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1. Inledning

Denna inlaga ar de narmast berérda kommunerna Borlange, Gagnef och Leksand samt Region
Dalarnas gemensamma inspel som syftar till att presentera argument for en ombyggnad av strackan
E16 Mellsta-Djuras i befintlig strackning till motesfri vag. Aspekterna som lyfts fram &r sadana som inte
behandlats i den samhallsekonomiska analysen, och de presenteras nu for att de ska kunna tas i
beaktning i Trafikverkets arbete med att ta fram férslag till Nationell Plan fér transportsystemet
2018-2029.

E16 binder samman Borlange och Gagnef och skapar forutsattningar for pendling, naringslivs-
utveckling och livskvalitet. Leksand som man nar om man foljer RV70 vidare norrut fran Djuras ar
ocksa starkt sammankopplad med Borldnges och Gagnefs arbetsmarknad, och det &r en naturlig ort
att bade bestka och passera som turist.

Det ar darfor orovackande att ingen faststalld finansiering finns for att rada bot pa den bristande
trafiksdkerheten som de senaste aren skordat tre dodsoffer pa strackan Mellsta-Djuras.

En samhallsekonomisk analys har upprattats pa sedvanligt satt och enligt faststéllda rutiner for
ombyggnad av strdckan E16 Mellsta-Djuras till motesfri vag. Den samhéllsekonomiska analysen ar
omfattande och innehaller information om vad atgarderna medfor for konsekvenser for resenarer,
godstransporter, trafiksdkerhet, klimat och hadlsa m.m. | denna inlaga lyfts ett antal ytterligare aspekter
fram vad avser atgardernas nytta och som anses vara mer specifika for den aktuella strackan. Vidare
presenterar sarskilda egenskaper for strackan, sa som att den utmarker sig genom att den trafikeras av
en mix av trafikanter - pendlare och turister. Aspekterna som presenteras anses vara viktiga att beakta
vid ett slutgiltigt stallningstagande till hur strackan ska prioriteras in i kommande forslag till Nationell
plan for transportsystemet.

Atgarder pa strackan kommer att hoja trafiksikerheten, stirka naringslivet genom béttre
forutsattningar for pendling och kompetensforsorjning samt ge besoksnaringen battre forutsattningar
for fortsatt stark tillvaxt genom forbattrad tillganglighet.

For E16 Mellsta-Djuras vittnar perioden 2014—2016 om en dodsolycka om aret, tre motesolyckor som
hade kunnat undvikas om mittracke hade funnits pa plats. Strackan, som enligt Trafikverket ar en av
de hundra farligaste i landet, har en oroande olycksutveckling och &r i stort behov av trafiksakerhets-
hoéjande atgarder. E16 Mellsta-Djuras ar en av Dalarnas mest trafikerade vagavsnitt, med ett
genomsnittligt trafikfléde pa ca 9 500 fordon per dygn. Strackan saknar mittracke och garilanga
partier alldeles intill bebyggelsen, vilket innebar stora trafiksdkerhetsproblem.

Strackan ar viktig for arbets- och studiependling. Tittar man pa hur boende i Borldnge, Gagnef och
Leksand fardas langs strackan sa pendlar dagligen totalt 2 435 personer mellan Borlange-Gagnef och
Borlange-Leksand (for forvarvsarbete). Gagnef sticker ut som en utpréglad sovkommun dar 2 463 av
invanarna pendlar ut fran kommunen, vilket representerar hela 24,4 % av befolkningen. Geografiskt
lage ar ofta ett bekymmer vid rekrytering till mindre orter. Detta galler generellt fér manga typer av
yrken, men i synnerhet betrdffande hogre tjanster och spetskompetenser. Naringslivet i Gagnef och
Leksand vittnar om att det &r svart att fa medarbetare att flytta fran storre till mindre orter, vilket kan
leda till att féretag maste flytta till storre ort (exempelvis Mockfjards fonster som redan flyttat fran
Gagnef till Borlange). For att mota utmaningen med kompetensforsorjning behovs forutsattningar for
en rorlig arbetskraft och 6kad pendling. For att na dit kravs forbattrad vagstandard som innebar saval
god tillgénglighet som hog trafiksakerhet. Nar vagstandarden hojs bidrar det till vidgade
arbetsmarknader, vilket for naringslivet innebér battre forutsattningar for langsiktig ldnsamhet.

Dalarna ar Sveriges ledande turistléan utanfor de tre storstadsregionerna med fjallturism aret runt
(Salen och Idre). Idag finns drygt 100 000 b&addar for besokare i Dalafjéllen, inom nagra ar forvantas
antalet ha vaxt med ytterligare 20-25 %. Utover fjallvarlden lockar evenemang, hogtider och exotiska
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besoksmal turister till Dalarna alla arstider, t. ex. till Vasaloppet, Orsa Gronklitt, Siljan och Dalhalla.
Strackan Mellsta-Djuras ar en viktig delstrdcka for att nd manga av Dalarnas besdksmal, vilket gor att
trafikflodet varierar stort dver aret.

| det foljande gors forst en nuldgesbeskrivning och en redovisning av féreslagna atgarder. Darefter
kommenteras resultatet av den samhallsekonomiska analysen. Denna har visat att flera aspekter som
bor aberopas inte alls belysts eller endast behandlats mycket dversiktligt. Sddana aspekter ar
pendlingsmonster, trafikens arstidsvariationer (t.ex. omfattande vinterturisttrafik), trafikstérningar och
kontinuitetskrav. Fragan om hur vattenskyddsatgédrder bor behandlas tas ocksa upp. Dessa aspekter
sammanfattas i ett antal punktsatser. Slutligen ges en rekommendation om utbyggnadstakt och
finansiering kopplat till gdllande planeringsforutsattningar och av regeringen givna planeringsdirektiv.

2. Nulagesbeskrivning och forslag till atgard

Nuladge och brister: Vagen utgor en barridr for boende och lokaltrafiken. Vagen ar
olycksbelastad och den nyttjas av oskyddade trafikanter vilket 6kar risken for svara personskador.
Vagstandarden varierar bade nar det géller vagbredd och profil.

Olycksutvecklingen framgar oversiktligt av nedanstaende tabell.

Antal olyckor efter svarhetsgrad

Dods- Allvarliga Ovrigamed  Totalt | Totalt per ar
olyckor olyckor personskada
2003-2007 0 0 8 8 1,6
2008-2012 0 0 7 7 1,4
2013-2016 3 1 4 8 2

Tabell 1. Statistik éver olyckor. Kélla: STRADA

Under aren 2003 — 2012 intraffade det totalt 15 olyckor med personskada — dock ingen dodsolycka
eller olycka med allvarlig personskada. Under aren 2013-2016 har det intraffat 3 dédsolyckor (en per
ar 2014-2016) och en med allvarlig personskada. Det ar ibgonfallande att samtliga tre dodsolyckor &r
motesolyckor. Dessa hade undvikits om mittracke funnits.

Atgardens syfte: Forbattra trafiksikerheten och tillgangligheten for trafikanter och boende utmed
vagen.

Forslag till atgdrder: Ombyggnad av vagen i befintlig strackning till motesfri vag. Gang — och cykelvégar
byggs ut sa att oskyddade trafikanter separeras fran biltrafiken pa huvuddelen av strackan. Kostnaden
for atgarderna ar 200 miljoner kronor i prisnivad 2013-06%.

1 Det finns en ny kostnadsberdkning, som dnnu inte &r faststélld, pa 400 mnkr fér hela strickan. Det finns ocksa
separata kostnadsberakningar for etapp 1 och 2. Etapp 1 Mellsta -Norr Amsberg berdknas kosta 114 mnkr (96,5
SINV + 17,5 SINV M) och etapp 2 Norr Amsberg -Gimsbarke berdknas kosta 110 mnkr (88,6 SINV + 17,2 SINV M
+ 4,2 BAR). SINV avser kostnader for statliga investeringsatgarder, SINV M avser kostnader for miljorelaterade
atgarder —i detta fall vattentdktskydd och SINV BAR avser barighetsforbattrande atgarder. Kdlla: Trafikverket



3. Den samhallsekonomiska analysen

Har redovisas en sammanfattning av den samhallsekonomiska analysens resultat och de aspekter som
inte anses ha behandlats — eller endast perifert omnamnts i denna analys.

En samhallsekonomisk analys innebar en ekonomisk vardering och sammanvagning av samtliga
overblickbara effekter av en atgard. Hur analysen ska genomfdras och presenteras ar hart uppstyrt for
att garantera jamférbarhet mellan de analyser som gors for alla i landet aktuella investeringsatgarder.

Varderingarna av effekterna utgar fran malet om och principerna for samhallsekonomisk effektivitet.
Vissa effekter hanteras pa marknader och varderas genom marknadspriser. Andra affekter, som inte ar
prissatta, varderas genom berdknade priser (skuggpriser) framtagna genom speciella varderings-
studier. De effekter som ar prissatta, med faktiska eller beraknade priser, sammanstélls i en
samhallsekonomisk kalkyl. Fér en fullstdndig analys maste kalkyldelen kompletteras med en
beskrivning av de svarvarderade effekterna, dvs de effekter som inte ar praktiskt mojliga att vardera i
ekonomiska termer.

De icke prissatta effekterna beskrivs i manga fall endast verbalt men de kan ibland kvantifieras. Vissa
effekter kan vara varderade men far inte inga i den samhallsekonomiska kalkylen pa grund av
bristande vetenskaplig underbyggnad av varderingen.

Under varen 2013 presenterades resultatet av en samhéllsekonomisk analys som gav en
nettonuvardeskvot (NNK)=0,82 och ombyggnaden till motesfri vag beddmdes féljaktligen som [6nsam.
Nivaerna pa ldnsamheten bedéms enligt nedanstaende kriterier:

Mycket hog Ibnsamhet NNK>=2

Hog [6nsamhet 1= <NNK <2
Lonsamt 0,5 =<NNK <1
Svagt [Bnsamt 0 =<NNK <0,5
Olénsamt -0,3 =<NNK <0
Mycket oldnsamt NNK < -0,3

Tabell 2. Lénsamhetsnivéer. Kdlla: Trafikverket

Effekter som ingar i den samhallsekonomiska analysen — sammanfattning:

Nuvarde

Berord/paverkad Effekter ar 2030 (miljoner kr)

Restid: -36 000 timmar/ar 234
Resenarer Restid: -2 100 timmar/ar 12
Godstransporter Doédade och svart skadade: -0,85/ar 233
Trafiksdkerhet Koldioxid: +0,19 ton/ar -7
Klimat Utslapp av luftféroreningar 1
Halsa Drift- och underhallskostnader: 1,9 miljoner -
Ovrigt kr/ar 44
Investeringskostnad Annuitetskostnad: 6,1 miljoner kr/ar -235

Tabell 3. Sammanfattning av samhdllsekonomisk analys. Kélla: Trafikverket



En ny samhallsekonomisk analys har upprattats med hansyn till en avsevart 6kad investeringskostnad
(400 mnkr) som ocksa inrymmer kostnader for bland annat vattenskyddsatgarder. Detta medfor att
atgarderna pa strackan kommer att fa en lagre NNK och som ligger inom det intervall som innebér
”Svagt [6nsamt”. Den nya kalkylen ar emellertid fortfarande féremal for granskning och énnu ej
faststalld.

| foljande avsnitt 4 behandlas ett antal effekter/aspekter som ar av vital betydelse for att forsta de
aktuella dtgardernas betydelse for olika berérda gruppers 6kade bekvamlighet och sakerhet. | vissa fall
har dessa effekter berdrts mycket dversiktligt utan nagon djuplodande analys. Ett sddant exempel &r i
vilken omfattning pendling underlattas. | analysen konstateras kort och gott att atgarderna innebér
“Positivt bidrag: Arbetspendling underléttas till Borldnge”. | avsnitt 4 sker darfor en grundligare
beskrivning av hur pendlingsstrommarna mellan kommunerna Borlange, Gagnef och Leksand ser ut
och vilken omfattning de har. Detta gor det maojligt att pa ett battre satt beskriva hur och i vilken
omfattning forutsattningarna fér pendling férbattras. Aven om det inte dr mojligt att gora det
kvantitativt sa ar det ett forsok att beskriva det kvalitativt.

Motsvarande utgangspunkt galler ocksa for att spegla hur turisttrafiken underlattas genom att
narmare diskutera och beskriva trafikens sdasongsvariationer.

Ytterligare en effekt som inte alls berorts i analysen dr om trafikstérningar kan minskas genom
ombyggnad till moétesfri vag.

4. Effekter/aspekter som inte behandlats i den
samhallsekonomiska analysen

4.1 Pendling och arbetsmarknad/kompetensforsorjning

Generellt om pendling och arbetsmarknad/kompetensférsorjning

Generellt sett finns en trend dar mindre kommuner har negativ eller svag befolkningstillvaxt medan
storre kommuner vaxer starkt. Borlange, Gagnef och Leksand dr dock exempel pa kommuner med
vaxande befolkning. Tendensen att flytta fran mindre till storre ort d4r &nda en utmaning som svensk
landsbygd star infor och maste forhalla sig till. S ser den urbaniseringstrend ut som pagatt i Sverige
de senaste trettio aren.

| Dalarna finns en rad orter pa bekvama pendlingsavstand. Pendling ar vardag mellan kommunerna
och ett nddvandigt inslag for att mojliggbra ett starkt naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad.
Genom att allt fler ménniskor har mojlighet att pendla till arbetet idag och valjer att gora det sa knyts
tidigare mindre och lokala arbetsmarknader i allt hogre grad ihop till nya och storre regioner.

En lyckad regionfortatning lanet ar Falun och Borldnge som numera bildar en gemensam arbets-
marknad. Den vidgade arbetsmarknaden medfér bland annat att naringslivet i regionen har storre
tillgang till kvalificerad arbetskraft, vilket direkt paverkar féretagens férmaga att vara langsiktigt
|[6nsamma.

For ett foretag ar det betydligt enklare att rekrytera personer som redan bor inom pendlingsavstand.
Statistik visar att vi hellre pendlar an flyttar, och att de som véljer att flytta oftast gér det inom
arbetsmarknadsregionen. Upp till en timme ar manga beredda att pendla enkel vag, tar det langre tid
minskar var vilja att pendla drastiskt. Forbattrade pendlingsmdjligheter bidrar dven till att fler
kommuner utanfor de storre regionernas karnor blir attraktivare fér boende och naringsverksamhet.



Bra pendlingsmojligheter forbattrar for kommuner att behalla invanare. Goda méjligheter till pendling
med kortare restid har dven den uppenbara fortjansten att den ger 6kad matchning mellan arbetskraft
och arbetstillfallen och darmed bidrar till en regionforstoring.

Ett [an som Dalarna ar i hog grad beroende av personbilstransporter. Pendlingsresande ar speciellt i
det avseende att det ger toppar som vagtransportsystemets kapacitet ofta inte dr dimensionerat for.
Antalet pendlingsresor ar inte nagot som i nagon avsevard grad paverkas av forbattrad vagstandard pa
det satt som det kan gora for andra arenden. En forbattrad vagstandard innebar daremot att man ar
beredd att acceptera lite langre pendlingsavstand.

Dygnsvariation Mellsta - Norr Amsberg

Mellsta — Norr Amsberg &r en viktig pendlingsstracka, vilket framkommer tydligt vid en studie av
trafikens fordelning pa dygnets timmar. KI. 16 och 07 ar timmarna da trafiken ar som tatast pa totalen
och for personbilar. For lastbilar ar trafiken mer jamnt fordelad 6ver dygnet, men med timmarna
07-09 och 13-16 som tydligt sticker ut. Diagrammen nedan visar dygnsvariation for strackan.
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Figur 1. Totaltrafik Mellsta-Norr Amsberg, 20-21 okt 2014 (mdn-tis), trafik i bédgge riktningarna.



Antal fordon Personbilstrafik Medelhastighet
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Figur 2. Persontrafik Mellsta-Norr Amsberg, 20-21 okt 2014 (mdn-tis), trafik i bdgge riktningarna.
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Figur 3. Lastbilstrafik Mellsta-Norr Amsberg, 20-21 okt 2014 (mdn-tis), trafik i bdgge riktningarna.
Kdlla Figur 1-3: Vigtrafikflodeskartan (Trafikverket)



Samma dygnsvariation galler for strackan Norr Amsberg- Djuras och redovisas darfor inte separat.

Sammanfattningsvis innebéar dessa dygnsvariationer for hela strackan Mellsta - Djuras att den uppvisar

en typisk fordelning av trafiken pa dygnets timmar fér en vag med mycket pendlingstrafik.

| det féljande ges en narmare beskrivning av omfattningen av pendling och hur pendlingsmdnstren ser

ut mellan berérda kommuner.

Statistik pendling och arbetsmarknad

Borldnge Gagnef Leksand
Folkmangd 50988 10079 15 326
Antal personbilar 435 491 446
Hur ménga privatdgda personbilar
finns registrerade per 1 000
folkbokférda invanare?
Bor och arbetar i kommunen 35% 23 % 34 %
Hur ménga béde bor och jobbar i av folkmangden | av folkmangden av folkmangden
kommunen? (17 907 (2 360 personer) | (5214 personer)
personer)

Pendlar in i kommunen
Hur mdnga jobbar i kommunen men
bor i en annan kommun?

10 011 personer

832 personer

1 685 personer

Pendlar ut fran kommunen
Hur mdnga bor i kommunen men
jobbar i en annan kommun?

10,4 %
av folkmangden
(5 307 personer)

24,4 %
av folkmangden
(2 463 personer)

14 %
av folkmadngden
(2 190 personer)

Andel féretagare 4,5 % 8,2% 9,1%

Visar hur stor andel av befolkningen i

aldern 20-64 som driver ett eget

foretag (6,5 % dr Sverigemedel).

Nyféretagande 8,5 %o 10,4 %o 10,8 %o

Visar antalet nya féretag, inklusive

kommundgda féretag, per 1000

invénare i kommunen, ger en

indikation om hur entreprenérskapet

serut (11,9 %o dr Sverigemedel).

Stoérsta privata arbetsgivare SSAB (2 025 3M (125 Clas Ohlson (775

anstallda nov anstallda nov anstallda nov

2016) 2016) 2016)

Tabell 4. Pendlingsménster och arbetsmarknad. Kdlla: SCB (Kommuner i siffror och RAMS).

1 619 personer pendlar mellan Borldnge och Gagnef

- 1373 personer Gagnef - Borlange (=56% av Gagnefs utpendlare)
- 246 personer Borlange - Gagnef (=5% av Borlanges utpendlare)
- Nettoinpendlingen till Borlange fran Gagnef har dkat med 4,5 % 2004—2015

816 personer pendlar mellan Borlange och Leksand

- 588 personer Leksand = Borlange (=27 % av Leksands utpendlare)
- 228 personer Borldange - Leksand (=4 % av Borlanges utpendlare)
- Nettoinpendlingen till Borlange fran Leksand ligger pa samma niva 2015 som 2004.




Totalt pendlar 2 435 personer Borlange-Gagnef och Borlange-Leksand. Pendlingen ar forstas storre om
man raknar med de som startar/slutar sin resa i andra kommuner.

Kdlla: SCB:s regionala arbetsmarknadsstatistik (RAMS), 2015.

Mittréckesseparering pa strackan Mellsta - Djuras ger i forsta hand befintliga pendlare pa strackan en
patagligt 0kad trafiksékerhet. Detta kommer att 6ka kanslan av tryggare resor till arbetet. Samtidigt
kommer restiden att kunna sankas, en effekt som kommer att bli det direkt motsatta om aviserad
hastighetssankning under 2019 realiseras. Det bor i detta sammanhang framhallas att ett férsamrat
utbud i form av lagre hastighetsgréns i allménhet inte har nagon paverkan pa pendlingens omfattning
— pendlingen uppfattas som en nddvandighet! Sdkerhets- och trygghetskanslan dkar ocksa genom att
spridningen i hastighetspreferenser mellan lokaltrafik och i forsta hand fjallturister minskar vid
ombyggnad till métesfri vag. De heterogena trafikantgruppernas betydelse for trafiksdkerheten
foérvantas saledes minska. Battre moijligheter till pendling med kortare restid innebar samtidigt
forutsattningar for en forbattrad matchning mellan arbetskraft och arbetstillfallen — och detta galler
bade for kompetensforsorjningen i stort och for specialistkompetenser och chefstjanster. Dessa
effekter bidrar ocksa till det som i allmanhet kallas regionférstoring eller fortatad
arbetsmarknadsregion.

4.2 Trafikforhallanden — sasongsvariationer och turism

Dalarna ar Sveriges ledande turistlan utanfor de tre storstadsregionerna, vilket innebér stora
turiststrommar saval vinter- som sommartid.

Forutom att sdkerhetsaspekten tillmats stor betydelse far vi inte gldomma bort det grundldggande
syftet med transportsystemet — det funktionella malet. Detta handlar om att skapa tillganglighet for
resor och transporter. Atgarderna pd Mellsta — Djuras kommer att bidra till forbattrad tillganglighet for
naringslivets utveckling i stort — men kanske framst for beséksnaringen och for att 6ka tillgangligheten
till det stora antalet malpunkter som géller fjallturismen.

Sdsongsvariationen orsakad av turiststrommar medfor att vissa dagar och vissa timmar under aret har
en avsevart forhojd trafikbelastning jamfort med de genomsnittliga trafikforhallandena.

For att illustrera sdsongsvariationen generellt pa typiska turistvagar i Sverige kan refereras till ett
resultat som VTl presenterat i ett notat fran 2005.

Trafikvariation manadsvis

200
150
100 ._// \
50
0
Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec
==@==|ndex Turistvag Index Statlig vag

Figur 4. Trafikvariation éver Gret. Mdnadsindex for turisttrafik. Kélla: VTI notat nr 31 2005
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Diagrammet visar att en typisk turistvag i juli manad har en trafikbelastning som &r ca 80 % hogre an
manadsgenomsnittet. Vad som inte far genomslag i detta diagram ar hur trafikférhallandena ser ut pa
de vagar som utnyttjas av fjallresendrer under de intensiva vintersportveckorna i februari/mars och
under paskhelgen.

For Dalarna ar det sarskilt viktigt att redovisa en beskrivning av hur trafikférhallandena ser ut under
vintern da trafiken till de populara resmalen i Dalafjallen ar som mest omfattande.

Foljande strak ar alla viktiga for vintertrafiken till Dalafjallen:

1. E4/E16/RV70 Rattvik/Mora

2. RV70/E16 via Borlange mot antingen E16 Vasterdalsvagen eller RV70 mot Mora
3. RV66 mot Ludvika/Bjorbo mot E16 Vasterdalsvagen

4, RV26 Halmstad/Jonkoping/Mariestad/Kristinehamn/Vansbro/Vasterdalsvagen

5. E45/Malung Vasterdalsvagen

Vivill lyfta fram att stradk 2 ovan sannolikt ar det alternativ som véljs av hogst andel fjallresenérer.
Orsaken ar att bade Vasterdalsvagen och vagen via Mora ar attraktiva for fjallresenaren. En annan
orsak ar att Borlange med sin handelsexpansion (Norra Backa handelsomrade och Kupolen) innebér
att fjallresenérer i allt hogre utstrackning valjer detta alternativ.

Nagon tillfredsstallande information om hur trafikbelastningen varierar per vecka eller dygn under
vintersportsasongen ar inte tillgdnglig. For att anda ge en fingervisning om hur trafikbelastningen ser
ut under typiska fram- och hemresedagar kan de resmonster som galler under exempelvis paskhelgen
anvandas som jamforelse. De siffror som redovisas i det féljande kan ocksa anses vara representativa
for exempelvis fram- och hemresor i samband med Vasaloppet.

Timindex - turistvagar vid storhelger

400
350
300
250
200
150
100

50

Klockan 14 15 16 17 18 19

==@==Framresa Index Hemresa Index

Figur 5. Timindex for turisttrafik. Visar trafikbelastning vid fram- och hemresa vid storhelger. Index = 100
innebdr att trafiken uppgdr till 1/24 av ADT. Arsmedeldygnstrafiken ADT (fordon/dygn) ér ett teoretiskt
medelvdrde och variationen dr stor sGvél under dygnet som under veckor och ménader. Index 350
innebdr 3,5 *genomsnittlig timtrafik eller i procent 350/24=14,6. Kdilla: VTl notat nr 31 2005

En jamn och hog trafiktopp noteras fran kl. 14 till 18 vid framresor. Toppvardet ligger pa ett index pa
ca 310 vid framresor och dnnu hogre vid hemresor — i detta fall pa 350. Det innebar att pa en enda
timme &r trafikbelastningen ca 14,6 % av ADT! Sett 6ver de fyra hogst belastade timmarna vid
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hemresa innebar det 57 % av ADT, vilket vid ett ADT p& 10 000 (den trafik som i stort galler for
Mellsta— Djuras) innebér en trafikbelastning pa 5 700 fordon! Detta innebar naturligtvis 6kad risk for
bade olyckor och kéer!

Det bor observeras - att det sarskilt vintertid — ar en heterogen grupp av trafikanter som finns pa
vagavsnittet Mellsta-Djuras (mycket arbetspendling och fjallturism). Detta kan vara en starkt
bidragande orsak till 6kningen av antal svara olyckor. For arbetspendlaren ar en medelhastighet pa 80
km/tim vardag! Men for fjallturisten uppfattas detta som en alltfér |ag hastighet. Denna blandning av
preferenser leder till mycket omkoérningar, vilket okar olycksrisken.

Dessutom anser vi att den aviserade hastighetssankningen till 80 km/tim pa strackan ar 2019
ytterligare kommer att fa de olika trafikantgrupperna att divergera i kérbeteende med fler
omkaorningar och 6kande olycksrisker som foljd. En lagre genomsnittshastighet for arbetspendlaren ar
en trolig féljd, medan fjallturisten vill komma fort fram. Fjallresendren har ofta vant sig med en hogre
hastighet fran tidigare resta strackor och férutsatter kontinuitet vad géller hastighetsbegransningar. Vi
ar medvetna om att en ldgre medelhastighet generellt innebér lagre risk for allvarliga olyckor men
denna lagre risk kommer med stor sannolikhet att gd om intet pa den aktuella strackan pa grund av de
heterogena trafikantgrupperna.

Sasongsvariation Mellsta - Norr Amsberg

Trafikverket uppmatte 2014 en arsmedeldygnstrafik (ADT) p& 9 220 fordon pa strickan Mellsta -
Norr Amsberg. Tung trafik stod for 10,4 % av ADT (960 fordon). 2013 var ADT pa Mellsta-Norr
Amsberg 9 232, varav 9,9 % tung trafik, vilket innebar att den tunga trafiken pa strackan okat.

Utifran de matningar Trafikverket gjort under 2014 varierar fordonsflédet mellan knappt 6 000 och
11 600 fordon per dygn pa strackan Mellsta-Norr Amsberg. (Jamfoér den generella variationen som
redovisats manadsvis ovan i figur 4). Nedan visas ett teoretiskt fordonsflode for Mellsta-Norr Amsberg:

Teoretiskt medeldygnsflode
Punkt 13520181

Antal Fordon
11800
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11400
11200 4
11000 —
10800
10600 —
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10200
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9300
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8000 —
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7600
7400
7200
7000 —
6500 —
6600 —
5400 —
6200
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5800
5600

0111 0126 0210 0225 0311 0326 0410 0425 0510 0525 0609 0624 0709 0724 0808 0823 0907 0922 1007 1022 1106 1121 1206 1221 0105

— Antal Fordon —— Adt Datum N2

Figur 6. Teoretiskt medeldygnsfliéde Kdlla: Véigtrafikflodeskartan (Trafikverket)
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Data fran méatperioderna under 2014 pa den aktuella strackan visar:

- 4-5februari 9 405 fordon
- 13-14 augusti 10 833 fordon
- 17-20 oktober 8 642 fordon
- 20-21 oktober 9 453 fordon

Ett tydligt monster dar manaderna juli och augusti sticker ut med de hogsta medeldygnsflodena trader
fram da méatdatat fran aren 1988 — 2014 (24 matperioder) sorteras i fallande storleksordning.

Antal fordon/dygn Mellsta-Norr Amsberg

Uppmatta manader: jan, feb, april, juli, 2ug, okt, nov

2006 26-27/7
1998 10-13/7
2002 5-8/7
2014 13-14/8
1998 9-10/7
2006 6-9/10
2002 4-5/7
2006 5-6/10
2010 13-16/8
2010 16-17/8
2006 20-21/4
2014 20-21/10
2014 4-5/2
2010 26-27/4
2010 29-30/11
2006 31 jan-1/2
2006 21-24/4
2014 17-20/10
2002 2-3/10
1998 22-23/1
2002 10-11/4
1998 21-22/4
2002 10-11/1
2002 11-14/1

Figur 7. Faktiskt uppmdtt antal fordon 2006 — 2012. Kdlla: Vdgtrafikflodeskartan (Trafikverket)

Om dessa observationer omvandlas till genomsnittliga manadssiffror och med beaktande av att det ar
olika ars matningar (justering med arlig trafikutveckling) blir avvikelsen mot den av VTl generellt
presenterade arsvariationen inte sarskilt stor. Men de faktiskt uppmatta sdsongsvardena innebar
samtidigt att vdgen knappast kan rubriceras som en utpraglad turistvdg under sommaren enligt VTl:s
resultat fran 2005. En julifaktor pa 180 % av ADT synes vara alldeles for hog! Daremot maste de index
som dar redovisas fér manaderna februari — mars vara for laga for att pa ett rattvist satt spegla
trafiken pa de vagar som har stor andel turisttrafik till fjallen.

Monstret for sdsongsvariationerna pa Norr Amsberg-Djuras kan anses vara analogt med vad som galler
pa strackan Mellsta — Norr Amsberg och redovisas darfor inte separat.

Sammanfattningsvis innebér saledes sdsongsvariationerna for hela strackan Mellsta - Djuras:

- Hog trafikbelastning under sommaren (sarskilt under juli manad).

- Engrov skattning av trafikbelastningen under vintersportveckor och paskhelg innebér att ett
antal timmar dr mycket hogt belastade vid ut- och hemresor till fjdllen— det handlar om cirka
14 % av ADT/timme under de fyra hogst belastade timmarna dessa dagar!

- S&songsvariationen betyder samtidigt att vi far en heterogen grupp av trafikanter som har
varierande lokalkdnnedom och olika preferenser gallande hastighet. Detta innebér en
upplevelse av trangsel, fler omkoérningar, lagre bekvamlighet och en forhojd olycksrisk.
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4.3 Trafikstorningar

Trafikstorningar ar ytterligare en effekt som inte alls berdrs i den samhallsekonomiska analysen. Detta
beror priméart pa att kunskapen ar dalig om i vilken omfattning trafikstorningar kan minskas genom de
foreslagna atgarderna.

Robusthet &r ett kvalitetsbegrepp som avser vagens formaga att sta emot storningar men ocksa
formagan att hantera storningar. For att sdkerstélla transporter vid olyckor eller andra ovédntade
handelser ar bland annat planeringen av omledningsvagnét en viktig atgard, liksom att snabbt kunna
aterstélla ett vdgavsnitt efter olycka.

Varje stopp eller stérning minskar framkomligheten och darmed tillgangligheten. Totalstopp (trafiken
star helt stilla) méts i antal fordonstimmar, raknat som antal timmar néar det ar stopp i minst en
riktning pa flerfaltsvagar och i bada riktningarna pa tvafaltsvagar.

Storningsstatistik finns tillgdnglig for hela det svenska vagnatet under tiodrsperioden 2007 — 2016. Ett
utdrag ur denna statistik har gjorts som visar uppkomna stérningar i form av totalstopp (stopp pa
grund av ras och éversvamning m.m. ar exkluderade) pa vitala delar av Dalarnas vagnét. De valda
strackorna — forutom E16 Mellsta — Djuras - ar de som bedéms ha de storsta inflédena av trafik till
Dalarna:
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oy GAVLEBORGS LAN
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Figur 8. Karta som visar de utvalda stréckorna for jimférelse av omfattningen av stérningar som orsakat
totalstopp.
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Utdraget ur storningsstatistiken pa strackorna sammanstaélls i foljande tabell.

Dalarna/Orebro lan (norr om
Silverhojden)

Stracka Vaglangd Storda Trafikarbete Storda
(km) fordons- (miljoner fordonstimmar/
timmar/ar | ¢5rdonskilometer/ miljoner
ar) fordonskilometer
E16 Mellsta -Djuras 16,6 2072 56,7 37
E16 Mellsta - Falun — Lansgréns 51,8 2936 204,7 14
Dalarna/ Gavleborgs lan (strax
vaster om Edsken)
RV70 Gradarondellen — Ldnsgrans 65,7 11 098 210,6 53
Dalarna/ Vastmanlands lan (soder
om Avesta)
RV50 Backarondellen — Lansgrans 60 8764 140 63

Tabell 5. Trafikstérningarnas omfattning i form av totalstopp pd de utvalda stréckorna.

Hur storningstimmarna till foljd av totalstopp berdknas illustreras av féljande exempel: Vi har en vag
med trafikflodet 1 000 fordon/timme mellan kl. 07 och 09. KI. 07.30 intraffar en olycka som medfor
totalstopp. Vagen éar helt aterstélld for trafikering igen kl. 09.00. De storda fordonstimmarna blir da
1000*1,5*1,5/2=1 125. Den genomsnittliga storningstiden blir 1,5/2 eftersom forsta bilen som
kommer kl. 07.30 far vdnta 1,5 timmar medan den som kommer precis fore kl. 09.00 slipper att vantal
Trafikarbetet ar den sammanlagda korstrackan for alla fordon pa en viss stracka och under en viss tid.
P4 en stracka som &r 8 km lang och trafikeras med 10 000 fordon/dygn (ADT) blir trafikarbetet

10 000*365*8 = 29 200 000 fordonskilometer (29,2 miljoner).

Enligt gallande varderingar (Kdlla ASEK 6) innebér forseningar till foljd av helt oplanerade handelser en
avsevart hogre vardering an vad som i 6vrigt géller for forkortade eller férlangda restider. Tidsvardet
vid oplanerade forseningar ar 3,5 ganger sa hogt som det normala tidsvardet! Detta betyder att
trafikanterna upplever sadana storningar som mycket besvarande.

Varderingen, det vill sdga det pris per timme som trafikanterna satter pa den normala aktiden nar de
fardas med bil, varierar beroende pa arendetyp och bilresans langd. | ASEK 6 (Arbetsgrupp for
samhallsekonomiska kalkyler) redovisas de varderingar av tid som fér narvarande ska tillampas.

- Vardering av normal aktid fér privata resor: Med en antagen fordelning pa drendetyp: 52 %

langvaga resor, 13 % regionala arbetsresor och 35 % Ovriga regionala resor fas en
sammanvagd vardering pa 94 kr/persontimme.
- Vardering av aktid for samtliga bilresor - privata och tjansteresor: | detta fall antas att 10 % ar

tjansteresor och 90 % privata resor. Vid tjansteresor ar varderingen 312 kr/persontimme. Ett
sammanvagt varde blir d& 116 kr/persontimme (0,9%94 + 0,1*312 = 116).
- Vardering av aktid med hansyn till fordonens beldggningsgrad (antal personer i varje bil) for

samtliga bilresor, privata och tjdnsteresor: Med en férdelning pa drendetyp enligt ovan, samt

beldggningsgrad 1,77 for privata resor och 1,28 for tjansteresor blir varderingen 190

kr/fordonstimme (0,9%¥94*1,77 + 0,1*¥312*1,28= 190).
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ASEK har rekommenderat att forseningstiden (vid oplanerade forseningar) for godstransporter
berdknas genom att multiplicera godstidsvardet med faktorn 2. Godstidsvardet &r det pris/timme som
transportkdparen satter for att ett ton gods kommer fram eller férsenas vid normala
transportforhallanden. Vardet varierar naturligtvis mycket beroende pa typ av gods. Vardet anges
saledes per tontimme. Efter omfattande berakningar har ASEK kommit fram till att - efter att ocksa ha
tagit hansyn till hur mycket det gar att lasta pa olika fordon — rekommendera ett genomsnittligt
godstidsvarde/timme enligt nedan:

De genomsnittliga godstidsvardena/timme enligt ASEK &r:

- Tidsvarde LBU (lastbil utan slap) 6
- Tidsvarde LBS (lastbil med slap) 28
- Tidsvarde PBY (personbil i yrkestrafik) 2

Detta innebar saledes att férseningstidsvardet blir 12 kr for en lastbil utan slap (LBU) och 56 kr for en
bil med slap (LBS) samt 4 kr fér en personbil i yrkestrafik (PBY).

Med utgangspunkt fran ovanstaende varderingar och drendeférdelning kan forandrad niva pa
storningarna pa strackan illustreras genom ett berakningsexempel. Det ska framhallas att det endast
ar ett berakningsexempel, eftersom den effekt féreslagna atgarder medfor explicit for att minska
forseningstid ar ganska okand.

Med ett antagande om 90 % personbilar och 10 % lastbilar och att av de senare har halften slap skulle
det genomesnittliga forseningstidsvardet uppga till 0,9*3,5%190* + 0,05*2*6 +0,05*2*28 eller ca 600
kronor.

Den redovisning som gjorts i Trafikverkets arsredovisningar de senaste aren tyder pa en kontinuerlig
sankning av antalet stérningstimmar. | ljuset av detta kan det vara rimligt att uppna en malniva som
ligger pa hogst ca 10 storningstimmar/miljoner fordonskilometer.

Under dessa antaganden innebér det att ombyggnad av Mellsta — Djuras till motesfri vag sanker
kostnaderna for trafikanter och transportkdpare med ca 0,9 miljoner kronor per ar. ((2 072-567)
*600). Uttryckt som ett nuvarde blir det ca 20 miljoner kronor.

4.4 Kontinuitetsaspekter

Ett kontinuitetskriterium aberopas ofta pa hogtrafikerade vagar dar vagstandarden pa huvuddelen
uppfyller kraven pa optimal vagstandard. Pa kortare delar har av olika anledningar anpassning till
standardkraven uteblivit. Sa kallade flaskhalsar har blivit resultatet och dessa upplevs av trafikanterna
som mycket obekvdma. Denna upplevelse blir sarskilt accentuerad nar det handlar om heterogena
trafikantgrupper. Pa de fyra stora infarterna till Borlange bor darfor likartad standard efterstravas. |
detta fall handlar det om kontinuitet pd strdcka.

| denna inlaga anvands hastighetsbegransning och vagsektion/vagbredd som tva olika kontinuitets-
indikatorer. Det ska naturligtvis klargoras att dessa indikatorer &r starkt korrelerade — hastighetsgrans
satts ju i stor utstrackning efter hur vagsektionen ser ut —i synnerhet beroende pa om kérbanorna ar
mittseparerade eller ej.
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Hastighetsbegransning

Vigstrécka Vigldngd % av vdgldngden per hastighetsbegrdnsning

km 110 km/h | 100 km/h | 90 km/h | 80 km/h | 70 km/h | 60 km/h
E16 Mellsta -Djuras 16,6 75 (75) * 19 6
E16 Gradarondellen-
Falun (Gruvrondellen) 17,9 85 3 9 3
RV70 Gradarondellen
— Naglarby
(kommungrans
Borléange/Sater) 17 60 (84)** 30 (9)** 10 (7)**
RV50 Backarondellen
— Langsjon
(kommungrans
Borléange/Sater) 23,9 85 9 6
E16 Mellsta —
Gradarondellen 5,1 51 2 47

Tabell 6. Hastighetsbegrdnsning som kontinuitetsindikator péd infarterna till Borldnge. E16 Mellsta —
Gradarondellen dr den viktigaste genomfarten i Borldnge. Kélla: uttag ur NVDB.

*E16 Mellsta — Djurds. Om aviserad hastighetssdnkning till 80 km/ h genomfors.

** F6r RV70. Inom parentes visas hur vigldngden fordelas pa de olika hastighetsklasserna ndr
pdgdende ombyggnad av delen Rommeholen — Gyllehemsvéigen dr genomférd.

Som framgar av tabellen ovan har de tre andra stora infarterna till Borlange en betydligt hogre skyltad
hastighetsstandard an det aktuella objektet E16 Mellsta — Djuras. Inte ovantat uppvisar infarten fran
Falun den hogsta standarden vad avser hogsta tillatna hastighet — 85 % av strackan ar skyltad med
110 km/h. Aven RV50 fran Ludvika har en hég standard och tilldter 100 km/h p& 85 % av vaglangden
inom Borlange Kommun. Betraffande infarten fran Sater - d.v.s. RV70 - har ombyggnad av delar av
denna infart till motesfri vag just paborjats och kommer att leda till att hastighetsstandarden patagligt
okar. Det kommer att bli 100 km/h fram till korsningen vid gamla Coop Forum dér det blir rondell.
Darifran blir det 80 km/h in till Gyllehemsvéagen.

P& E16 Mellsta-Djuras har 75 % av strackan en skyltad hastighetsgrans pa 90 km/h. Som framgatt ovan
har Trafikverket aviserat att denna hastighetsgrans ska sankas till 80 km/h ar 2019! Detta kommer
ytterligare att spada pa olikheterna i hastighetsstandard mellan de fyra stora infarterna till Borlange —
till Mellsta-Djuras nackdel — och dar bidra till forsémrad tillgénglighet. Detta ar helt motsatt effekt
jamfort med de foreslagna atgarderna pa strackan. Dessa férvantas leda till en klart férbattrad
tillganglighet — inte minst for den omfattande turisttrafiken till fjallvarlden!
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Vagsektion/vagbredd

Viégstrécka Vidglédngd % av vdgldngden per kategori
km 4 falt/motesfrivéag | Annan vagsektion/bredd
E16 Mellsta -Djuras 16,6 2 98
E16 Gradarondellen- Falun
(Gruvrondellen) 17,9 100
RV70 Gradarondellen — Naglarby
(kommungrans Borlange/Sater) 17 75 (98) * 25 (2) *
RV50 Backarondellen — Langsjon
(kommungrans Borlange/Sater) 23,9 98 2
E16 Mellsta - Gradarondellen 5,1 100

Tabell 7. Vigsektion/vigbredd som kontinuitetsindikator pd infarterna till Borldnge. E16 Mellsta —
Grddarondellen dr den viktigaste genomfarten i Borldnge. Kélla uttag ur NVDB.

* Fér RV70. Inom parentes visas uppskattade siffror pG hur vigldingden férdelas pé de olika
kategorierna nér pdgdende ombyggnad av delen Rommeholen — Gyllehemsvégen dr genomférd.

Som framgar av tabellen ovan éar skillnaderna i standard mellan de fyra stora infarterna till Borléange
annu mer flagranta om man utgar fran de vagsektioner/vagbredder som idag finns pa dessa infarter.
Det ar naturligtvis idgonfallande att E16 Mellsta - Djuras helt saknar en trafiksaker standard i form av
motesfri vag.

Borlange ar som redan framgatt ovan en utpraglad transportnod med fyra viktiga infarter. Vi kan i
detta sammanhang tala om nodkontinuitet. Detta betyder att de korsningar/pafarter dar
infartsvagarna mots ocksa ska uppfylla krav pa likartad standard och att den viktiga genomfartsleden
pa delen Mellsta — Gradarondellen har en standard som uppfyller de krav som kan stéllas pa en sadan
genomfartsled. | stort sett ar den befintliga standarden helt acceptabel. Hogre hastighet kan inte
motiveras eftersom det ar relativt korta avstand mellan de korsningar/rondeller som finns pa strackan.

For Mellsta — Djuras ar det saledes i allt vasentligt kontinuitetskravet pd stréicka som &r det helt
avgorande och detta krédver att strackan byggs om till motesfri vag!

4.5 Vattentaktsskydd

Trafikverket har aviserat att ambitionen ar att genomféra atgarder for vattentaktsskydd i samband
med att utbyggnaden av vagen sker. Sarskilda moten har genomforts for att dryfta behovet av
vattentaktsskydd for Tjarna och Lennhedens vattentakter.

Vi anser att kostnaden for vattentaktsskydd enbart bor belasta kalkylen i de fall da den innebar en
fordyring av vagatgarden, eftersom detta skydd maste sakras oberoende av om vagprojektet
genomfors eller inte. Eftersom atgarden maste innebara en viss nytta kan den ju knappast helt
negligeras beroende pa att den ar svar att berakna. Ett rimligt antagande borde vara att nyttan
atminstone uppgar till kostnaden multiplicerad med géllande s.k. skattefaktor. Detta skulle medféra
att atgardens marginalnytta ger en NNK som da som lagst uppgar till 0.
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5 Sammanfattning av fakta som kompletterar den
samhallsekonomiska analysen

| detta avsnitt gors en sammanfattning av de fakta som presenterats i avsnitt 4 och som vi anser vara
viktiga argument for ombyggnad av E16 Mellsta-Djuras till motesfri vag. Vi anser att vad som ska
beaktas vid en slutlig prioritering av objektet i den kommande nationella planen for transportsystemet
- utover den samhallsekonomiska analysens resultat — ar det som sammanfattas i féljande punkter:

» Trafikbelastningen under vintersportveckor och paskhelg innebér att ett antal timmar ar
mycket hogt belastade vid ut- och hemresor till och fran fjallen. Under fyra timmar en
hemresedag kan trafikbelastningen pa strackan uppga till 5 700 fordon! Detta leder till
kodbildning och 6kad olycksrisk!

» Sasongsvariationen betyder samtidigt att strackan trafikeras av en heterogen grupp av
trafikanter som har varierande lokalkdannedom och olika preferenser gallande hastighet. Detta
innebar en upplevelse av trangsel, fler omkorningar, lagre bekvamlighet och forhojd olycksrisk.

» Atgarderna minskar spridningen i hastighetspreferenser mellan lokaltrafik och fjallturister. De
heterogena trafikantgruppernas betydelse for trafiksdkerheten forvantas saledes minska.

» Hog trafikbelastning dven under sommaren (sarskilt under juli manad).
> Atgarderna ger pendlare och dvriga trafikanter pa strackan en patagligt 6kad trafiksakerhet.

> Atgarderna minskar restiden, en effekt som kommer att bli den direkt motsatta om aviserad
hastighetssankning under 2019 realiseras.

> Atgarderna ger battre mojligheter till pendling med kortare restid vilket innebér
forutsattningar for en forbattrad matchning mellan arbetskraft och arbetstillfallen — detta
galler bade for kompetensférsorjningen i stort och for specialistkompetenser och
chefstjanster. Forstarkt sysselsattning i hela landet har ocksa fastlagts vara en av de
prioriterade utmaningarna enligt regeringens direktiv for upprattande av den nationella
planen: ”Vil fungerande transporter underlattar arbetsresor och darmed matchningen pa
arbetsmarknaden.” (Regeringens direktiv (beslutade 2017-03-23, N2017/02312/TIF), Bilaga 1,
avsnitt 2).

» Trafikstérningar, som ar ytterligare en effekt som inte alls berors i den samhaéllsekonomiska
analysen. Ett berakningsexempel visar att de féreslagna atgarderna sanker kostnaderna for
trafikanter och transportkopare med ca 0,9 miljoner kronor per ar. Uttryckt som ett nuvarde
blir det ca 20 miljoner kronor.

» Pade fyra stora infarterna till Borlange bor likartad standard efterstravas. Upplevelsen av
kontinuitet blir sdrskilt accentuerad nar det handlar om heterogena trafikantgrupper. De valda
kontinuitetsindikatorerna hastighetsbegransning och vagsektion/vagbredd visar tydligt att
dagens standard pa vart aktuella objekt ar avsevart lagre én pa de andra tre stora infarterna
till Borlange!

» Vianser att kostnaden for vattentaktsskydd enbart ska belasta kalkylen i de fall d& den innebéar

en fordyring av atgarden, eftersom detta skydd maste sdkras oberoende av om vagprojektet
genomfors eller inte.
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Det bor slutligen namnas att det av regeringens direktiv for upprattande av Nationell Plan framgar att
det for varje objekt som foreslas inga i planen stélls krav pa bland annat redovisning av
”Samhallsekonomisk I6nsamhet inklusive icke prissatta effekter...” (Regeringens direktiv (beslutade
2017-03-23, N2017/02312/TIF), Bilaga 1, avsnitt 2).

Enligt var uppfattning finns det saledes ett tydligt stod for att de redovisade punkterna ovan ska
beaktas vid en slutlig prioritering av objektet i den kommande nationella planen. De kompletterar pa
ett Overtygande satt den samhallsekonomiska analysens strikta resultat.

6 Val av strategi for utbyggnadstakt

6.1 Schematisk beskrivning av planeringssystemet och utdrag ur regeringens
direktiv (beslutade 2017-03-23, N2017/02312/TIF) for upprattande av nationell
plan for aren 2018-2029

Den nationella planen delas i tre tidsperioder:

Ar1-3 Forslag till byggstart
Ar 4-6 Forslag till forberedelse for byggstart
Ar7-12 Atgarder som kraver fortsatt utredning och ska forberedas for byggstart senare under

planperioden.

”De namngivna objekten ska avse investeringar i transportinfrastrukturen med en beraknad
totalkostnad 6ver 100 miljoner kronor.” (Bilaga 1, avsnitt 2.5).

"Forslaget om vilka objekt som bor fa byggstarta ar 1-3 ska omfatta objekt dar alla nédvandiga
forberedelser ar genomforda och dar det i princip inte rader nagra osakerheter kring att objekten
ifraga kan pabdrjas och genomféras pa det satt och till de utgifter som Trafikverket anger. Den fysiska
planeringen bor vara sa langt gangen att en vag- eller jarnvagsplan fatt laga kraft. Eventuella avsteg
fran denna utgdngspunkt ska motiveras och en prognos lamnas for nar vag- eller jarnvagsplan
berdknas fa laga kraft.” (Bilaga 2).

"Forslaget om objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4—6 ska omfatta objekt dar férberedelser
gallande projektering och kostnadsberakningar ar langt gdngna och eventuella finansieringslésningar
ar helt utredda. Objekten ska med stor sannolikhet kunna genomforas till de utgifter och pa det satt
Trafikverket anger i sitt underlag. En prognos ska lamnas for nar vag — eller jarnvagsplan beraknas fa
laga kraft.” (Bilaga 2).
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6.2 Planeringslaget for E16 Mellsta -Djuras

Vagplaner finns for strackorna Mellsta-Norr Amsberg och Norr Amsberg-Gimsbarke. Vagplanerna ar
inte faststallda eftersom det kraver att finansieringsfragan ar 16st och att ett namngivet objekt finns
med i faststalld plan. For sista delstrackan Gimsbarke-Djuras finns dnnu ingen vagplan.

Samhallsekonomisk analys finns fér hela objektet. Den for ndrvarande gallande och godkdnda analysen
ar fran 2013. Men med anledning av nytillkomna uppgifter om bland annat kostnaden for objektet har
en ny analys upprattats — men den &r annu inte officiell — dess faststallelse avvaktas. Analyser for de
tre delstrackorna finns inte upprattade och kommer om detta skulle bli aktuellt att ta tid och knappast
vara klara och godkanda i tid fore den prioritering av alla objekt som gors nar planen utarbetas.

6.3 Val av strategi for utbyggnadstakt

Som framgar av planeringsforutsattningarna och regeringens direktiv ar vi medvetna om att det
sannolikt inte gar att fa in delstrackan Gimsbarke - Djuras tidigare i den kommande planen dn under
period 3 —dvs. under aren 7-12. Kravet pa att vara beredda for byggstart for period 2 ar inte uppfyllt
genom att ingen vagplan finns.

Var ambition och huvudinriktning, ”Plan A”, ar att fa in delstrackorna Mellsta - Norr Amsberg och Norr
Amsberg - Gimsbarke under den andra delperioden, dvs. under aren 4-6. Vagplaner finns for dessa
delstrackor. Samtidigt maste det finnas goda mojligheter for Trafikverket att lamna en tillforlitlig
prognos for nar dessa vagplaner beraknas fa laga kraft. De generella villkor som géller for att objekten
ska komma med under planperiodens ar 4—6 - enligt regeringens direktiv citerade ovan — ar darmed i
allt vasentligt uppfyllda!

”Plan B” beddmer vi vara att forlita oss pa finansiering med hjalp av de s.k. pottpengar som i planen
avsatts for icke-namngivna objekt. Mojligheten att tillampa detta som “Plan B” har férbattrats genom
regeringens beslut att hoja beloppsgransen for pottobjekt till 100 miljoner kronor. Den typ av
pottpengar som skulle kunna anvdndas ar de som enligt regeringsbeslutet rubriceras som “trimnings-
och miljoatgarder” inom befintlig infrastruktur. | avsnitt 4.5 har vi behandlat fragan om kostnaderna
for vattentaktsskydd. Vi har poangterat att sddana skydd maste sakras oberoende av om vagprojektet
genomfors eller inte. | det fall dessa atgarder skulle brytas ut ur de tva aktuella delstrackorna kommer
kostnaden for dessa att klara 100-miljonersgransen. Aven om denna majlighet skulle realiseras menar
vi dock att en uppdelning i etapper via pottfinansiering troligen innebéar bade en langre
genomforandetid och en hogre totalkostnad. “Plan B” maste darfér betecknas som ett mindre
tilltalande alternativ.

Nér slutlig prioritering av objekten ska goras ar vi medvetna om att den samhallsekonomiska analysens
resultat kommer att tillméatas en viss tyngd. Men som framgatt av vara argument i avsnitt 4 och som
sammanfattats i avsnitt 5 vill vi ater paminna om de specifika skal vi anser motivera en stor,
tilkommande nytta. Detta ar klara argument for att objektet ska prioriteras hogre dn vad ett strikt
NNK-varde indikerar.
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7 Sammanfattning och rekommendation

Var sammanfattning och rekommendation ar att Trafikverket tar stallning till och beaktar féljande:

» Vid en slutlig prioritering av objektet i den kommande nationella planen ska utover den
samhiéllsekonomiska analysens resultat de argument som framgar av de tio (10) punktsatserna
i avsnitt 5 beaktas.

» Betraffande utbyggnadstakten ska huvudinriktningen vara att fa in de tva forsta
delstrackorna— dar vagplaner finns upprattade - under den andra delen av planperioden, dvs.
under aren 4-6. For den sista deletappen dr malsattningen att den ska inrymmas under den
sista delperioden dvs. under aren 7-12. Kan detta inte realiseras ar alternativet att forlita oss
pa finansiering med hjalp av de s.k. pottpengar som i planen avsatts for icke-namngivna
objekt. Detta ar ett mindre tilltalande alternativ, eftersom det kan innebara en langre

genomfdrandetid samtidigt som etappuppdelningar ofta resulterar i en totalt sett hogre
kostnad.
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