringvagen 7 Dalavdgen — Sveavégen 300 tkr | 15 Blomstervagen — Valsverksv. 50 tkr
8 Dalavéagen - Norbergsvagen 300 tkr | 16 Fogdvégen - Sjovagen 50 tkr
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4.3 Lokalgatunat indelat i lagfartsomraden (30-omraden)

L okalgatunétet ligger i de omraden som omsluts av huvudnétet. Dar bor sakerhet och
framkomlighet for gédende och cyklister vara dimensionerande. Dér finns ofta mal punkter for
gaende langs alla gator och anspraket att kunna korsa sakert far prioritet. Bilisternas ansprak
pafardhastighet ar 1&g med hansyn till de korta korstrackornainom lokal néten. Hastigheten
inom lokalnaten bor vara hdgst 30 km/h eller gangfart. For varje lokalnat bor
avstandsvillkoret, hogst 400 m korstracka pa lokalgator till huvudnatet vara uppfyllit.
Genomgaende gatuf 6rbindel ser som medfér risk for sk ”smittrafik” genom omradet bor ses
Over i samband med foérandringar i huvudnétet. Risken for genomfartstrafik kan ofta
elimineras genom avstangningar, enkelriktningar och liknande natatgéarder.

Kartan till hoger visar fordag till indelning i 13gfartsomraden

De lokalomraden som prioriteras &r utvalda ur en kombinerad bedoémning av trafiksakerhet
trygghet och miljo dar bl arisken for genomfartstrafik vagts in. Omradenaredovisasii
prioriteringsordning ihop med en dversiktlig kostnadsuppskattning.

Prioriterade lagfartsomraden

1. Omré&det kring Alfavagen / Alfaskolan 400 tkr
2. Per Ols (Benningvégen och Svedjevagen) 200 tkr
3. Norrby (Bryggarvégen och Kldvervigen 150 tkr
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4.4 Forbattrad busstrafik

L &g kvalitet pa framkomlighet for busstrafiken orsakasi mangafall av korta hallplatsavstand dar
retardations- och accelerationsstrackorna utgér storre delen av kérstréckorna. Avstand mellan
hallplats méste dock stéllas mot anspraket pa korta avstand mellan malpunkt och hdllplats.

For busstrafiken i Fagersta foreslasingaforandringar vad géller linjestréckning eller
hallplatsagen. Forhallandena pa nagra platser bor eventuellt ses 6ver i syfte att forbéttra
busstrafikens framkomlighet.

4.5 Forbattrat cykeltrafiknat

Med underlag av foregdende redovisade hastighetsklassificering av biltrafiknatet kan atgarder
i cykelnétet foreslas. Utmed stréackor i huvudnétet som & hastighetsklassificerade till 50 eller
70 km/h bor separerade cykelbanor byggas. For att knyta samman det verordnade
cykeltrafiknétet och ge cykeltrafiken en god framkomlighet bor ocksa nya cykellankar byggas
utmed vissa lokalgator.

Cykelnétet bor vara uppbyggt av lankar, som kan vara

helt friliggande cykelvagar i grénomraden, parker etc.
separata cykelbanor langs med gator.
|agtrafikerade lokalgator dar cykeltrafik blandas med biltrafik.

gangfartsgator, dar gadende och cyklister prioriteras.

Kartan till hoger visar forslag till utbyggnad av cykelnétet. Av sékerhets- och
framkomlighetsska bor foljande cykellankar prioriteras. Vid urval av prioriterade cykellankar
har hansyn ocksa tagitstill faktorerna kontinuitet och skolvég. Utvalda lankar redovisasi
prioriteringsordning ihop med en 6versiktlig kostnadsuppskattning.

Prioriterade cykellankar utmed kommunala vagar (i prioriteringsordning)

1. Floravégen 385 tkr
2. Dd 1 av Ringvigen 210 tkr
3. Risbrovigen 420 tkr
4. Martingatan 385 tkr
5. Bergslagsvagen 560 tkr
6. Kopmangatan 70 tkr
7. Engelbrektsvéagen 175 tkr
8. Sjbvagen 385 tkr
9. Kyrkvégen 595 tkr
10. Bragevégen, Forsbackavégen 770 tkr
11. Norbergsvégen (Ronningen) 420 tkr
12. Dalavégen 385 tkr
13. Lovparksvégen 420 tkr
14. Alfavégen 105 tkr
15. Del 2 av Ringvégen 105 tkr
Prioriterade cykellankar utmed statliga vagar (i prioriteringsordning)
A Rv 68, mellan Risbroskolan och vag 739 och vidare mot V asteras
B Rv 66, fran cirkulationen till Sjohagen
C Rv 68, frén vag 739 mot Avesta
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5 Kontroll av maluppfyllelse

| foregaende moment av nétanalysen l0stes eller minskades olika slag av nétproblem genom
prioriteringar och avvagningar mellan trafikslagens ansprak pa trafiksakerhet och
framkomlighet. Innan néanalysen avslutas skall det sékerstdllas att dessa prioriteringar och
avvagningar inte har medfort oavsiktliga avvikelser fran den faststallda inriktningen och
malsdttningen. Detta sker genom att de egenskaper som anges for trafiknéten varderas. Om
strackornas kvalitetsniva avviker fran acceptabel standard bor klassificering omprévas. Nagra
sadana motséttningar foreligger inte for foreslagna trafiknéat.

51 Effekter for biltrafiken

Den genomsnittliga reshastigheten for den enskilde bilisten kommer med féreslagen
hastighetsklassificering att forandras. De korta lokala resorna kommer troligtvis att ta ndgot
langre tid d& hastigheten pa vissa lankar sanks.

5.2 Effekter for kollektivtrafiken

| natanalysen samanfaller &garder for 30 km/h med busshdllplatsernas lage. Med en sadan
placering minimeras restidsfordrojningarna for busstrafiken samtidigt som kollektivtrafikens
resenarer far en saker vag till och fran hallplatsen.

5.3  Effekter for utryckningstrafiken

Tidsvinsterna av forbéttrad framkomlighet for utryckningstrafiken i huvudnétet bedoms vara
minst lika stora som fordrojningarna av tillfaliga sankningar till 30 km/h panagrastédlen i
det priméra utryckningsnétet. Utryckningstrafiken bibehaller darmed samma goda standard
som dagens gatunét innebar.

5.4  Effekter for cykeltrafiken

Ett forbattrat cykelnét innebar forbéttrad framkomlighet for cyklister och dérmed ett okat
antal cyklande. Studier av dkat cyklande visar paklart positiva effekter for folkhalsan dven
om ett Okat cyklande kan innebéra fler cykelolyckor.

5.5 Effekter for de gaende

Sakerstéllande av 30 km/h for biltrafiken vid gangpassager innebér att gdendes framkomlighet
okar. Lagre hastighet i dessa konfliktpunkter innebér ocksa att sakerheten och tryggheten
forbéttras, framforallt for barn, ddre och funktionshindrade. Okad tydlighet och
orienterbarhet, mindre buller, forbattrad tillganglighet och mer estetiskt tilltalande miljoer &r
andra kvaliteter som de géende far tadel av.
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5.6 Trafiksakerhetseffekt

I en konsekvensbeskrivning av nollvisionens tillampning i Jonkdpings kommun redovisas bl a
trafiksakerhetseffekten av en hastighetssakring av biltrafiknatet. | studien, som bygger patre
ars olyckor, redovisas hur manga olyckor som kan undvikas med hastighetssakring. Studien
visar att antalet skadade i hela tétortens vagnétet minskar med i storleksordningen 1/3 och
framforallt att det & dodsolyckor och svara olyckor som minskar mest.

Med motsvarande effekt i Fagersta bedoms malet som satts upp for dennatrafikplan, dvs en
halvering av antalet dodade och svart skadade, vara majligt att uppnd. De svéra olyckor som
aterstar efter det att forslagen realiserats utgors till storsta delen av gaende- och cyklisters
singelolyckor samt av singelolyckor med bil och olyckor mellan fordon pa det Gverordnade
vagnatet.

Olyckskostnader

Vid kostnadsberakning av trafikolyckor diskuteras olika varderingssétt. Nedan redovisade
kostnader for olyckor & hamtade ur Kommunikationskommitténs arbetsgrupp SAMPLAN
som samanstéllt samhallsekonomiska kalkylvarden med bl aVégverkets och Banverkets
riktvérden som underlag.

Materiell kostnad (tkr) Riskkostnad (tkr) Totalt (tkr)

Dodsfal 1200 13000 14 200
Svér skada 600 2000 2600
Lindrig skada 60 90 150
Egendomsskada 13 13

Vérdering avser en faktiskt intréffad skada enligt 1997 ars penningvérde

Tabellen ovan visar klart pavikten av att minimera de allvarligaste olyckorna. Med fordelning
av intréffade olyckor enligt 0,3% dodade 4,7% svart skadade och 95% lindrigt skadade kostar
en genomsnittlig personskadeolycka ca 300 000 kr.

Allaolyckor inom tétorten gar dock inte att atgarda genom forandringar i trafiknéten. Vid
genomforande av de dtgérder som redovisas bedoms merparten av konfliktolyckorna som sker
varje & mellan fordon och oskyddade trafikanter att forsvinna. Likasa bor
personskadeolyckor som uppstar vid kollision mellan olika motordrivna fordon inom t&tort
kunna minska avsevart.

5.7  Miljpeffekt

Trafikplanen avser i forsta hand befintliga trafikforhallanden och har inte som mal att
omfordelatrafik eller resande mellan olika transportslag. De forslag som redovisas far dock
ur miljésynpunkt positiva effekter. Ett Okat antal som cyklar istéllet for att ta bilen och
sankning av bullernivaer som en direkt foljd av en sankning av fordonstrafikens hastighet ar
nagra exempel. De nya vagforbindel ser som foreslds innebar ocksa att trafiken lyfts ut ur
omraden med kansliga miljoer till mer trafiktaliga strak.
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| oktober 1997 antog riksdagen propositionen
"Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet” och darmed
har trafiksdkerheten getts 6kad tyngd.

Nollvisionens teser har utvecklats till anvandbara
principer i reformprogrammet ” Sakrare trafikmiljo
| tétort” ochi ”Lugnagatan!” som & en handbok och
processbeskrivning i riktning mot " Nollvisionen”.

"Lugnagatan!” har bildat underlag i arbetet med
TRAFIKPLAN Fagersta.



