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Sammanfattning

Inledning

Europavig 16 (E16) forbinder Bergen och Gévle
via Oslo/Gardermoen och &r ett viktigt strdk for
framforallt godstransporter och arbetspendling
mellan norra Mellansverige och den tillvaxtstarka
Oslo/Gardermoen-regionen. Végen har ocksa stor
betydelse for turisttrafiken samt mojligheter till
fortsatt utveckling av tétorter och landsbygd lings
véigen. Strackan mellan Kongsvinger och Torsby
utgdr en felande lénk i straket, med betydligt lagre
standard &n pa omgivande strickor av E16.

Den felande linken Kongsvinger-Torsby mellan
tva nationella viagsystem finns inte med i nagon
plan i vare sig Norge eller Sverige. Arbetet fort-
skrider trots detta pa olika sitt. Flera tidigare ut-
redningar visar pd stora utvecklingspotentialer om
E16 blir ett ssmmanhéngande strak med god till-
ginglighet, framkomlighet och korta restider.

Striackan Kongsvinger-Torsby skiljer sig fran an-
dra objekt utefter E16 pé sa sitt att det korsar grian-
sen mellan Norge och Sverige och saledes forut-
sétter ett gransoverskridande samarbete.
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Mal

Projektets ldngsiktiga mal ar att E16 ska bidra till
att fraimja och stirka en héllbar utveckling for na-
ringsliv och boende i tétorter och pa landsbygd i
regionerna lings E16-stréket och anslutande strak.
For att en sddan utveckling ska vara mojlig krévs
god tillgdnglighet, korta restider och effektiva
transporter, inte minst i riksgrinsomradet.

Syfte

Pilotprojekt for den felande grinslanken Kongs-
vinger-Torsby pd E16 Bergen-Gévle syftar till att
genomfora foljande fyra delaktiviteter:

Aktivitet 1- Ny utredning.
Aktivitet 2- Gréanshinder.

Aktivitet 3- Finansiering.

Aktivitet 4- Drift, underhélls- och forbattringsét-
gérder.

E45 I‘ilHudiksuall
(e

Shderhamn

E16 Bergen - Gévle. (Kélla E16 Bergen-Oslo-Gévle Skandinavisk systemanalys 2013-03-04)
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Granshinder

Realisering av grénsoverskridande projekt dr be-
roende av att de berérda ldnderna kommer dverens
om Omsesidiga prioriteringar och strategier. Sveri-
ges och Norges planeringsprocesser ar nationellt
styrda och regleras ofta i lagar, vilket kan forsvara
en samordnad gransdverskridande planering. An-
dra omrdden inom den strategiska planeringen
som kan utgora granshinder dr samhaéllsekono-
miska beddmningar och prognoser.

Planeringsprocesser

Planeringen av vdg och jarnvdg bestar i de bada
landerna av en strategisk och en fysisk planerings-
process. Den strategiska planeringen sker pa en
overgripande nivd och mynnar ut i en nationell
plan for transportsystemet.

Den fysiska planeringsprocessen styrs av respek-
tive lands lagar. Samrad med allménhet, berdrda
myndigheter och organisationer d4r mycket viktigt
i den tidiga planeringsprocessen. I Norge bestar
den fysiska planeringsproceesen av olika utred-
ningar beroende av projekt. I Sverige ska proces-
sen mynna ut i en vigplan.

I arbetet med den fortsatta planeringsprocessen
for grianslank Kongsvinger - Torsby ar samord-
ning mellan linderna mycket viktigt. Trafikverket
och Statens vegvesen bor gemensamt ta beslut om
till exempel végstandard, val av alternativ/korri-
dor etc.

Samhéllsekonomi

I de bada ldndernas samhallsekonomiska berék-
ningsverktyg virderas i stort sett samma effek-
ter. De dr uppbyggda enligt liknande principer. 1
Norge heter verktyget EFFEKT och i Sverige heter
det EVA.

De betydande skillnaderna mellan EFFEKT och
EVA ligger i effektmodeller, berdkningsforutsatt-
ningar och vérderingar. Detta medfor att resulta-
ten som generaras i EFFEKT respektive EVA ar
svara att jaimfora.

Prognoser

Prognosmodellerna i de bada ldnderna ar likar-
tade. Det har forskats mycket kring metodik och
kunskapen om hur man ska gé tillvdga ar relativt
samfillt. Olika programvaror anvinds dock ofta
och indatat till systemen kan variera bade till
innehall och detaljeringsnivé vilket innebar att det
inte gar att sétta ihop ldndernas modellsystem till
ett system.

Statens Vegvesen och Trafikverket har gjort prog-
noser pa fylkes-/lansnivd. Dock har inte dessa
prognoser inkluderat ldnkar eller andra mer lokala
indata pa andra sidan riksgrénsen utan fokuserat
pa inomregionala indata. Konsekvensen av detta
ar att trafiktillvixten kan vara olika pa samma
vaglank som trafikerar gransen.

Befintliga forhallanden

Trafikstandard

E16 ér cirka 6 meter bred pd den aktuella strackan.
Plan- och profilstandarden dr mycket ldg med sna-
va kurvor och bitvis hoga lutningar i ldngsled, till
exempel vid Skinnarbel. Hastigheten ar begransad
till 80 kilometer/timme forutom vid Pyermoen i
Norge samt genom Lekvattnet i Sverige dar has-
tigheten dr begrdnsad till 60 kilometer/timme. I
och med den déliga plan- och profilstandarden &r
mdjligheterna till omkoérning fa. Den smala vég-
bredden medfor ocksa att tunga fordon har svart
att motas. Bitvis dr beldggningen ojdmn med ha-
ligheter vilket ocksa utgoér en olycksrisk.

Vintertid, framforallt vid halt viglag dr framkom-
ligheten lag och medelhastigheten ofta betydligt
lagre dn den skyltade hastigheten.

Trafikflodena pa E16 varierar mellan 1 500 - 1 800
fordon per arsmedeldygn nidrmast Kongsvinger
och Torsby, till cirka 550 fordon per d&rsmedeldygn
vid riksgrénsen &r 2009, dvs. innan végen blev Eu-
ropavag.

E16 pa strédckan Kongsvinger - Torsby.



Tung trafik definieras olika i Norge och Sverige
och métningar av trafikfloden sker med olika maét-
metoder. De olika métmetoderna samt definitio-
nen av tung trafik kan ge olikheter i métresultaten
vad géller andel tung trafik. Detta medfor att det
ar olika tal pa andelen tung trafik i Norge och Sve-
rige pa E16. P4 den norska sidan av gransen ar an-
delen tung trafik 14 %, medan motsvarande siffra
pa den svenska sidan &r 6 %.

Miljo

Miljofragestéllningarna i Norge och Sverige &r
likartade pa strackan. Pa bada sidor riksgriansen ar
exploateringsgraden lag och som en konsekvens
av det finns hoga virden for djur- och véxtliv samt
friluftsliv.

Omradet mellan Kongsvinger och Torsby bestér
till en stor del av orérda stora sammanhéngande
skogsomraden. Kulturhistoriskt ar omradet en
del av Finnskogen, de skogsmarker dit man pa
1600-talet lockade finnar att bosétta sig genom
skatteldttnader sa att de dittills obebodda gréns-
trakterna kunde befolkas. Omradet domineras av
skogsmark som ar rik pé sjoar, vattendrag och vat-
marker.

Hir finns goda mojligheter for vandring, jakt,
fiske, barplockning och kanotpaddling med mera.
De stora natur- och kulturintressena i omradet &r
ocksa knutna till friluftslivet till exempel via de
vandringsleder som finns i omradet, bl.a Finn-
skogleden.

Studerade alternativ

Pa striackan E16 Kongsvinger - Torsby har tre al-
ternativ studerats, vilka redovisas pa kartor pa
nésta sida.

Alternativ Forbittring — Alternativet innebér
breddning och enstaka kurvritningar pa befintlig
vig. Foreslagen végbredd 8,5 meter och hastig-
hetsbegransning 80 kilometer/timme.

Alternativ Ny strickning 80 km/tim - Alterna-
tivet innebdr vig i ny strackning mellan Femoen
och Vittjarn samt breddning och enstaka kurvrét-
ningar pa befintlig vig mellan Kongsvinger och
Femoen samt Vittjarn och Torsby. Foreslagen vag-
bredd 8,5 meter och hastighetsbegransning 80 ki-
lometer/timme.

Alternativ Ny strickning 100 km/tim - Alterna-
tivet dr lika Alternativ Ny strdckning 80 kilome-
ter/timme forutom pa delen mellan Femoen och
Vittjirn dér vigbredden foreslas till 12,5 meter
med mittracke och hastighetsbegrédnsning 100 ki-
lometer/timme.

Effekter och konsekvenser av stu-
derade alternativ

Miljé

Alternativ Forbattring ligger till stor del inom be-
fintlig vigkorridor varfor alternativet inte bedoms
medfora nya stora intrang eller konsekvenser for
miljon. De nya foreslagna strickningarna vid
Skinnarbelda och Masterud innebér ett visst in-
trang.

Alternativ Ny strackning innebér stora ingrepp
pé landskap, naturmiljo, kulturmiljé och frilufts-
liv i och med ny vdg genom mark som idag &r i
stort sett orord. Nya landskapsavsnitt kommer att
drabbas av negativa miljoeffekter som till exempel
intrdng i védrdefulla naturmiljoer, bullerpéverkan
och féroreningar via vigdagvatten. Vigen kom-
mer att utgdra en barridr i landskapet for djur och
ménniskor.

I viss man kan tillgdngligheten till skogsmarken
mellan Femoen och Vittjdrn anses 6ka om mojlig-
heten att stanna till i omradet beaktas vid utform-
ningen av den nya végen. Detta ska dock végas
mot paverkan pa omradets kvaliteter som beddms
bestd i dess storlek och ordrdhet.

Trafik

De studerade étgidrderna pa E16 innebér restids-
forkortningar som medfor sa kallad overford
trafik samt nygenererad trafik. Bedomningen ar
att i Alternativ Forbattring tillkommer cirka 200
fordon per drsmedeldygn. Motsvarande siffra for
Alternativ Ny strackning 80 km/tim och 100 km/
tim &r cirka 350 respektive 400 fordon per arsme-
deldygn.

Det finns anledning att anta att trafikbkningen ef-
ter en forbittrad E16 skulle bli &nnu hogre dn vad
overford och nygenererad trafik enligt ovan tyder
pa. Kortare restid innebidr potential for positiva
arbetsmarknadsmaéssiga och regionalekonomiska
effekter, vilket kan komma att alstra ytterligare
trafik samt omfordelad lastbilstrafik som idag vél-
jer andra végar.
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Samhallsekonomi

En upprustning av E16 Kongsvinger-Torsby ger i
stort sett bara positiva effekter for de berdknings-
bara effekterna oavsett alternativ. Den storsta
positiva berdkningsbara effekten ar att det blir
en vigforkortning som innebér att trafikarbetet
minskar. Det innebér i sin tur att det blir kortare
restid, farre olyckor och mindre miljoutslapp till
foljd av att trafiken fardas en kortare stricka.

Manga effekter gar inte att berdkna eller virdera
i pengar varfor de inte tas med i kalkylerna. Till
exempel ger Alternativ Ny strackning stora nega-
tiva effekter for befintliga natur- och kulturmiljoer
i och med ny végstrickning i ordrda virdefulla
skogsomréden.

Vi kan konstatera att resultaten frdn EFFEKT- res-
pektive EVA- kalkylerna blir olika, med positiva
NNB i EFFEKT och negativa NNK i EVA. Att i
detalj ga in och analysera varfor resultaten blir sa
olika skulle vara mycket resurskrévande och ryms
inte inom ramen for detta uppdrag. Inom ramen
for uppdraget har vi inte hittat ndgot enkelt sétt
att samordna eller jimka kalkylerna och slutsatsen
tills vidare blir att EFFEKT anvéinds i Norge och
EVA anvinds i Sverige, dven i ett gransoverskri-
dande projekt. Men det &r intressant hur ett vag-
projekt kan vara samhéllsekonomiskt lonsamt pa
ena sidan om grinsen och olénsamt pa den andra
sidan.

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv skulle al-
ternativ Ny strackning 80 foredras om hénsyn
endast tas till de i EFFEKT/EVA berdkningsbara
effekterna (NNB= 0,5/0,6 och NNK= -0,6/-0,4).
Alternativet medfor dock stora intrang i vérde-
fulla natur- och kulturmiljer. Sammantaget ar
det svart att sdga om det dr samhéllsekonomiskt
lonsamt eller inte att upprusta E16 mellan Kongs-
vinger-Torsby.

Overslagsberikningar pd regionalekonomiska ef-
fekter och omférdelad lastbilstrafik visar att en
upprustad E16 enligt Alternativ Ny strickning
skulle kunna fa en positiv NNK. Det skulle kunna
genereras mer 4n 100 Mkr kr/ar ytterligare 4n med
beraknade EVA-effekter, vilket skulle innebara ett
nuviarde pd over 2 miljarder svenska kronor, se
nedanstidende tabell.

Kreativt rakneexempel, summering av 6vriga potentiella
nyttor som inte rédknas i EVA. Alternativ Ny Strédckning.

Nyttor MSEK
EVA- berédknade 482
Trafik enl. bilaga 3 153
Arbmarknadseffekter enl.

bilaga 4 80
Omfordelad lastbilstrafik 1400
Summa nyttor 2115
Investeringskostnad 1261
NNK 0,7

Oversikt Investeringskostnader och I6nsamhet fér de olika alternativen (Mkr (SEK) diskonteringsar 2012) beréknat med
EFFEKT med norska berdkningsforutséttningar och EVA med svenska berdkningsférutséttningar.

Alternativ
Forbattring
EFFEKT
Kostnader
- Investeringskostnad (2012 ars prisniva 630
Lonsamhet
-NNK (Nettonuvardeskvot) -
-NNB (Nettonytta per budgetkrona) -0,8

Alternativ
Ny strackning 100

Alternativ
Ny strackning 80

EVA EFFEKT EVA EFFEKT EVA

830 1065



Bilaga 6- Drift, underhall och for-
battringsatgarder

Det finns skillnader i standardkrav i Sverige och
Norge. Dessa skillnader kraver ingen omedelbar
atgdrd, men det dr angeldget att skillnaderna tas
upp pa nationell niva. For avsnittet E16 Kongs-
vinger-Torsby dr den frdmsta &tgérden att skapa
en Oppen dialog mellan de som ansvarar och utfor
drift och underhall i syfte att uppnd en enhetlig
operativ driftstandard. Darfor bor en kommuni-
kationsplan uppréttas.

Reflektioner och fortsatt arbete

Atgérdsval

Vi har avsiktligen valt att inte klart ta stdllning for
nagot av de studerade alternativen. En &versiktlig
bedomning dr dock att Alternativ Ny Strackning
ar det alternativ som ger bést nytta och méluppfyl-
lelse. Samtliga alternativ i utredningen samt even-
tuella ytterligare alternativ bor fortsatt utredas och
provas i en formell planeringsprocess.

Fore en formell planeringsprocess

En framgangsfaktor ar att f& upp projektet pa bor-
det hos regeringarna i de bigge ldnderna. Detta
bor sédkerstilla en samordnad planeringsprocess
som foreslas pd sidan 18. Detta dr ett internatio-
nellt projekt som dessutom har koppling till EU,
en kombination som bdr ge regeringarna incita-
ment for samarbete. Regeringarna kan genom pla-
neringsdirektiven styra héndelseutvecklingen. I
Sverige skrev till exempel regeringen i det senaste
planeringsdirektivet att Trafikverket ska ta hdnsyn
till internationella ataganden. Bland annat stod
det att Trafikverket ska i sitt forslag till nationell
plan 2014-2025 beakta behovet av goda mojlighe-
ter for internationella transporter och i planen ska
darfor hénsyn tas till vilka infrastrukturatgérder
som kan effektivisera trafik dver landets gréanser. |
samband med detta nimns utbyggnad av det tran-
seuropiska transportnétet (TEN-T) och godskorri-
dor Stockholm-Palermo.
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Formell planeringsprocess

Ett forslag &r att det inledande skedet av plane-
ringsprocessen - atgérdsvalsstudie respektive kon-
ceptvalgutredning - upphandlas och genomfors
gemensamt av Trafikverket/Statens vegvesen.
Motiv till detta framgér i kapitel 5. I det inledande
skedet ser vi foljande punkter som sérskilt viktiga
att beakta/utreda vidare:

* Ytterligare fordjupning och eventuell justering
av vigstrackning/korridor.

+ Overviiga att utreda ytterligare ett alternativ,
100 km/tim hela stridckan Torsby-Kongsvinger
(med undantag av vissa passager, exempelvis
Lekvattnet), jimfor med scenariot med even-
tuell framtida restid pa ner mot 40 min enligt
Bilaga 4.

* Gemensamma samrad och workshops ar av
stor betydelse. Trafikverket och Statens vegve-
sen bor gemensamt ta beslut om till exempel
végstandard, val av alternativ/korridor etc.

Framtida samhallsekonomiska kalkyler

Studerade atgdrder innebér stora fordndringar i
restider som i sin tur paverkar trafikflodena i trans-
portsystemet inte bara i Virmland och Hedmark.

E16 Kongsvinger-Torsby dr mer dn ett traditionellt
vagprojekt och bor analyseras med mer avancerade
metoder &n EFFEKT/EVA och manuellt komplet-
terade effekter, sdsom gjorts i denna utredning. En
prognosmodell skulle battre kunna beskriva de ef-
fekter och nyttor som det hir projektet bedoms ge.
Det skulle kunna ge ett objektivt beslutsunderlag
som krévs infor beslut om atgirder i transportsys-
temet.

En viktig fragestillning infor framtida samhélls-
ekonomiska kalkyler dr hur man hanterar den
gransoverskridande trafiken. For de infrastruk-
turprojekt som uteslutande innehéller nationella
(norska och svenska) transportstrommar réknas
hela transportnyttan in i kalkylen. For projekt som
paverkar internationella transporter med start och
mal i exempelvis Norge eller i Sverige kan situatio-
nen vara annorlunda. Nyttorna kan komma bade
det inhemska samhdllet och utlandet till godo.

11
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

I borjan av &r 2000 startade ett samarbete mel-
lan kommunerna Torsby, Malung-Silen, Vansbro,
Gagnef, Borldnge, Falun, Hofors, Sandviken och
Givle i Sverige samt framfor allt Kongsvinger i
Norge. Syftet med samarbetet var att forverkliga
ett vast-Ostligt vigstrak som bland annat forbinder
norra Mellansverige och Osloomradet. Ett strk
som skulle innebdra en godtagbar standard for
godstransporter och persontrafik lings hela den
utpekade strackan.

I oktober 2009 beslutade FN:s ekonomiska kom-
mission for Europa att rekommendera strackning-
en mellan Heonefoss (Norge) och Gévle (Sverige)
till att bli en del av Europavig 16. Beslutet tradde
i kraft den 26 maj 2011 och strackan skyltades om
under hdsten 2012. E16 fortsétter visterut till Lon-
donberry pa Nordirland och strickan Londonderry
— Oslo har varit skyltad E16 sedan 1992. Strackan
mellan Kongsvinger och Torsby utgjorde tidigare
en del av vig 200 i Norge och vdg 239 i Sverige.

Europavég 16 (E16) forbinder Bergen och Gévle
via Oslo/Gardermoen och é&r ett viktigt strak for
framforallt godstransporter och arbetspendling
mellan norra Mellansverige och den tillvaxtstarka
Oslo/Gardermoen-regionen. Vagen har ocksé stor
betydelse for turisttrafiken samt mojligheter till
fortsatt utveckling av tétorter och landsbygd langs

véigen. Strickan mellan Kongsvinger och Torsby
utgor en felande lénk i stréket, med betydligt lagre
standard &n pa omgivande striackor av E16.

I Norge ar straket mellan Bergen och Oslo ett av
de viktigare vigstrdken och stora satsningar pla-
neras lings E16 under den kommande tioarsperio-
den. Det dr framfor allt vigsystemet kring Oslo
och Gardermoen som av framkomlighets- och tra-
fiksékerhetsskél ses 6ver och dér stdrre ombygg-
nader planeras.

I den svenska nationella planen for transportsys-
temet 2010-2021 finns endast ett objekt pa E16,
motesfri vidg mellan Dala-Jarna och Vansbro 2016-
2018. Flera ytterligare atgérder diskuteras for den
svenska delen av El6-striket, bland annat forbi-
farter vid Yttermalung och Nas samt métessepare-
ring Borldnge-Djurés.

I och med att det inte finns nagon tullstation pa
E16 kan transporter som omfattas av transitering,
TIR eller ATA-carnet, inte vilja denna stricka.
Ovriga griansoverskridande transporter har moj-
lighet att soka trafiktillstind och deklarera elek-
troniskt. Bade i Sverige och i Norge pagar arbete
for en ny tullstation pa E16.

Den felande linken Kongsvinger-Torsby mellan
tva nationella viagsystem finns inte med i nadgon
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plan i vare sig Norge eller Sverige. Arbetet fort-
skrider trots detta pa olika satt. Flera tidigare ut-
redningar visar pa stora utvecklingspotentialer om
E16 blir ett sammanhéngande strdk med god till-
ginglighet, framkomlighet och korta restider.

En forbattrad E16 ger nya mojligheter for kortare
och effektivare transporter fran norra Norge och
norra Sverige, via E4 och E45, till Osloregionen.
En stor tillvixtmotor dr Gardermoen industripark
och det viaxande industristraket langs nya Ring 4
Gardermoen-Henefoss.

En forbadttrad vdg ger ocksé positiva effekter for
hamnarna i Bergen, Oslo och Gévle. Gévle hamn
utvecklas i snabb takt och far en allt stérre be-
tydelse for transporter av gods. Godstransporter
frén linderna dster om Ostersjon skall vidare in
i Sverige eller fortsitta vidare vésterut till Norge,
Visteuropa, Storbritannien och USA. En kortare
vagforbindelse mellan Gévle och Oslo underléttar
samverkan mellan hamnarna och bidrar till 6kad
handel och effektivare transportsystem.

Norge och Sverige ér viktiga handelspartners bade
nér det giller export och import av varor och tjéns-
ter. Arbetspendlingen mellan Norge och Sverige

.~
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ar vaxande och star for en betydande del av trafi-
ken dver griansen. Framst dr det svensk arbetskraft
som soker sig over till Norge.

Fortsatt utveckling av turistniringen och gréns-
handeln mellan de bada ldnderna forutsitter ocksé
en vil fungerande infrastruktur.

Torsbys forbattrade tillgdnglighet till Norges
storsta flygplats Gardermoen ger avsevirt béttre
internationella marknadskontakter och dessutom
forbattrade forutsattningar for turism i bada rikt-
ningar. Omradet Kongsvinger-Torsby blir ocksa
mer attraktivt for foretagsetableringar, da det blir
en knutpunkt for flera storre végar.

En bittre forbindelse paverkar ocksa besoksna-
ringen, granshandeln och det kulturella utbytet pa
ett positivt sitt. For att fa till langsiktiga 16sningar
med god samhillsekonomisk nytta krévs att den
overgripande infrastrukturplaneringen mellan de
olika linderna samordnas.

Strackan Kongsvinger-Torsby skiljer sig frdn andra
objekt utefter E16 pa sé sitt att det korsar griansen
mellan Norge och Sverige och saledes forutsitter
griansoverskridande samarbete. Detta forutsitter
dock tydliga bilaterala regeringsinitiativ.

13
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1.2 Projektmal

Projektets ldngsiktiga mal ar att E16 ska bidra till
att fraimja och stirka en héllbar utveckling for na-
ringsliv och boende i tétorter och pa landsbygd i
regionerna lings E16-straket och anslutande strak.
For att en sddan utveckling ska vara mojlig krévs
god tillgdnglighet, korta restider och effektiva
transporter, inte minst i riksgrdnsomradet.

1.3 Geografisk avgransning

Utredningsomrédets avgrdnsning utgér i princip
fran det omrade som behandlades i utredningen
”Ny hovedveg mellom Kongsvinger og Torsby,
Hjellnes Cowi juli 2002”. Omrédet stracker sig
frén korsningen E16/rv2, strax dster om Kongs-
vinger, till korsningen E16/E45 i Torsby, en stricka
pa idag cirka 74 kilometer. Se nedanstéende karta.

1.4 Syfte

Pilotprojekt for den felande grinslanken Kongs-
vinger — Torsby pa E16 Bergen-Gavle syftar till att
genomfora foljande fyra delaktiviteter:

Aktivitet 1 — Ny utredning.

Tidigare utredning Ny hovedveg mellom Kongs-
vinger og Torsby” (Hjellnes COWI, juli 2002)
uppdateras, fordjupas och utvecklas till ett ge-
nomarbetat gemensamt svenskt-norskt underlag
infor en kommande officiell planeringsprocess i
de bada linderna. Harigenom uppnads ett enhetligt
skandinaviskt vigprojekt .

dyermoen
ordre
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Sendre
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Geografisk avgrdnsning.
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Aktivitet 2 — Grdnshinder.

Eventuella forsvarande, formella grianshinder for
projektet identifieras och utreds. Hindren kan till
exempel utgoras av olika planeringsprocesser, re-
gelverk, vagutformning, prognosmodeller, sam-
héllsekonomiska kalkyler med mera inom vigpla-
neringen i de bada ldnderna

Aktivitet 3 — Finansiering.
Ténkbara finansieringsalternativ studeras for den
framtida grénsldnken Kongsvinger-Torsby.

Aktivitet 4 — Drift, underhalls- och forbétt-
ringsatgérder.

Maojligheterna till en gemensam svensk-norsk plan
for ldmpliga underhalls-och forbattringsatgarder
pa kort sikt studeras. Atgirderna ska ligga i linje
med och stodja det langsiktiga genomforandet i
enlighet med underlaget for en kommande officiell
planeringsprocess.

Aktivitet 1 och 2 genomfors parallellt och inte-
grerat under var/sommar 2013 och utgdér denna
huvudrapport. Aktivitet 3 och 4 genomfors frista-
ende under hosten 2013 och redovisas i bilaga 5
och 6.

Torsby
Sj6: arna



2 Granshinder

Realisering av gréansoverskridande projekt &r be-
roende av att de berérda linderna kommer 6verens
om Omsesidiga prioriteringar och strategier. Sveri-
ges och Norges planeringsprocesser ar nationellt
styrda och regleras ofta i lagar, vilket kan forsvéra
en samordnad gransdverskridande planering. An-
dra omraden inom den strategiska planeringen
som kan utgora grianshinder dr samhéllsekonomis-
ka bedomningar och prognoser. Planeringsproces-
ser, samhillsekonomi och prognoser tas upp i av-
snitt 3.1-3.3 nedan.

Andra granshinder utgors av olika regler for vag-
standard, se avsnitt 4, samt drift och underhall, se
bilaga 6. Aven finansiering kan utgora ett grins-
hinder. For att projektet skall kunna aktualiseras
i de langsiktiga planerna i respektive land kan fi-
nansieringsalternativ behova tas fram och vérde-
ras. Mojliga finansieringsalternativ har kartlagts i
bilaga 5.

2.1 Planeringsprocesser
2.1.1 Planeringsprocessen i Norge

Planeringen av végar och jarnvégar i Norge sker
pa tva fronter; dels en strategisk- och dels en fy-
sisk planeringsprocess.

Den strategiska planeringsprocessen

Den strategiska planeringsprocessen ar pa en
overgripande niva och resultatet utmynnar i en
Nationell plan (NTP) som redovisar regeringens
transportpolitik samt en strategi for utveckling
av det dvergripande systemet for vig-, jarnvags-,
flyg-och sjtransporter. Statens vegvesen, Jernba-
neverket, Kystverket och Avinor AS (ansvarig for
flyg) tar fram ett gemensamt forslag som skickas
pa remiss.

Diérefter lagger regeringen ett stortingsmelding
som behandlas i Stortinget. Planen gors for en
period av tio ar med huvudvikt pd de forsta fyra
aren. Planen revideras vart fjarde ar. Den fysiska
planeringsprocessen omfattar det enskilda objek-
tet och inriktar sig pd val av utformning, samrad,
miljobedomningar etc och 16per parallellt med den
strategiska planeringen.
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De transportpolitiska malen

Det 6verordnade transportpolitiska malet &r ett ef-
fektivt, tillgdngligt, sdkert och miljovénligt trans-
portsystem som técker samhéllets behov av trans-
porter samt frimjar regional utveckling.

I Nasjonal transportplan 2014-2023 har regeringen
angett ett antal huvudmal som skall medverka till
ett onskat framtida tillstand enligt det 6verordna-
de transportpolitiska malet. Huvudmaélen dr inte
bestdmda i tid eller kvantifierade:

» Forbéttrad framkomlighet och reducerade
avstandskostnader for att starka konkurrens-
kraften i ndringslivet samt for att bidra till att
upprétthélla huvuddragen i boséttningsmonst-
ret.

» En vision om att det inte ska féorekomma néagra
olyckor med doda eller svart skadade i trans-
portsektorn.

» Begrénsa klimatutsldappen, reducera miljo-
skadliga verkningar av transporter samt bidra
till att uppfylla nationella mél och Norges
internationella forpliktelser inom hilsa- och
miljoomrédet.

+ Ett transportsystem som ar universellt utformat
vilket innebér bittre tillginglighet for samtliga
trafikantslag.

For varje huvudmal finns ett etappmal. Etappma-
len visar vilket omrade som regeringen lagger sér-
skild vikt pa under den géillande planperioden.

Den fysiska planeringsprocessen

Hur planldggningsprocessen sker regleras i plan-
og bygningsloven, kapitel 10.6 Arealplaner. Plane-
ringsfasen kan, beroende av projektet, omfatta:

* Konseptvalgutredning (KVU) och ekstern
kvalitetssikring (KS) (overordnet niva): Ett
krav for storre projekt med en antagan kostnad
over 750 Mkr (NOK). Syftet dr att analysera
transportbehovet och vérdera olika atgérder for
att tillgodose dessa behov.

» Stamvegsutredning (overordnet nivd): Omfat-
tar en genomgang av stamvegruter. Det har
genomforts utredningar for samtliga stamvegs-
ruter, dir behov och méjligheter for utveckling
redovisas for stamvignitet i ett trettiodrsper-
spektiv.

* Planliggning av riks- och fylkesveger (over-
siktsplanlegging): Miljgverndepartementet och
Samferdselsdepartementet anger riktlinjer for
planldggning av riks- och fylkesveger.

15
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* Fylkesplan och fylkedelsplan (oversiktplan-
legging): Redovisning av mal och 14ngsiktiga
riktlinjer for utveckling av vagsystemet i
fylket. Detta kan ske genom den ordinarie
fylkesplaneringen eller i samband med att det
tas fram en fylkedelsplan med transport som
tema. En fylkedelsplan kan vara aktuell i sam-
band med végprojekt som ber6r flera kommu-
ner och dér det finns behov att samordna val av
véigkorridorer/vagstrackning.

* Kommuneplan och kommunedelplan (over-
siktsplanlegging): Innehallet i en vagplan pa
kommunplannivé kan variera. Normalt sett
redovisar planen hastighetsbegrinsning for va-
gar samt vagstandard.

* Konsekvensutredning (oversiktsplanlegging):
For oversiktsplaner for storre vagatgarder skall
det genomforas en konsekvensutredning som
en del av planarbetet. Hindbok 140 Konse-
kvensanalyser (Statens vegvesen, 2006A) ger
en detaljerad beskrivning av hur en sddan
analys ska genomforas.

* Reguleringsplan og byggesaksbehandling
(detaljplanlegging): En reguleringsplan for vig
visar utformning och slutglitig strackning samt
vilken mark och vilka fastigheter som berdrs.
Bebyggelsesplan ar den slutgiltiga bygghand-
lingen och projektets slutglitiga tekniska
utformning. Denna handling ligger till grund
for byggnationen av vigprojektet.

Hur 14ng tid planeringsprocessen tar beror till stor
del pé i vilken grad projektet innebdr konflikter
med till exempel befintlig bebyggelse, virdefull
miljo och hur andra mal och f6rutséttningar pa-
verkas.

[ —

BESLUTHING
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NTP/HPF-krav
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Planeringsprocessen www.vegvesen.no

I nedanstaende tabell som Statens vegvesen tagit
fram redovisas hur tiden for ett viagprojekts ge-
nomforande kan variera och ibland ta vildigt lang
tid.

I Norge pégar nu en debatt hur om hur planerings-
processen kan fordndras for att reducera tiden for
att realisera projekt.

For att ett vagprojekt ska kunna prioriteras i den
forsta fyradrsperioden i NTP krévs normalt en
antagen kommunedelplan. Om projektet dr av en
storlek som &ven kriver konseptvalgtutredning
(KVU) och ekstern kvalitetssikring (KS1) ska
dessa ocksa vara genomforda.

For att projektet ska kunna prioriteras i budgetar-
betet krdvs normalt att det ska finnas en genom-
ford reguleringsplan.

Ledord i planeringsprocessen édr problemanalys,
alternativ, konsekvenser och rekommendationer.

Nedan f6ljer en utforligare beskrivning av de ut-
redningar som planeringsprocessen kan omfatta.

Konseptvalgutredning (KVU)
Konseptvalgutredning (KVU) &r en utredning i
tidigt skede for stora viagprojekt. Héar analyseras
transportbehov och andra allmdnna behov samt
principiella forslag till atgdrder for att 16sa dessa
behov. KS1 dr en extern kvalitetssékring av kon-
ceptvalgutredningen.

Konseptvalgutredning och KS1 skall genomforas
i projekt dér anlaggningskostnaden antas dversti-
ga 750 Mkr (NOK). Beslut om genomférande av
Konseptvalgutredning och KS1D tas av Samferd-
selsdepartementet.

Forberedelse av store prosjekter far bygging

Plantype/prosess Minimum  Normalt Maksimum
KVU/KS1 1ar 1,5-24ar 2,5ar
(prosjekter=750 mill kr)

Regional plan

Kommunedelplan (og KU)| 2 ar 3-5ar 30ar?
Reguleringsplan 1ar 1,5-2ar 4 ar
KS2 0,3ar 0,5 ar 1 ar
(prosjekter=750 mill kr)

Konkurransegrunnlagog | 0,7 ar 14ar 2ar
anbudsprosess [
Grunnerverv 0ar 1-2ar | 2r
Totalt 5 ir 85-12 40 3r?



Utredningen skall ocksa utgéra en grund till be-
slut for eventuell planldaggningsprocess enligt
plan- och bygglagen (kommunedelplan, regule-
ringsplan).

Konseptvalgutredningen bestar av sex huvudka-
pitel:

1. Behovsanalys (prosjektutlosende behov)

2. Strategikapittel (mal for prosjektet/tiltaket/by-
omradet)

3. Overgripande krav (itgirder, jimforande be-
domningsgrunder)

4. Ténkbara atgérder

5. Analys av alternativ (studerade alternativ, vér-
dering och rekommendation)

6. Riktlinjer for fortsatt arbete

De tre forsta kapitlen innebér en grundlig genom-
géng av olika intressen och deras ansprék. Detta
sammantaget ger en grund for att formulera pro-
jektmal samt vilka krav som méste uppfyllas. I det
femte kapitlet beskrivs olika forslag till atgarder.
Atgirderna virderas i alternativanalysen utifran
maluppfyllelse och samhillsekonomi. Beddm-
ningen ligger sedan till grund for trafikverkens
rekommendation for vidare planldggning.

Genomforandet av en Konseptvalgutredning &r
en Oppen process med ett brett deltagande frén
kommuner, fylkeskommuner, nédringsliv och olika
intresseorganisationer. Konseptvalgutredningen
skickas sedan pa remiss till berérda myndigheter
och organisationer.

Den externa kvalitetssdkringen (KS1) av koncept-
valgutredningen genomfors sedan av externa kon-
sulter.

Med KVU-rapporten, inkomna yttranden och
KSl1-rapporten som grund tar sedan regeringen
beslut om vilken typ av atgéird som skall ligga till
grund for den fortsatta planeringsprocessen.

Kommunedelplan og konsekvensutredning (KU)
Kommunedelplanen med konsekvensutredningen
anger ramarna for projektet (vdgkorridorer, vig-
standard) och foregés av konseptvalgutredning
(KVU) alternativt systemanalyser for ldngre
véagstrackningar/vigsystem. Regional plan enligt
plan- och bygglagen, kan vara ett alternativ till
kommune(del)plan.
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Arbetet borjar med att ett forslag till planpro-
gram tas fram som sedan skickas pa remiss samt
laggs ut offentligt. Sedan beslutar kommunen om
det slutglitiga planprogrammet. Utifrdn planpro-
grammet utarbetas en konsekvensutredning med
forslag till kommunedelplan. I regel gors detta av
Statens vegvesen i samrad med kommunen. Plan-
programmet ska bland annat redovisa vilka alter-
nativ som ska vérderas i konsekvensutredningen,
vilka forhallanden som ska utredas och redovisas
i planforslaget med konsekvensutredning samt
uppldgg for samréd i planprocessen. De formella
kraven i planprocessen for kommunedelplaner ér
reglerat i Plan och bygglagen.

Konsekvensutredningen som klargér vagstrack-
ning och végstandard ska omfatta virdering av
konsekvenser for de olika alternativen samt 6ver-
siktliga kostnader.

En schematisk bild av processen for kommunedel-
plan med konsekvensutredning redovisas i nedan-
stdende bild.

Planoppstart
Forslag til planprogram

Horing

Forele% es Miljgverndepartementet -

konflikt ift. nasjonale interesser Fastsatt planprogram

Planoppstart med
konsekvensutredning

Horing

Til Miljgverndepartementet
jved innsupgelse Planvedtak

Reguleringsplan

Skjematisk figur for kommunedelplan med konsekvensut-
redning: (fra www.vegvesen.no)
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2.1.2 Planeringsprocessen i Sverige

Liksom i Norge sker planeringen av végar och
jarnvdgar i Sverige pa tva fronter. Det dr dels en
strategisk planeringsprocess, dels en fysisk plane-
ringsprocess. Den strategiska planeringsprocessen
ar pa en Overgripande nivd med hur transportsyste-
met ska utformas under 12-arsperioder. Resultatet
utmynnar i en nationell plan for transportsystemet
och innehaller Trafikverkets fordelning av reger-
ingens ramar pé olika verksamhetsomraden, vilka
projekt som planen innehéller samt nér i tiden dessa
planeras att byggas. Den fysiska planeringsproces-
sen omfattar enskilda objekt och inriktas pa val av
utformning, samrad, miljobeddmningar etc och 16-
per parallellt med den strategiska planeringen.

Den nya planeringsprocessen

Sedan januari 2013 géller en ny planeringsprocess
i Sverige. Syftet med den nya planeringsprocessen
ar att den ska uppfylla bade Svergripande, strate-
giska och langsiktiga syften. Utdver dessa mer
overgripande och strategiska syften behdver en vil
fungerande planering dven vara flexibel och kunna
uppna resultat pa kort sikt, till exempel anpassas till
snabbare fordndringar i omvirlden som kan leda till
fordndrade transportbehov.

De transportpolitiska malen

Det overgripande maélet for svensk transportpo-
litik &r att sékerstédlla en samhillsekonomiskt ef-
fektiv och langsiktigt héllbar transportférsorjning
for medborgare och néringsliv i hela landet. Det
overgripande maélet stods sedan varen 2009 av tva
huvudmal: ett funktionsmal och ett hdnsynsmal.
Funktionsmaélet syftar till att skapa en grundlag-
gande tillgidnglighet och bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Hinsynsmalet syftar till hogre trafiksa-
kerhet samt forbattrad miljo och hilsa.

De transportpolitiska mélen visar de politiskt prio-
riterade omradena inom den statliga transportpo-
litiken och de ar en utgadngspunkt for alla statens
atgdrder inom transportomrédet. Mélen ska &dven
vara ett stod for och kunna inspirera regional och
kommunal planering.

Strategisk planering - Atgérdsplaneringen

Planeringsprocessen inleds med att regeringen
framfor en infrastrukturproposition dér regeringen
ger sin syn pa hur transportsystemet ska utvecklas
under en 10-12-arsperiod. I propositionen redovisas
behov av atgirder i transportinfrastrukturen, for-
slag till ekonomisk ram och végledning for priorite-

ring i den planering av atgéirder i nationell plan som
foljer efter riksdagens beslut.

Efter riksdagens beslut om infrastrukturpropo-
sitionen ger regeringen Trafikverket i uppdrag att
ta fram ett gemensamt forslag till nationell trafik-
slagsdvergripande plan for utveckling av transport-
systemet. Detta &r startskottet till atgérdsplane-
ringen som sker en gdng under varje mandatperiod.
Atgirdsplaneringen ir det sista steget i den process
som leder fram till att regeringen kan besluta om
en ny nationell plan for Sveriges transportsystem
2014-2025.

Atgirdsplaneringen sker dels pa nationell niva, dels
pa regional niva. Den nationella nivdn omfattar in-
vesteringar pa stamvégnitet, drift och underhall.
Trafikverket har ansvar for hela vigtransportsyste-
met och ska verka for att de transportpolitiska ma-
len uppnés. Detta innebér att Trafikverket ansvarar
for planering, byggande och drift av de statliga va-
garna, vilket betyder att myndigheten ska utveckla
och forvalta det statliga viagnitet. I detta ansvar in-
gar att planera och projektera de olika véginveste-
ringar som ska genomforas.

Den regionala nivdn som resulterar i 21 regionala
transportplaner innehaller bland annat investering-
ar pa det Ovriga statliga vagnétet och kollektivtra-
fikatgéarder. Beslut om investeringar i de regionala
vigniten fattas av regionala politiska organ eller
statliga myndigheter. Formen for detta varierar — i
vissa lén ar det lansstyrelsen, i andra ldn har man
bildat storre regionala politiska forsamlingar (Ska-
ne och Vistra Gotaland) som beslutar i dessa fra-
gor, och i andra l4n har sérskilda kommunala sam-
verkansorgan for dessa fragor bildats. Trafikverket
bistar dven dessa organ med underlag.

Trafikverket arbetar inom infrastrukturplaneringen
efter en ny metod, kallad &tgérdsval. Arbetet foljer
fyrstegsprincipen som innebir att problem analyse-
ras i fyra steg. Det innebdr att man i forsta hand
overvager atgiarder som kan péaverka behovet av
transporter och val av transportsitt. I andra hand
véljs atgirder som effektiviserar anvandningen av
befintlig infrastruktur. I tredje hand studeras be-
gransade ombyggnadsatgirder medan i forst fjarde
hand studeras nyinvesteringar och storre ombygg-
nadsatgérder.

Varen samma ar som planen ska géilla (2014 i NTP
2014-2025) beslutar regeringen om en ny nationell
plan for infrastrukturen. P4 samma sétt faststiller
regeringen ldnens planer. Trafikverket har i upp-
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drag att l1amna arliga forslag till regeringen om ge-
nomforande av infrastrukturdtgirder de foljande
sex aren.

Det nya planeringsystemet innebér att den natio-
nella planen delas in i tre tidsperioder:

+ Ar 1-3 - Forslag till byggstart.
s Ar 4-6 - Forslag till forberedelse for byggstart.

+ Ar7-12 - Ovriga projekt som namngetts i
planen.

P4 detta sétt blir det en tydligare styrning frén
regeringens sida samtidigt som den langsiktiga
planen blir mer flexibel beroende pd omvérldsfor-
andringar. Detta krdaver dock att den fysiska plane-
ringen anpassas till den 14ngsiktiga planen.

Steg 1

Tink om Styrmedel och

samhallsplanering

Kan transportbehoven minskas
eller andra transportsatt anvandas,
till exempel jarnvag eller kollektiv-
trafik?

Steg 2

. Drift och underhall samt
Optimera

reinvestering

Kan det befintliga vagnatet utnytt-
jas effektivare, till exempel genom
hastighetsanpassning eller trafikreg-
lering?

Steg 3

Bygg om Trimning

Kan man l6sa problemen genom
forbattringar och mindre ombyggna-
der, till exempel breddning, mindre
kurvratning eller forstarkning?

Steg 4

Investera i ny infra-
Bygg nytt v

struktur

Kravs nyinvestering eller storre
ombyggnader, till exempel en ny
trafikplats eller en helt ny vag?

De olika stegen i fyrstegsprincipen.

Den fysiska planeringsprocessen

Den fysiska planeringen omfattar de enskilda ob-
jekten. Den langsiktiga planen visar nér i tiden det
ar aktuellt att pdborja genomforandet av enskilda
objekt. Innan dess ar det dock ett antal moment
som ska klaras av innan skopan kan séttas i back-
en.

Ett nytt vagprojekt ska planeras enligt en sdrskild
process som styrs av lagar. Den leder slutligen
fram till en vdgplan. Processen kallas for plan-
laggningsprocessen medan arbetet med att ta fram
en vigplan kallas planliggning. Atgirdsvalstudi-
en svarar pa fragan varfor det behdvs ett vig- eller
jarnvégsprojekt. I planldggningsprocessen utreds
var och hur vigen ska byggas. Hur planldggnings-
processen sker reglereras i viglagen (1971:948).

Vissa storre vagprojekt ska enligt miljobalken till-
latlighetsprovas innan sjdlva planen uppréttas och
slutgranskas. Regeringen prévar da om projektet
ska tillatas och beslutar att vigen far byggas pa en
viss plats. Det fortsatta arbetet omfattar sedan en
mer detaljerad lokalisering och utformning. Un-
derlaget for tillatlighetsprévningen stills dven ut
for granskning och skickas ut pa remiss och déref-
ter skriver Trafikverket ett yttrande och rangord-
nar alternativen. Dérefter dverlamnas planforsla-
get till regeringen for avgdrande.

Nedanstaende figur sammanfattar planeringspro-
cessen i det nya planeringssystemet som ersitter
de tre tidigare skedena forstudie, vagutredning
och arbetsplan. For att kunna ga vidare med de
olika momenten krdvs finansiering. Trafikverket
har avsatt projekteringsmedel for att kunna ha
projekt klara for byggande. Medel for byggandet
(genomforande) bestdms i den langsiktiga planen
(atgdrdsplanen).

PLANLAGGNING

Eventuell
tillatligshetsprov-
ning av regeringen

Utrednings-arbetet
(var och hur) —)

Utformning av for- Vagplanen
— slag till vagplan ) faststalls

Genomférande

Samrad
(parallellt under hela processen)

Granskning il
av forslag till Mgégfﬁ:tg:tt
vagplan

Skiss éver den nya svenska planeringsprocessen for atgérder enligt steg 3 och 4.
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2.1.3 Reflektioner kring gransoverskri-
dande projekt i planeringsprocessen

Atgirder pa Europavigar tillhor den nationella pla-
nen i respektive land. Det kan ta mycket lang tid
innan ett objekt hamnar i en nationell plan och om/
nir E16 Kongsvinger-Torsby blir ett sidant objekt
gér inte att sia om i1 dagsldget. Det finns dock myck-
et och tidkrdvande arbete som Trafikverket och
Statens vegvesen skulle kunna gora i forberedande
syfte, som skulle vara nyttigt bade géllande E16 och
eventuella andra kommande grénsoverskridande
objekt.

Grinsoverskridande projekt medfor problem, utma-
ningar och fragestillningar pd bade overgripande
och detaljniva, pa strategisk och fysisk niva - fragor
som tar lang tid att utreda, samordna och komma
overens om. En idé dr att Trafikverket och Statens
vegvesen kunde genomfora ett internt gemensamt
pilotprojekt for att i praktiken prova och 6va pa ett
griansoverskridande projekt.

Ett axplock av fragestéllningar kan vara:

* De bada lindernas nationella planer &r inte
synkade i tid. Vad hdnder om ett gransover-
skridande objekt kommer med i det ena landets
plan men inte i det andra? Eller om det kommer
med i bada ldndernas planer men med flera ars
mellanrum?

» Kan Trafikverket och Statens vegvesen upp-
handla gemensamt? Hur skulle formen for det
se ut?

» Vilka delar i planeringsprocessen skulle kunna
genomforas gemensamt?

+ Ar det mojligt att ha en synkroniserade tidpla-
ner for ett gransoverskridande objekt?

» Sambhillsekonomi, prognoser, berdkningsforut-
sédttningar, valuta mm.

2.1.4 Forslag till fortsatt planeringspro-
cess for E16 Kongsvinger - Torsby

Naésta steg i den svenska planeringsprocessen be-
doms vara en Atgirdsvalsstudie, vilket i Norge nir-
mast kan jimforas med en Konceptvalgutredning.
Eftersom den norska delen av projektet inte bedoms
Overstiga en totalkostnad pd 750 Mkr finns det inte
ett krav pa framtagande av en konceptvalgutred-
ning. P4 grund av projektets karaktir och behov av
samordning med Sverige foreslds dnda att en ge-
mensam  atgirdsvalsstudie/konceptvalgutredning
tas fram for hela projektet (summan for hela svensk-

norska projektet ligger troligen >750 Milj kr).
Viktiga punkter att samordna, tillika motiv till for-
slaget med gemensam atgirdsvalsstudie/koncept-
valgutredning &r:

* Gemensamt syfte, mal och problemstéllningar
* Gemensamma utredningsalternativ

* Gemensam vigstandard/utformning

* Gemensamt val av alternativ och fortsatt arbete

* Tidplan (samordnad eller synkroniserad — ge-
mensam ¢j nddvandig)

I steget efter atgdrdsvalsstudie/konceptvalgutred-
ning, dvs planldggning med framtagande av vég-
plan i Sverige och kommunedelplan och konse-
kvensutredning i Norge, foreslas att den fortsatta
planeringen sker enligt respektive lands process
och rutiner. Samordning ar dock fortsatt viktigt och
darfor foreslas att en gemensam samordnare utses
for det grinsoverskridande projektet. Samordna-
rens roll kommer att vara viktig genom hela pro-
jektet fram till fardigstdllande av vigen pa de bada
sidorna.

En samordnare kan med fordel tillséttas redan un-
der det inledande skedet med atgéirdsvalsstudie/
konceptvalgutredning. Under planeringsproces-
sens gang kan tdnkas att samordnaren byts ut, for
att motsvara rétt kompetens i rétt skede. I borjan
av planeringsprocessen handlar det mycket om ett
brett perspektiv och dvergripande frdgor som syf-
te, mal, utredningsalternativ, samrad, workshops
etc. Mot slutet av processen dr det mer detaljfragor
kring projektering och byggande.

Slutsats Planeringsprocess

Planeringen av vagar i Norge och Sverige bestar i de
bada landerna av en strategisk och en fysisk plane-
ringsprocess. Den strategiska planeringen sker pa en
overgripande niva och mynnar ut i en nationell plan for
transportsystemet.

Den fysiska planeringsprocessen styrs av respektive
lands lagar. Samrad med allmanhet, berérda myndig-
heter och organisationer ar mycket viktig i den tidiga
planeringsprocessen. | Norge bestar den fysiska pla-
neringsproceesen av olika utredningar beroende av
projektets storlek och typ. | Sverige ska processen
mynna ut i en vagplan, som ocksa den varierar bero-
ende pa projekttyp.

Bada landerna har tagit fram ett dvergripande trans-
portpolitisk mal som gar ut pa att sakerstalla ett effek-
tivt och langsiktigt transportsystem. Férbattrad fram-
komlighet, hogre trafiksakerhet samt forbattrad miljo
och hélsa ar prioriterade omraden.



2.2 Samhallsekonomi

Samhéllsekonomiska beddmningar gors for att
avgora om en atgird dr 16nsam for samhdllet eller
inte, eller for att bedoma vilken &tgérd som ar bést
bland flera mojliga.

For att kunna gora en samhillsekonomisk kalkyl
av en mer omfattande &tgérd maste man i ménga
fall bilda sig en uppfattning om hur befolkning,
ekonomi och nédringsliv kommer att utvecklas
i framtiden. Detta kan goras med hjilp av prog-
nosmodeller. Man behover i regel ocksa kénna till
vissa effektsamband, det vill sdga hur och i vilken
omfattning fordndringar i trafiken eller trafikan-
laggningarna leder till olika effekter. Eftersom
framtiden ar osdker dr det manga antaganden som
maste goras. Kalkylens resultat kan darfor skilja
sig stort beroende pa vilka antaganden som gjorts.

Om kalkylen genomfors pa ett formaliserat sétt
blir det ldttare att jdimfOra antaganden och resultat
fran olika kalkyler.

For att genomfora samhéllsekonomiska analyser
behovs en méngd kalkylparametrar varav en del
ar varderingar av méanniskors och foretags prefe-
renser uttryckta som betalningsvilja. Dessutom
behdvs en metodik, effektsamband och kalkyl-
verktyg for att kunna genomfora analyserna.

Ovanstiende teoretiska synsétt géiller bade i Nor-
ge och i Sverige. Det har forskats mycket om detta
omrade och resultat har anpassats till de olika
nationella modellsystemen. I Sverige dr det den
verksgemensamma' gruppen ASEK (Arbetsgrup-
pen for samhillsekonomiska kalkylprinciper och
kalkylvédrden) som ldmnar rekommendationer for
vilka kalkylvdrden och metoder som bor anvindas
av Trafikverket och Ovriga transportmyndigheter.
Transportmyndigheterna ansvarar normalt sjdlva
for att ta fram effektsambanden samt de kalkylpa-
rametrar som grundar sig pd marknadspriser.

1 Medlemmar fran samtliga transportmyndigheter.
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I Norge ér det Finansdepartementet som faststéller
de samhéllsekonomiska berdkningsforutsattning-
arna. I transportsektorn i Norge &r det Jernbane-
verket och Statens Vegvesen som &r ansvariga for
infrastruktur pa jarnvdg och védg. De publicerar
sina egna riktlinjer for anvindning av ekonomiska
analyser, men de metodologiska skillnaderna mel-
lan dem ar férsumbar.

Finansdepartementet bestimmer de grundlig-
gande riktlinjerna som t ex kalkylperiod, diskon-
teringsrédnta och skattefaktor.

Norge och Sverige har pa varsitt hall utvecklat
verktyg som anviands vid samhillsekonomiska
kalkyler i syfte att formalisera berdkningarna. I
Norge heter verktyget EFFEKT och i Sverige he-
ter det EVA.

E16 Kongsvinger-Torsby dr ett ovanligt projekt
eftersom tva ldander berors, vilket forsvarar han-
teringen av projektet i planeringsprocessen. Ett
moment som far konsekvenser dr samhéllseko-
nomiska kalkyler. P& grund av att projektet ar
gransoverskridande méste man vara uppmérksam
med val av:

» Verktyg (EFFEKT och EVA)
* Valuta

* Virderingar

» Effektsamband

* Trafikprognoser.
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EFFEKT - Exempel pa resultatfil med berdknade effekter, NNB mm.

22

EFFEKT 6.43 Prissatte konsekvenser Side : 1
Hedmark Totale kostnader Dato : 05.09.2013
Prosjekt 10 E16 Kongsvinger - Torsby
K alkulasjonsrente 4,5 % Felles prisnivé 2012 Analyseperiode 25 ar
Gjennomsnittlig mva 6,0 % Sammenligningsar 2015 Levetid 40 ar
Skattefaktor 1,20
Andel lange reiser 1%
UTBYGGINGSPLAN 20 N Mindre utbedringer + 1, 2 og 3 (80km/t)
Vegnett Gitt anl-  Pris- Apn-  Anleggs- Anleggskostnad Rest-
kostnad  niva ar periode (1000 kr) verdi
N N Mindre utbedringer + 1, 2 og 3 (80 km/ 830000 2012 2015 3,0 &r 830 000 311250
Sum, ikke diskontert (inkl mva) 830 000 311250
Sum, diskontert (inkl mva) 887223 103 562
Sum, diskontert (ekskl mva) 837 003 97 700

KOSTNADER I PERIODEN 2015 - 2039 (1000 kr diskontert)

Akterer Komponenter Planlagt Alternativ 0 Endring
Trafikanter og Kjoeretoykostnader -1333 352 -1 955159 621 807
transportbrukere Direkteutgifter 0 0 0
Tidskostnader -1 586 638 -2 430 341 843 703
Nytte av nyskapt trafikk 0 0 0
Ulempeskostnader for ferjetrafikanter 0 0 0
Helsevirkninger for GS-trafikk 0 0 0
Utrygghetskostnader for GS-trafikk 0 0 0
SUM -2 919 990 -4 385 500 1465510
Operaterer Kostnader 0 0 0
Inntekter 0 0 0
Overforinger 0 0 0
SUM 0 0 0

Det offentlige Investeringer -837 003 -837 003
Drift og vedlikehold -175222 -126 344 -48 877
Overforinger 0 0 0

Skatte- og avgiftsinntekter 324 484 483 905 -159 421

SUM -687 741 357 560 -1 045302

Samfunnet Ulykker -464 884 -603 249 138 365
forevrig Stey og luftforurensning -86 220 -130 205 43 986
Andre kostnader 0 0 0
Restverdi 97 700 97 700
Skattekostnad -137 548 71512 -209 060
SUM -590 952 -661 943 70 990
SUM -4 198 684 -4 689 882 491 199
Netto nytte NN =491 199 Netto nytte pr budsjettkrone NNB= 047 Budsjettkostnad -1 045 302
Internrente % Forste ars forrentning 8,7 %
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EVA - Exempel pa resultatfil med berdknade effekter, NNK mm.

>~ Vagverket EVA Grundrapport 4(13)
Dokumentdatum Objekt

Handlaggare 2013-09-05 Alternativ ny strickning 80

km/timme

., Kalkyldatum ObjektNr
2013-09-05

2. Sammanfattning

Nettonuvirden(basvignit - utredningsvignit) Diskonteringsar 2013

|EVA-beriknade effekter Kkr %

Restidskostnader 301 922 63%

Fordonskostmader 142 544 30%

G odskostnader 5222 1%

TS-effekter 81938 17%

Luftfororeningar(utslapp) 18927 4%

Komfort 0 0%

Summa EVA-berdknade effekter 550553 114%

(Manuellt kompletterade effekter

Summa manuellt kompletterade effekter 0 0%

Summa effekter 550553 114%

Drift och underhall -68 877 -14%

Summ a effekter totalt 481676 100%

Nettonuviirde/kostnadskvot

INNK -0,6

NK -0,6

Kostnadseffektivitet (per annuitetsberiknad investerad krona exkl. SF)

Viaglangd, km

Pris per meter, kr/m
Trafikplatser, st
Broar, st

Trafiksikerhet ! 170 Mkr/DSS
Trafiksikerhet ' 1276 Mkr/Raddat liv
Restid * 915 krirestimme
Nyckeltal

Kostnad, Kkr

Kapitaliserad inv.kostnad exkl. skattefaktor 3
Kapitaliserad inv.kostnad inkl. skattefaktor I och II
Investeringskostnad inkl. SF, annuitetsberaknad

Investeringskostnad exkl. skattefaktor
Diskonterat restvarde exkl. skattefaktor

970 287
1261373
50 567
970 000
0

1. Detta métt beskriver objektets kostnadseffektivitet vad giller trafiksikerhet. Mattet anger hur mycket det kostar att minska en DSS.

Observera att ingen hinsyn tas till att andra effekter dtgérdas samtidigt.

2. Detta matt beskriver objektets kostnadseffektivitet vad giller restid. Mattet anger hur mycket det kostar att minska en restidstimme.

Observera att ingen hénsyn tas till att andra effekter atgardas samtidigt.

3. Investeringskostnad inkl. paldgg for central och regional administration samt kapitalisering p.g.a. Byggtid > 1 &r. Uppgiften anges exkl.

skattefaktor.

Grundrapport

EVA-version 2.58
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2.2.1 EFFEKT

EFFEKT ir ett verktyg for att berdkna samhalls-
ekonomisk nytta vid analyser av vig-och trafik-
atgdrder. Principer och berdkningsmetodik ar
beskrivna i Statens vegvesens handbok 140°. Re-
sultaten av EFFEKT anvinds bade inom myndig-
hetens planeringsarbete och i lokala studier som
prioritering for att vélja en 16sning eller alternativ.

Med tilldiggsmodeller kan flera typer av analyser
goras med hjdlp av EFFEKT som visas i nedan-
stdende figur. Aktuellt projekt, E16 Kongsvinger-
Torsby, motsvarar projekttyp C da projektet be-
doms medfora komplexa dndringar i ruttval.

EFFEKT berédknar effekter enligt bild pa sida 22.

2.2.2 EVA

EVA (Effekter vid VigAnalyser) dr Trafikverkets
program for att berdkna effekter och samhillseko-
nomi for enskilda objekt eller trafiksystem inom
vagtransportomradet.

Pa motsvarande sitt som i Norge baseras kalkyl-
verktyget pd den metodik och principer som be-
skrivs i Trafikverket kalkylhandledning .

EVA anvinds for analyser i vigsystemet och han-
terar enbart vigtrafik. EVA fungerar déarfor bra
for att berdkna effekterna av fysiska atgirder pa
landsbygden, men mindre bra i storstdder dir res-
monstren ofta dr mer komplexa, eller for projekt
som far stora effekter ocksa péd andra trafikslag.

EVA beréknar effekter enligt bild pa sida 23.

2 Statens vegvesen (2006); Konsekvensanalyser — veiledning; Handbok
140.

3 Trafikverket (2012); Samhallsekonomiska analyser i transportsektorn,
Berakningsmetodik och gemensamma férutsattningar, Kapitel 4 Kalkyl-
handledning; 2012-08-31

Val av analys och verktyg i Norge (Kélla Statens vegvesen).

Jamforelse EFFEKT/EVA

De bada landernas samhallsekonomiska berak-
ningsverktyg berdknar i stort sett samma effekter.
De ar uppbyggda enligt liknande principer, som att
rakna effekter pa lank och i korsningar. | EFFEKT
ingar halsoeffekter och otrygghetskostnader for
gang- och cykeltrafik, kostnader for farjetrafik samt
intakter/kostnader for bompengsystemet, vilket inte
finns med i EVA. Detta &ar dock skillnader som inte
har nagon betydelse i landsbygdsprojekt, som E16
Kongsvinger-Torsby.

De betydande skillnaderna mellan EFFEKT och EVA
ligger i effektmodeller, berakningsforutsattningar
och varderingar. Detta medfor att resultaten som ge-
neraras i EFFEKT respektive EVA &r svéra att jam-
fora. For att namna ett par exempel pa olikheter tar
EFFEKT hansyn till verkliga antal intraffade olyckor
pa en stracka medan EVA utgar fran forvantat (teo-
retiskt) antal olyckor. | Norge réknar man med snab-
bare trafiktillvaxt an i Sverige.

Exempel pa skillnader i berékningsférutséttningar
mellan Norge och Sverige.

Norge Sverige
Diskonterings-
rinta 4,5 % 3,5 %
. 60 ar (i aktu-
Kalkylperiod 25 ar elit projekt)
Skattefaktor 1,2 1,3

2.2.3 Matt pa samhaéllsekonomisk
Ionsamhet

For att kunna jamfora olika alternativ/projekt an-
vands bade i Norge och Sverige ett méatt pa den
samhéllsekonomiska lonsamheten.

I Norge anvéinds begreppet Netto nytta per bud-
getkrona, NNB.

NNB = NN
F

Type tiltak Trafikale virkninger

Aktuelle analysemetoder Forslag til analyseverktey

Trafikregistreringer,

som pavirker reisemanster )
P @ male och reiserute

avhengig transportmgnster dul og EFFEKT

Tiltak i transportsystem
E som pavirker lokaliserings-
monster

Endringer i lokaliserings-
og transportmanster

A Tiltak pa enkelstrekning Paviker ikke trafikbildet _} trafikprognoser EFFEKT
B Tiltak pa lener i et enkelt Entydige endringer i valg Trafikregistreringer, EFFEKT
vegsystem av kjgreruta —} trafikprognoser
c Tiltak pa lenker i starre Komplekse endringer i valg Transportmodell med faste CONTRAM, CUBE TRIPS,
vegnett av kjgreruta —' kjgretaymatriser EMME og EFFEKT
) ) Endringer i turproduksjon, ) _ CUBE TRIPS, EMME, Trafi-
D e valg av reisemal, reise- —} Uiz iriesell mee dlele kantnyttemodul, Kollektivmo-

Transportmodell med tiltaks-
avhengig lokaliseringsmgns- Medplan, Tranus, UrbanSim
ter og transportmgnster med | kan veere aktuelle

supplerende analyser




NN ér netto nyttan, det vill sdga summan av dis-
konterad nytta och kostnad for varje ar i analys-
perioden. Nyttorna dr uppdelade i tre kategorier;
trafikanter och transportbrukare, operatérer och
samhallet 6vrigt, se den vénstra kolumnen pa si-
dan 22. F ér de offentliga kostnaderna for projektet
och dr summan av diskonterad investeringskost-
nad, drift- och underhallskostnaden samt skatte-
och avgiftsintékter.

I Sverige anvénds begreppet nettonuvirdeskvot,
NNK, som éar ett matt p4 hur mycket en investe-
ring ger tillbaka per satsad krona.

NNK = _ Nettonuvirdet

Investeringskostnaden

Nettonuvérdet dr nyttor minus kostnader. Investe-
ringskostnaden &r projektets diskonterade investe-
ringskostnader.

Den storsta skillnaden mellan NNB och NNK
ar att i Norge ingér drift och underhéll (DoU) i
projektets kostnader, medan det i Sverige ingar i
nyttorna. For att illustrera skillnaden kan vi gora
foljande nagot forenklade uppstéllning:

NNB = Nyttor - Investeringskostnad - DoU
Investeringskostnad - DoU

NNK = Nyttor - Investeringskostnad - DoU
Investeringskostnad

Om NNB respektive NNK ar positiv dr projektet
samhéllsekonomiskt 16nsamt i forhallande till
de forutsdttningar som ligger till grund for be-
rikningen. NNB och NNK inkluderar endast be-
réakningsbara effekter av ett vigprojekt och utgor
darfor inte hela bilden av hur samhéllsekonomiskt
16nsamt projektet dr som helhet. Kvoterna utgor
dock en betydande del i lindernas beslutsgrun-
dandande underlag.

2.2.4 Valutakurs

Ett problem som uppstér i detta projekt &r att det
finns tva valutor inblandade. Vi kommer genom-
gdende anvinda svenska kronor (SEK) eftersom
rapporten ar skriven pa svenska. Det dr viktigt att
lasa vixelkursen eftersom den fluktuerar valdigt
mycket. Vi anvinder vixelkursen fran arsskiftet
2012/13 som var 116,8884 (2013-01-02).* For 100

4 Riksbankens hemsida
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norska kronor fick man 117 svenska kronor (av-
rundat uppaét till hela krontal).

Det innebdér att investeringskostnaden ska oversét-
tas till norska kronor for anviandning i EFFEKT.
Pa samma sitt maste de virderade effekterna och
nuvirdena fran den norska kalkylen dversittas till
svenska kronor.

2.3 Prognoser

Prognoser anviands inom flera olika samhallsom-
rdden. For beslutsfattande rdcker det emellertid
séllan med en prognos. Den behover ofta komplet-
teras med jaimforande analyser av olika scenarier
och kénslighetsanalyser for att underlaget skall
kunna utgora beslutsgrundande underlag. Vidare
bygger prognoser ofta pa andra prognoser, som i
sin tur kanske bygger pa scenarier med mer eller
mindre godtyckliga antaganden.

For Statens vegvesens och Trafikverkets prognos-
modeller handlar det framf6r allt om prognoser
over framtida trafikutveckling.

Anvindningen av trafikprognoser innebidr ofta
analyser 6ver hur trafikmonstret pa nationell niva
paverkas om man infor styrmedel, d4ndrar priser
pa drivmedel och andra ekonomiska parametrar,
inforandet av hoghastighetstdg med mera. Utifran
antaganden om exogena variabler utnyttjas prog-
nosmodellerna ofta till att beskriva framtidens tra-
fik till ett visst prognosar. Pa projektniva anvinds
modellerna for att analysera hur trafikstrémmarna
paverkas av storre fordndringar i trafiksystemet
som t.ex. nya vigar. Det krivs oftast storre in-
vesteringar eller forandringar for att det ska vara
kostnadseffektivt att genomfora en prognos.

Mindre investeringar som till exempel breddning
eller liknande péverkar inte resebehovet i nagon
storre utstrickning varfér behovet av en trafik-
prognos inte dr sa stort. Vid avancerade projekt
dir det blir stora fordndringar i trafikstrémmar
som kan vara svéra att hantera manuellt finns det
ddremot en stor fordel att anvdnda prognosmodel-
ler.
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2.3.1 Prognosmodeller

Allmént

I detta avsnitt studerar vi de tva ldndernas prog-
nosmodeller for att f4 kunskap om hur de trafi-
keringstal, som anvinds i den samhéllekonomiska
kalkylen, genereras.

I Norge heter den nationella modellen NTMS5. Den
svenska motsvarigheten heter Sampers nationella
modell. Forutom den nationella modellen i respek-
tive land finns ocksé ett antal regionala modeller.
Dessa skattar huvuddragen i transportmonstret
och fordelningen av trafiken pa huvudvégnitet.

I Norge anvinds dessutom ytterligare nagra mo-
deller for de storsta staderna. Detta for att fa ytter-
ligare en detaljeringsniva i indata. I Oslo-omradet
anvénds till exempel EMME for att berdkna res-
monstret.

Modellstruktur

Den nationella modellen berdknar antalet ldng-
véga resor (langre dn 10 mil) medan de regionala
modellerna berdknar de kortviga och oftast inom-
regionala resor (kortare d4n 10 mil). Bada ldnder-
nas modellsystem innehdller forutom nationella
och regionala, &ven internationella resor. Hante-
ringen av dessa i modellerna kan vara lite olika.
Internationella resor berdknas inte i det svenska
modellsystemet Sampers, utan dessa ldggs pa i ef-
terhand pé det befintliga flddet for att berdkna res-
tid och triangsel pa de lankar dar de antas trafikera.

Modellplattform
En trafikmodell arbetar ofta i fyra steg:

a) Om man ska resa
b) Var man ska resa
¢) Vilket fardsatt

d) Vilken rutt

For att bestimma steg a-c anvénder bada lédnder-
na en logit-modell. Logit-modellen tas fram med
hjalp av modellskattning baserat pa information
om faktisk resande. For ruttvalet anvinder de bada
landerna externa programvaror. I Norge anvinds
CUBE och i Sverige anvinds EMME.

Indata

Trafikprognoser bygger ofta pd antaganden och ib-
land andra prognoser. Viktiga indata ar socioeko-
nomiska variabler. De vanligaste dr befolkning,

sysselsdttning och branschutveckling. For att kun-
na jamfora olika modellanalyser med varandra &r
det viktigt att anvénda officiella bedomningar.

I den svenska Sampers-modellen anvinds data
fran Finansdepartementets langtidsutredningar
over den framtida ekonomiska utvecklingen (till
exempel BNP, arbetsmarknad, produktion) samt
SCB:s nationella befolkningsprognoser (exempel-
vis alder och kon).

I Norge anvinds ocksa befolkningsdata, antal sys-
selsatta, antal arbetsplatser, genomsnittlig brutto-
inkomst med mera.

I bada ldnderna bryter man ned dessa socioekono-
miska variabler till regional niva och till en mera
detaljerad branschnivi. Ytterligare nedbrytning
kan ocksé goras for att fa resultat pa (utifran till
exempel givna ramar pé lansnivd) kommunal niva
samt direfter delkommunal niva.

Utdata

Béda modellerna berdknar antal resor for olika
fardmedel uppdelat pa tjanste-, arbets- och fri-
tids- eller dvriga resor for olika tidsperioder. I den
norska modellen ar fritidsresor ytterligare uppde-
lat pa skol- (uppdelat pa grundskola, eftergymna-
sial utbildning), inkdps-/serviceresor samt dvriga
resor.

Vidare ldsning

For den som vill f& mer information om prognos-
modellerna finns den norska modellen beskriven i
Statens Vegvesens rapport Nytte — kostnadsana-
lyser ved bruk av transportmodeller.’ Déaremot
finns det begrinsad information kring det svenska
Sampers-systemet. I Trafikverkets ASEK 5° serie
finns en rapport som lite mer oversiktligt beskri-
ver Sampers och de olika modellerna.

2.3.2 Trafikprognosens olika delar

I en sambhillsekonomisk kalkyl skattas nyttan
av en investering genom att jimfora ett alterna-
tiv som innehdller investeringsdtgérden med ett
alternativ dér ingen atgird gors (Nollalternativ).
En viktig del i kalkylen &r trafiken och hur den
kommer att utvecklas. En annan viktig del ar att

5 Statens vegvesen (2007);. Nytte — kostnadsanalyser ved bruk av trans-
portmodeller; Rapport 2007:14

6 Trafikverket (2012); Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden
for transportsektorn: ASEK 5 - Kapitel 3 Trafikprognoser for CBA inom
transportsektorn; Version 2012-05-16



definiera influensomradet, dvs. det omrade som
berdrs av investeringen. Prognosmodeller visar
hur trafiken fordelas i systemet och anvinds ofta
vid atgarder som innebér ett stort influensomrade.

I en traditionell samhéllsekonomisk kalkyl gjord
med hjilp av EVA (Effektberdkning vid VagAna-
lyser) antar man att sjdlva atgirden inte genererar
nagon extra trafik utan atgirden &r sd pass liten
att den inte fordndrar trafikmonstret. Eftersom
infrastrukturatgérder har langa livsldngder vill
man ta hinsyn i effektberdkningen till framtida
trafik. Detta gors genom att trafiken rdknas upp
fran baséret (ar 2010) till olika prognosar. Det ar
en generell trafiktillvixt som uppstar oavsett om
man genomfor en atgird eller inte. Trafiken i bade
atgdrdsalternativet och nollalternativet (inget gors)
skrivs upp lika mycket. I detta fall &r influensora-
det begrénsat till de linkar och noder som berdrs
av atgdrden. Under avsnittet upprakningsfaktorer
finns berdkningar av den generella trafiktillvéx-
ten.

En annan trafikforédndring &r att en investering
som sdnker den generaliserade reskostnaden kan
leda till att trafikanter pa angriansande végar fin-
ner att det blir billigare att trafikera den nya vigen
istdllet. Det kallas att man omférdelar trafiken i
transportsystemet, dvs. dverfor existerande trafik
fran andra végar. Det dr dock fortfarande samma
mingd trafik i bada alternativen. Generaliserad
reskostnad ar den kostnad som uppstér for trafi-
kanten att genomfora resan mellan A och B. Det
ar tidskostnad och fordonskostnad/biljettkostnad.
Influensomradet okar ju storre minskningen ar i
den generella reskostnaden. Tillrdckligt stora res-
tidsvinster innebér att resendrer fran norra delarna
av Sverige véljer E16 till Oslo istéllet for E4/E18
eller riksvig 50. Det innebdr att influensomréadet
omfattar i princip hela Norge och Sverige.

Vissa atgérder leder till att den generaliserade res-
kostnaden sjunker mellan A och B s& pass myck-
et att det finns anledning att genomf6ra resan. I
nollalternativet (eg. nuldge) ansag dessa trafikanter
att det var for dyrt att resa. Men nér t ex restiden
forkortas anser man att det ar 16nt att genomfora
resan. Det 4r vad man kallar nygenererad trafik
(nyskapt trafikk). Den nygenererade trafiken kan
delas upp 1 en kortsiktig och langsiktig del.

PILOTPROJEKT + Granslanken Kongsvinger-Torsby | E16

Den kortsiktiga delen bygger pa att det finns en
latent efterfrga pa att resa mellan A och B. Nir
vagen forbéttras (generaliserad kostnad sjunker)
véljer de trafikanter som tidigare avstod frdn att
resa att istédllet genomfora resan. Dessa tillkom-
mer i princip direkt vigen Sppnas for trafik.

Den langsiktiga delen ar att forbéttrade resmojlig-
heter bidrar till att niringsliv och arbetsmarknad
utvecklas genom 6kad mobilitet. Vagen forbinder
olika regioner och forkortar avstinden med kortare
restid till f6ljd av investeringen. Det kan handla
om Okade hastigheter eller vigforkortningar som
som gor att nya trafikanter finner reskostnaden
tillrackligt skélig for att genomfora resan. I detta
fall 4r det inte omojligt att tinka sig att boende
i t. ex Kongsvinger viljer att resa till Torsby for
service eller inkop. Resor som de tidigare avstod
fran att gora med tanke pa att de d& var tvungna
att dka den nuvarande ldngre och mindre attrak-
tiva viagen.

Man bor betidnka att den nygenererade trafiken
dven for med sig andra konskevenser som avgasut-
slapp, buller, olyckor osv. Pa det hela taget &r dock
nyttan for trafikanten storre dn kostnaden.

Nedanstaende figur syftar till att visa de olika be-
stdndsdelar i trafikvolymen efter en atgédrd. Prog-
nosér kan vara ett eller flera vilket 4r det vanli-
gaste. Det géller att halla isér de olika begreppen
och det ér en anledning till att prognosmodellerna
anvénds i storre utvarderingar.

Trafikvolym
)
Myskapad
trafik (Lang
sikl)
Myshapad
trafik (kor
K . Sikt)
Nyskapad
frafik {kort Cvearford
5ikl) lrafik frén
andra vikgar
Owerfdrd sl iy
trafik frén Genered
andra vagar trafikiihvaxd
MNuvarande Muvarande
trafik trafik
Basar Prognosar

Trafikens olika bestandsdelar i olika tidsperspektiv.

5 Tidsperspektiv
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2.3.3 Nyskapad trafik

En effekt som inte ingar i denna kalkyl ar nyge-
nerad trafik, eller inducerad trafik som det ibland
kallas. Det ar trafik som skapas nér vigkapacite-
ten Okar eller reskostnaderna sinks. Det dr trafik
som tillkommer utdver den som omfordelas till
den nya végen fran andra végar i kalkylen ovan.

I bade EFFEKT och i EVA réknas effekter endast
for den befintliga trafiken. Med tanke pa att det ar
en kraftig restidsminskning som éppnar nya moj-
ligheter till att resa och gora andra vagval, kom-
pletterar vi effektberdkningen for nygenererade
trafiken manuellt. Det &r den trafik som tillkom-
mer som en foljd av att E16 forbattras genom kor-
tare restider. Detta dr den trafik som anpassar sig i
princip direkt efter att vigen ar byggd. Detta ar en
forenklad bild att direkt anta att den tillkommande
trafiken utnyttjar E16 eftersom det i verkligheten
tar 1-2 &r innan man anpassar sig till nya forhal-
landen.

Forbéttrade resrelationer utefter E16 kan dven pé
lang sikt leda till 6kad boséttning, niaringslivseta-
bleringar, turism etc. Denna nytta skattas direkt
via en manuell virdering baserad pa erfarenhe-
ter fran liknande projekt och resultat fran rAPS.
Dessa effekter laggs dven pa den samhillsekono-
miska kalkylen. Denna effekt ingér inte i kalky-
lerna gjorda i EFFEKT och i EVA.

7 rAps ar ett verktyg for regionalplanering. Det kan anvandas till bade
en- eller flerregionala analyser. Systemet bestar av statistik och modeller
for analyser och prognoser pa kort och lang sikt. | rAps finns statistisk 6ver
arbetsmarknad, befolkning, néringsverksamhet och regional ekonomi.

Slutsats Prognoser

Prognosmodellerna i de bada landerna ar likartade.
Det har forskats mycket kring metodik och kunska-
pen om hur man ska ga tillvaga ar relativt samfallt.
Férmodligen ar prognosmodeller varlden 6ver lik-
artade, men det finns i princip alltid skillnader som
gor att modellsystemen inte ar kompatibla med
varandra. Olika programvaror anvands och bada
landernas modellsystem bestar av en mangd olika
komponenter och moduler som behodver data for att
fylla sin funktion. Indatat till systemen varierar bade
till innehall och detaljeringsniva vilket innebar att det
inte gar att satta ihop landernas modellsystem till ett
system. Det skulle kravas en stor arbetsinsats for att
bygga ett nytt system baserat pa landernas modell-
system. | arbetet med att en fast foérbindelse mellan
Helsingborg och Helsingér bestamde man sig for att
bygga ett nytt system. Dar var berakningsforutsatt-
ningarna for avancerade for att man pa en mer ma-
nuell niva skulle kunna berdkna konsekvenserna av
en fast forbindelse.

Vi bedémer att det racker att med elasticiteter ma-
nuellt berdkna forandringar pa resmonstret utifran
restidsforkortningar pa 10-20 minuter som en ny
granslank mellan Torsby-Kongsvinger innebar. Me-
todik for berakning av konsumentdverskott hanteras
pa samma satt i Norge och Sverige och benamns i
litteraturen “rule of the half”.

Vi anvander upprakningsfaktorerna, som beréknats
med prognosmodellerna, i den samhéallsekonomiska
kalkylen for respektive land. Pa sa satt har vi aven
tagit hansyn till inkomst- och befolkningsutveckling,
sarskilt som Statens Vegvesen och Trafikverket gjort
prognoser pa fylkes-/lansniva. Dock har inte dessa
prognoser inkluderat Iankar pa andra sidan eller an-
dra mer lokala indata p& andra sidan gréansen utan
fokuserat pa inomregionala indata. Konsekvensen
av detta ar att trafiktillvaxten kan vara olika pa sam-
ma vaglank som trafikerar gransen.
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3 Forutsattningar/
befintliga forhallanden

3.1 Markanvandning

Langs E16 mellan Kongsvinger och Torsby ar be-
byggelsen gles. Omradet kring befintlig E16 bestar
till storsta delen av skogsterrdang. Det finns samlad
bebyggelse vid @yermoen, Vittjarn och Lekvattnet.

Griansomradet mellan Kongsvinger och Torsby har
traditionellt varit inriktat pa frimst jord- och skogs-
bruk, men pa senare tid har turistndringen okat. Det
finns ett antal vandringsstigar inom det aktuella
omrédet, bl a Finnskogleden och en storre camping-
anldggning vid Dragonmoen.

Gardermoenomrédet och Osloregionen har ett starkt
vaxande néringsliv och omradena har en stor bety-
delse for arbetspendlingen fran Sverige till Norge.

Torsby och Fryksdalen i norra Varmland &r ocksa
ett betydelsefullt omrade for turism.

Mellan september 2008 och augusti 2011 genom-
fordes ett Interreg Sverige-Norgeprojekt, vars syfte
var att lyfta fram Finnskogens attraktiva livsmiljo-
er, dar byggnader och andra skogsfinska minnen &r
en reurs framforallt for besoksniringen. En levande
landsbygd — vart felles ansvar, var ett projekt som
var val forankrat pa bada sidor om grénsen.

I.---'.El-'lll.‘
Vinje'®,

L 28
Haugesund ’
9 Kviteseld @

Kristiansand

Gotebora

I EU lyfts nu fram Gron Infrastruktur (GI) - “struk-
turer i landskapet och brukande av desamma som sd-
kerstdller en langsiktig verlevnad av livsmiljéer och
arter, genom att spridningsmdojligheter sdikerstdlls
och pa sd sdtt vidmakthdlls ekosystemens formdga att
leverera viktiga ekosystemtjinster”. Det 6vergripan-
de malet att uppritthélla den biologiska mangfalden
i Europa och att bevara och aterskapa vérdefulla na-
turliga ekosystem pé en bredare landskapsniva sa att
de kan fortsdtta att férse ménniskan med vardefulla
tjanster. Ett sddant utpekat omrade dr Finnskogarna
som Overskrider nationella granser och som kréiver
samordnade, gemensamma insatser.

3.2 Transportsystem

E16 knyter ihop tre storre befolkningskoncentratio-
ner. Dessa dr omradet kring Bergen, Oslo samt mel-
lan Borldnge-Falun-Gévle. Bergenregionen ar Norges
nist storsta stadsregion, Osloregionen dr under stark
tillviaxt och langs straket Borldnge-Falun-Gévle finns
stora exportintensiva industriforetag. Sélenfjillen ar
idag det storsta vintersportomradet i norra Europa.

E16 innebar séledes en effektiv sammankoppling av
de norska och svenska vigniten vilket innebir ett
kortare och smidigare strak mellan bland annat de in-
dustritédta regionerna Dalarna/Gévleborg och expan-
siva Osloregionen/Gardermoen. E16 fungerar ocksa
som ett viktigt uppsamlingsstrak for turisttrafik so-
derifrén och for godstrafik fran norra Skandinavien
till Oslo/Gardermoen-omréadet.

E45 & Hudiksiall
(E4

Shderhamn

10 em
L Y

E16 Bergen - Gavle. (Kélla E16 Bergen-Oslo-Gévle Skandinavisk systemanalys 2013-03-04)
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3.3 Trafik och trafikanter
3.3.1 Nuvarande standard

E16 &r cirka 6 meter bred pa den aktuella striack-
an. Plan- och profilstandarden dr mycket 1&g med
sniva kurvor och bitvis hdga lutningar i langsled,
till exempel vid Franzbréitaberget (Skinnarbel).
Hastigheten ar begrénsad till 80 kilometer/timme
forutom vid @yermoen i Norge samt genom Lek-
vattnet och Mérbacken i Sverige ddr hastigheten

Nordre
QDyersjon

Sendre
Dyersjon

Femoen

Digeren

Masterud

Hastigheter

50 kilometer/timme

60 kilometer/timme

80 kilometer/timme

e

dr begriansad till 60 kilometer/timme, se ned-
anstdende karta. I och med den daliga plan- och
profilstandarden dr mojligheterna till omkorning
fa. Den smala vigbredden medfor ocksa att tunga
fordon har svért att motas. Bitvis dr beldggning-
en ojimn med haligheter vilket ocksa utgér en
olycksrisk. Vintertid, framforallt vid halt viglag,
ar framkomligheten
lag och medelhastig-
heten ofta betydligt
lagre dn den skyltade
hastigheten.

Vittjdrn

Lekvattnet

Mérbacken

Torsby-
sjéarna

890

Hastigheter pa E16.

E16 vid Skinnarbgl, riktning mot dster.



3.3.2 Trafikfloden

Trafikflodena ar 2009-2012, dvs innan E16 blev
Europavidg, framgar av nedanstaende figur. Trafi-
ken &r lagst vid gransen, for att successivt 6ka nér-
mare tdtorterna Kongsvinger respektive Torsby.

Tung trafik definieras olika i Norge och Sverige
och métningar av trafikfloden sker med olika mat-
metoder.

I Norge definieras tunga fordon utifran fordons-
langd enligt foljande:

+ Litta fordon langd <5,6 meter

* Tunga fordon langd >5,6 meter

I Sverige definieras tung lastbil som lastbil med
en totalvikt 6ver 3,5 ton. Eftersom inte totalvikten
mats regelmassigt klassas tunga fordon utifran ax-
elavstand, enligt foljande:

« Litta fordon axelavstand <3,3 meter

* Tunga fordon axelavstdnd > 3,3 meter
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De olika méitmetoderna samt definitionen av tung
trafik kan ge olikheter i méitresultaten vad géller
andel tung trafik av ADT (rsmedeldygnstrafik).
I Norge kan till exempel personbil med sldp klas-
sas som ett tungt fordon eftersom fordonslédngden
ar over 5,6 meter. PA den norska sidan av grinsen
ar andelen tung trafik 14 %, motsvarande siffra pa
den svenska sidan &r 6 %.

Kollektivtrafik

Mojligheterna att dka kollektivt mellan Kongs-
vinger och Torsby via E16 &dr begrdansade eftersom
det idag inte finns négra bussar som trafikerar den-
na strécka.

Oskyddade trafikanter

Antalet oskyddade trafikanter som trafikerar E16
mellan Kongsvinger och Torsby ér f4. I anslutning
till bebyggelse och titorterna Kongsvinger och
Torsby finns dock négot fler oskyddade trafikanter.

dyermoen 550 ADT
650 AODT ‘ E16) b 6%
Ib 14% Nordre
Dyersjon ~\
Sendre i
Dyersjon 550 ADD T
Ib 14 h Vittjarn
Femoen ‘
] Lekvattnet
Jammerda ]
Makeren H
Digeren E16 H 780 ADT
0,
1 500°ADT 750 ADT l / 1b 8%
b 13% Ib 14% !
1200 ADT  Masterud I' 946 Marbacken s . )
orshy- g
b 13% H sjéarna i
[202] <
,-' 890 892 / ‘
/ 1500 ADT
XXX ADT Arsmedeldygnstrafik ) ‘_/‘ 1b10%
b XX% Andel tung trafik /-'/
m s

Nuvarande trafikfléden (métar 2009-2012).

E16 séder om Marbacken, Sverige. Riktning mot véster.

E16 strax vdster om @yermoen, Norge. Riktning mot dster.
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De oskyddade trafikanterna dr hanvisade till kor-
banan eftersom det inte finns ndgon separerad
gang- och cykelvdg. Vigrenen pa E16 dr mycket
smal, mindre dn 0,25 meter.

Trafiksédkerhet

Under perioden 2004-2013 har det intraffat 15 po-
lisrapporterade olyckor pad E16 i Sverige och 26
olyckor pa den norska sidan. I dessa olyckor doda-
des 2 personer, 8 personer skadades allvarligt och
39 personer skadades lindrigt.

Nordre

Sgndre
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Skadeféljd
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Olycka med latt skadade

Olycka ej skadade 0

Polisrapporterade olyckor2003-201303.

@yermoen A‘

Qyersjon

I tva av olyckorna var oskyddade trafikanter in-
blandade. Den ena olyckan skedde drygt en kilo-
meter Oster om Kongsvinger och den andra strax
vister om korsningen med E45 (Torsby).

De flesta olyckorna &r av typen singelolyckor och
de flesta har skett i anslutning till kurva.

Ingen punkt pd strickan beddms vara sérskilt
olycksdrabbad.
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E16 i Norge.



3.4 Riksintressen

I den svenska miljolagstiftningen forekommer
begreppet riksintressen vilket inte har ndgon mot-
svarighet i Norge. Bestimmelserna om riksintres-
sen utgor hushéallningsbestimmelser och regleras
i miljobalkens 3 och 4 kapitel. Pdverkan pé riks-
intressena beddéms i samband med prévning av
exploateringsforetag. Omraden av riksintresse for
natur, kultur och friluftsliv ska skyddas mot atgér-
der som kan pétagligt skada natur- eller kulturmil-
jon. Riksintressen for exempelvis kommunikatio-
ner ska skyddas mot &tgérder som kan péatagligt
forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av sddana
anldggningar. Ett riksintresse har alltid foretride
framfor ett annat allmént intresse eller ett enskilt
intresse. Nar ett omrade omfattas av flera riksin-
tressen som dr i konflikt med varandra ska det in-
tresse som bast frimjar en langsiktig hushallning
med mark- eller vattenomradet ges foretrade.

I miljobalkens 4 kapitel namnges ett antal omra-
den som har sé stora natur- och kulturvérden att
de i sin helhet ar av riksintresse. Dessa omraden
far inte utsittas for exploatering som patagligt
skadar dessa virden. Samtidigt hindrar bestim-
melserna inte att titorterna och det lokala nirings-
livet utvecklas. I 4 kap éterfinns dven de sk Na-
tura 2000-omrédena som &r utpekade enligt EU:s
art- och habitatdirektiv eller fageldirektiv. Dessa
skiljer sig fran Ovriga riksintressen genom att de
ar direkt kopplade till bestimmelser om tillstands-
provning for vissa verksamheter i miljobalkens 7
kap.

Forekommande riksintressen i direkt eller néra
anslutning till projektets utredningsomrade redo-
visas i bilaga 2.

3.4.1 Riksintresse for natur-/ kulturvard
samt friluftsliv enligt 3 kap 6 §
miljobalken

Hovfjallet utgér riksintresse for friluftsliv med de
priméra intresseaspekterna utférsdkning, turak-
ning och vandring. Omradet &r mangformigt, om-
véxlande och naturskont. Det inrymmer ett flertal
intressanta natur- respektive kulturvardsobjekt.
Har finns goda mdjligheter till olika friluftsakti-
viteter. Ett antal turistanldggningar har successivt
utvecklats i omréadet och erbjuder idag service &t
olika kategorier besokare sommar savil som vin-
ter. Vigforbindelserna dr goda medan mgjlighe-
terna till kollektiva transporter ar begrénsade.
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Noppimyrarna och Danshallsmyrarna utgor
riksintresse for naturvard. Riksintresset utgor ett
medelstort, mangformigt myrkomplex som é&r re-
presentativt for den naturgeografiska regionen.
Omradet ar skyddat som naturreservat och Na-
tura 2000-omrade. Den norska delen av myren ar
skyddad som naturreservat.

Ritaméki utgor riksintresse for kulturmiljovard.
Riksintresset utgdrs av Finngardar med omgi-
vande skogs- och odlingslandskap fran 1600- till
1800-tal. Omradet utgér landets bdst bevarade
illustrationer till den finska invandringen under
1500- 1600-talen med vélbevarade finngardar, ur-
sprungliga bosittningsldgen och omgivande sma-
skaligt odlingslandskap.

3.4.2 Riksintressen for kommunikationer
enligt 3 kap 8 § miljobalken

E16 — Gévle-Norska grinsen. Vig E16 ingér i det
nationella stamvagnitet som riksdagen faststéllt.
Vigarna i det nationella stamvégnétet ar av sdr-
skild nationell betydelse.

E45 — Goteborg-Karesuando. Vig E45 ingar i
det nationella stamvégnatet som riksdagen fast-
stéllt. Vdgarna i det nationella stamvégnétet ar av
sdrskild nationell betydelse. Delen mellan Gote-
borg och Gillivare ingar dven i det av EU utpe-
kade Trans European Transport Network, TEN-T.
Vigarna som ingar i TEN-T ar av sérskild interna-
tionell betydelse. Vig E45 stracker sig genom nés-
tan hela Sverige, fran Goteborg till Karesuando.
Vigen bendmns ocksa Inlandsvagen.

Fryksdalsbanan ir av sirskild regional betydel-
se. Banan gér fran Kil till Torsby och trafikeras av
person- och godstrafik.

Torsby jarnvigsstation ér av riksintresse genom
att den ligger ldngs en jarnvég av riksintresse. Den
ar viktig for resandeutbyte mellan regional och lo-
kal trafik.

3.4.3 Riksintresse enligt 4 kap 2 §
miljobalken

Fryksdalen frén Kil till Torsby samt omradet ut-
med &vre delen av Klardlven inom Torsby kom-
mun dr med hénsyn till de natur- och kulturvirden
som finns i omréadet i sin helhet av riksintresse.
Inom detta omrade skall turismens och frilufts-
livets, framst det rorliga friluftslivets, intressen
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sdrskilt beaktas vid beddmningen av tillatlighe-
ten av exploateringsforetag eller andra ingrepp i
miljon. Bestimmelserna utgdr inte hinder for ut-
vecklingen av befintliga tétorter eller av det lokala
nidringslivet eller for utférandet av anldggningar
som behdvs for totalforsvaret.

3.4.4 Riksintresse enligt 4 kap 8 § miljo-
balken (Natura 2000-omraden)

Danshallsmyren ir utpekat som Natura 2000-om-
rade enligt habitatdirektivet pa grund av de ingé-
ende naturtyperna aapamyrar, véstlig taiga och
skogbevuxen myr. Syftet med Natura 2000-omré-
det Danshallsmyren &r att bidra till att upprétthalla
sé kallad gynnsam bevarandestatus for de ingé-
ende naturtyperna pé biogeografisk niva.

3.5 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) &r i Sverige ett ju-
ridiskt bindande styrmedel i miljolagstiftningen
gillande kvaliteten pd mark, vatten, luft eller mil-
jon 1 6vrigt. De anvénds for att forebygga eller at-
girda miljoproblem. De beskrivs ndrmare i miljo6-
balkens femte kapitel. En miljokvalitetsnorm kan
till exempel gélla hogsta tilldtna halt av ett dmne
i luft, mark, eller vatten. Normerna kan dven ses

Miljékvalitetsnormer for ytvatten.

som styrmedel for att pa sikt nd de nationella mil-
jomalen. De flesta av miljokvalitetsnormerna ba-
seras pa krav i olika direktiv inom EU.

Detta projekt berérs av miljokvalitetsnormer for
luftféroreningar och vattenkvalitet. Inget av de
utredda alternativen bedéms medfora att miljo-
kvalitetsnormerna for luft inte kan hallas. Trafik-
flodena dr forhéllandevis sma och det finns inga
andra verksamheter eller titorter som bidrar till att
oka luftfororeningarna till en niva som 6verskri-
der gillande gransvérden.

Miljokvalitetsnormerna for berdrda vattenfore-
komster redovisas i tabellerna nedan. Befintlig
E16 ligger pa vissa striackor vildigt nira och ib-
land i direkt anslutning till vattenférekomster med
faststdllda miljokvalitetsnormer. Mojligheterna
till rening av vigdagvattnet dr darfor begransade
pa de stillen dér vigen ligger som ndrmast vattnet.
Breddning av vigen med en viss 6kning av hard-
gjorda ytor som foljd far hér storre konsekvenser
dn pa platser diar vigdagvattnet behdver passera
langre strackor innan det nér recipienterna. Fort-
farande ar trafikflodena forhallandevis sma varfor
risken for att miljokvalitetsnormerna inte skulle
kunna héllas p& grund av detta bedoms vara liten.
Alternativ ny strackning medfor att vigen ham-
nar lédngre fran recipienterna i delen riksgrénsen-
Vittjarn.

Kemisk MKN ke-
Ytvatten- Ekologisk MKN Ekologisk Risk status misk status Risk
forekomst status status (exkl kvick- (exkl kvick-
silver) silver)
Rottnan God God 2015 Férsurning God God 2015 -
Rottnan God God 2015 Forsurning God God 2015 -
Grundan Mattlig C.;.Od 20.21 Forsurning God God 2015 -
(férsurning)
B God 2021 Forsurning,
jarsoysieanna LI (flodesreglering) flédesférandringar Eied (Clod] 20118 .
Lillan Mattlig Cag AUz Férsuming God God 2015 :
(férsurning)
Ovre Fryken God God 2015 Férsurning God God 2015 -
Réjdan Mattlig G AUz Férsurning God God 2015 LAl
(férsurning) gifter
Mossvattensjon God God 2015 - God God 2015 -
Miljékvalitetsnormer fér grundvatten.
Grundvatten- Kemisk MKN Kemisk Kvantitativ . MKN kvantita- .
" Risk . Risk
forekomst status status status tiv status
LAt God God 2015 God - God 2015 -
Rottnemon
L e God God 2015 God - God 2015 -

Lekvattensjon



Miljokvalitetsnormen for kemisk status inklusive
kvicksilver och kvicksilverforeningar &r faststélld
till ”Uppnar ej god” for samtliga vattenférekom-
ster 1 hela landet.

3.6 Miljo

I detta avsnitt redovisas en sammanstillning av
kdnda miljévarden och miljorisker i utrednings-
omradet. Uppgifterna dr hiamtade fran de publika
gistjanster for planeringsunderlag som tillhanda-
halls via webben av ansvariga myndigheter i Nor-
ge och i Sverige.

3.6.1 Omradets allmanna karaktar

Omrédet mellan Kongsvinger och riksgrinsen
bestar till en stor del av stora sammanhingande
skogsomrdden. Omradena hor till landskapsregion
7 Skogstraktene pa Ostlandet och kiannetecknas av
stora sammanhéngande skogsomraden med typis-
ka asryggar. Storre sjoar ar ocksa vanliga i denna
region. Omréadet kring Kongsvinger hor till Land-
skapsregion 10 Nedre dalbygder pa Ostlandet och
kdnnetecknas av lag vagig bergkullterraing med
jordbruksmark i dalgdngarna och barrskog langs
dalsidorna.

Omrédet pa den svenska sidan hor till den na-
turgeografiska regionen Norrlands vagiga berg-
kullterring med mellanboreala skogsomréden.
Regionen karaktiriseras av barrskog och relativt
lite myr. Kulturhistoriskt d4r omrédet en del av

Vy fran E16 i Norge.
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den Varmlandska Finnskogen, de skogsmarker dit
man pa 1600-talet lockade finnar att bositta sig
genom skatteldttnader sa att de dittills obebodda
grinstrakterna kunde befolkas. Omradet domine-
ras av skogsmark som é&r rik pa sjoar, vattendrag
och vatmarker. Bebyggelsen ligger foretrddesvis
langs Rottnadalen med den stdrsta koncentratio-
nen vid Lekvattnet. Bebyggelse vid de dldre finn-
boséttningarna ligger dock spridda dven langre ut
i skogsmarkerna. Skogen ér priglad av det moder-
na skogsbruket med ett monster av skogsbilvigar
till olika féryngringsytor.

3.6.2 Naturmiljo

Viérdefulla landskap och naturmiljéer

I Norge finns begreppet INON-omrader (Inn-
grepsfrie naturomrader ) och det 4r omraden som
ligger minst en kilometer (figelvigen) fran storre
tekniska ingrepp som till exempel storre végar/
jarnvégar, storre kraftledningar och vattenkrafts-
magasin. [ “Direktoratet for naturforvaltnings
oversikt over INON-omrade” framgar att tre IN-
ON-omréade ligger inom influensomradet kring
E16. Omrédena redovisas pa karta Miljo — och na-
turresurser i bilaga 2. Denna typ av omraden mot-
svaras i1 Sverige nidrmast av begreppet storre opa-
verkade omrdden som omfattas av miljobalkens
hushéllningsbestimmelser, men som inte finns
kartlagda enligt faststéllda kriterier pd samma sitt
som i Norge.
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Vingersjoen, strax oster om Kongsvinger, har sto-
ra naturmiljovdrden, I anslutning till sjon finns ett
rikt fagelliv och en méngd sillsynta véxter finns
ocksé registrerade.

Varaldskogen dr registrerat som ett kulturlandskap
i ”Direktoratet for naturforvaltnings naturbase”.
Virdena som &r beskrivna &r i stort sett biologiska
och &r knutna till kulturlandskapet kring Finne-
torp. Omradet &r beskrivet som mycket intressant
sett ur ett kulturhistoriskt perspektiv.

I Vittjarn ligger en finngardsmiljé med dngsmark
som har lang historik av dngsskotsel. Markerna
finns med i den nationella Angs- och betesinven-
teringen och hér véxer arter som &r typiska for
dngsmark som genom arlig slatter hallits 6ppen
och mager. Exempel pa sadana arter dr ormrot,
skallrearter, stagg och dngsvddd. I omradet finns
aven orkidéerna nattviol och jungfru marie nyck-

lar. I Sverige &r alla orkideer fridlysta enligt art-
skyddsférordningen. Andra spar av dldre tiders
markanvdndning dr odlingsrdsen, stengédrdesgar-
dar och magasin.

Nastan samtliga myrar i Varaldskogen ar regist-
rerade som intakta myrar i laglandet med vérde B
(skalan &r tredelad 1 A, B och C). Myrarna &r inte
faltundersokta och beskrivningarna utgar fran
karta och/eller flygfoto.

Vattendraget Grundan som mynnar i Torsbysjo-
arna ar av Fiskeriverket klassad som ett nationellt
vardefullt vatten ur fiskevardssynpunkt, bland an-
nat med hénsyn till forekomst av flodparlmussla.

Skogliga naturvérden i omréadet utgdrs framst av
sumpskogar som Skogsstyrelsen identifierat via
sin sumpskogsinventering.

Vingersjgen, vy mot Gster.

Angsmark i Vittjarn.
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Angsmark i Vittjarn.

Skyddade omraden

Sarkilampi naturreservat dr det enda skyddade
omradet i anslutning till projektet. Avsikten &r att
bevara det cirka 4800 hektar stora barrskogsomra-
det som bestér av torftig furuskog och normalrik
granskog som &r typisk for skogsomriden i denna
region.

E16, pé den svenska sidan, passerar néra flera vat-
tenomraden och inom strandskyddsomrédet for
Rottnan, Lekvattensjon och Torsbysjéarna. Inom
strandskyddsomradet rader forbud mot att utfora
anldggningar som hindrar eller avhaller allméin-
heten fran att betrdda ett omrade dir den annars
skulle ha fatt fardas fritt. Forbud rader 4ven mot
att vidta atgarder som viasentligt forandrar livsvill-
koren for djur- eller véxtarter. Byggande av all-
mén vig som &r faststélld i vigplan omfattas inte
av forbuden. Om éatgirderna inte dr faststillda i
vagplan kravs dispens fran strandskyddet.

Djur- och viéxtliv

Pa den norska sidan ingér de stora skogsomrédena
i forvaltningsomrade for de stora rovdjuren: varg,
lodjur och bjorn. Motsvarande forvaltningsplan
finns inte pa den svenska sidan. Omradet ingar i
det Mellersta rovdjursforvaltningsomradet besta-
ende av Virmland, Dalarna, Givleborg, Orebro,
Viastmanlands, Uppsala, Stockholms och Vistra

\
MILJOINTRESSEN - VITTJARN

Alternativ Férbattring

Ristugan Alternativ Ny strackning

Riksintresse for vagar
1 enl 3 kap 8§ MB

Fornldmning (punkt/yta)
Angs- och betesmark

Angs- och hagmark

7

’% = ,T \ Rottnan
% /
%

Gotalands 14n. Varmlands 14n har paborjat arbetet
med att ta fram en forvaltningsplan for de storre
rovdjuren.

Mellan Kongsvinger och riksgrinsen finns tio
vandringsstrak for dlg registrerade.

I och anslutning till Vingersjeen finns ett antal
olika rédlistade arter registrerade, i huvudsak fa-
gel. I ovrigt finns ett antal spridda registreringar
av rodlistade arter 1 anslutning till projektet.

I den svenska artportalen finns registreringar om
den hotade arten mosippa (Pulsatilla vernalis) pa
spridda stéllen ldngs med nuvarande E16. Arten ar
rodlistad i1 hotkategorin starkt hotad (EN) och é&r
fridlyst enligt artskyddsfoérordningen.

Kommunal kartldggning

Kongsvinger kommun har genomfort en kartliagg-
ning med hinsyn till vilt och biologisk méngfald.
De storsta viardena dr knutna till omradet norr
om Digeren och Vingersjeen samt Varaldskogen.
Kartlaggningen visar ocksa att det finns viktiga
omréaden for viltet pa bada sidor om E16 norr om
sjon Mekeren. I Torsby kommun har man antagit
en naturvardsplan i vilken beskrivs de kommuna-
la malsdttningarna med naturvardsarbetet. Nagon
egen kartlaggning av miljéer har dock inte gjorts.
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3.6.3 Kulturmiljo

Pa den norska sidan finns det spridda fyndigheter
av “automatisk fredete kulturminner” (dldre an
ar 1537). Det ar framforallt runt Mekeren dér det
finns spar av sten- och bronsaldersboplatser. I &v-
rigt finns spdr av nyttjande av hedmarken i form
av fangstplatser.

Fran senare ar finns flera spar fran skogsdrift och
kulturminnen knutet till finnkulturen. En del av
detta finns kartlagt och beskrivet i till exempel
“Aronstorpet kulturlandskap” och “Abborhegda
kulturlandskap”. Varaldskogen har stora biolo-
giska virden som till stor del &r knutna till kultur-
landskapet kring Finnetorp.

Vid Vingersjeen finns tva byggnader som &r skyd-
dade.

Inom utredningsomradet pa den svenska sidan lig-
ger ett antal kulturhistoriska ldmningar varav de
flesta utgor spéar efter livet i skogsbygd. Det hand-
lar om torplamningar, tjargropar, fangstgropar, en
kvarnldmning och vig- och minnesmérken. Nagra
av dessa, frimst fangstgropar och boplatser, utgor
fasta fornldmningar och ar skyddade enligt kul-
turminneslagen.

Séder om Vittjarnsjon markeras en &ldre vig-
strackning av en stenvalvsbro over Rottnan sdder
om nuvarande E16. Bron dr byggd 1870 och utgor
fast fornlamning.

3.6.4 Friluftsliv

Omradet erbjuder stora ytor i relativt obebyggd
miljo for friluftsliv. Har finns goda mojligheter
for vandring, jakt, fiske, barplockning och kanot-
paddling med mera. De stora natur- och kulturin-
tressena i omradet dr ocksd knutna till friluftsli-
vet till exempel via de vandringsleder som finns
i omrédet. Vandringslederna Finnskogsleden och
7-torpsleden (pa den svenska sidan) gar genom
skogsomradena kring Ritaméki. P& den norska si-
dan passerar Finnskogsleden E16 vid Qyermoen,
men pa den svenska sidan nér inte leden upp till de
omraden som berors av viagprojektet. I anslutning
till lederna, p& den norska sidan av grinsen, finns
ett antal stugor som éar tillgdngliga for allmanhe-
ten.

Saterberget som dr ett mycket populért utsiktsmal
(Dronningens utsikt), Ritaméki och Danshallsmy-
ren dr viktiga mélpunkter liksom Mekeren och
Rottnan som erbjuder fina paddlingsmiljéer.

Norr om sjon Mgkeren finns en campingplats,
Dragonmoen camping. Hér finns bland annat moj-
ligheter att hyra kanot, roddbdt samt flotte. Det
finns ocksd Overnattningsmojligheter vid Oyer-
moen.

I Lekvattnet finns ett vandrarhem liksom uthyr-
ning av kajaker och kanoter. Det finns ocksé verk-
samheter som erbjuder élgsafari, baversafari och
andra aktiviteter. Vid Pégertjarn soder om E16,
norr om Lekvattnet ligger en badplats. Omradet
erbjuder goda mgjligheter till fiske av bland annat
regnbége, oring och roding.

Pa den svenska sidan finns skoterleder i hela om-
radet pa bada sidor av nuvarande E16.

Kongsvinger kommun har kartlagt viktiga fri-
luftsomréden, se bilaga 2. Har &r bland annat
Varaldskogen markerat. Ocksd omradet kring Ku-
bergskogen anses viktig. Har finns elljusspér och
skjutbana.

Dragonmoen Camping vid den norra stranden av sjén
Makeren. Kélla http://www.finnskogcamping.com/
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Kulturmiljdprogrammet
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Miljéintressen vid Lekvattnet.
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3.6.5 Naturresurser

De viktigaste naturresurserna i omradet &r knutna
till jord- och skogsbruk. De stora skogsomradena
har traditionellt varit viktiga och syselsatt ménga.
Antalet syselsatta inom skogsbruket har drastiskt
minskat men resursen dr fortfarande mycket vik-
tig. Skogen karaktariseras till stor del av god boni-
tet och goda driftforhallanden langs befintlig E16.

Kring Vingersjoen dr det mycket starka jordbruks-
intressen. Det &dr ocksd spridd jordbruksmark
kring Masterud, Jammerdal, Femoen och Rdjdans
dalgang.

Omrédet pa den norska sidan tillhér Kongsvinger
“beitelag” som omfattar 730 km?. Till storsta de-
len anvédnds betesmarken for far och notkreatur.
Eftersom omradet ocksé dr ett forvaltningsomra-
de for de stora rovdjuren s& uppstar naturligt nog
konflikter vilket har medfort att antalet betesdjur
har minskat.

Jordbrukslandskap kring Vingersjoen.

Vy mot Digeren fran E16
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I Lekvattnet passerar vigen genom skyddsomra-
det for Lekvattnets grundvattentdkt. Inom skydds-
omradet géller sirskilda bestimmelser for exem-
pelvis storre schaktningsarbeten och hantering av
bransle och kemikalier.

Befintlig E16 striacker sig idag lings tva storre
grundvattenforekomster  Lekvattnet-Rottnemon
och Skallbergssjon-Lekvattensjon. Den kommer
dven 1 berdring med grundvattenforekomsten
Torsby-Radom.

3.6.6 Miljorisker

Det finns idag inga speciella miljérisker pa den
norska sidan av griansen. P4 den svenska sidan
finns fyra identifierade omraden med potentiellt
fororenad mark i Lansstyrelsens MIFO-databas.
Dessa utgdrs av tva fore detta bensinmackar i Ost-
ana och Vistana, en verksamhet med drivmedels-
hantering i Lekvattnet samt en skjutbana.

Slutsats Miljo

Miljéfragestallningarna i Norge och Sverige ar lik-
artade pa strackan. Pa bada sidor riksgransen ar
exploateringsgraden lag och som en konsekvens
av det finns hoga varden for djur- och vaxtliv samt
friluftsliv.

Tillgangen till miljdunderlag ar likartad i Norge och
Sverige. Ansvariga myndigheter i bada landerna er-
bjuder karttjanster dar man kan hamta hem olika ty-
per av underlag. Det finns en viss skillnad i den geo-
grafiska skalan i underlaget. | Norge finns en stérre
mangd kartunderlag pa landskapsniva, exempelvis
NINO-omraden, forvaltningsomraden for de stora
rovdjuren samt viltstrak medan underlaget i Sverige
har ett storre fokus pa objektsniva. Fragestallning-
arna som behdver besvaras ar dock desamma och
den information som inte presenteras i befintliga
kartunderlag kan behéva inhdmtas genom andra ka-
naler under de kommande planeringsprocesserna.
De juridiska processerna kring lagskyddade natur-
och kulturvarden som inte hanteras inom ramen for
vagplaneringen har inte studerats i detta projekt.

Eftersom miljodata ar geografisk och ofta redovisas
och analyseras i geografiska informationssystem
uppstar vissa samkdrningsproblem kring koordinat-
system, tillgang och rattighet att anvanda kartunder-
lag samt bearbetning till enhetliga kartor. Detta ar
dock 6verkomliga problem av teknisk natur.
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4 Vagstandard

4.1 Allmant

El6 4r en internationell vdg som bland annat  Végarna delas in i stamveger, andra huvudveger,
striacker sig genom Sverige och Norge. Végen &  samleveger och atkomstveger.

dessutom en europavég vilket innebér att vid val
av végstandard sa maste hinsyn tas till Sveriges
och Norges regelverk for viagutformning samt
aven till de standardkrav for Europavdgar som
finns.

» Stamvegerna - utgdrs av det 6vergripande
nationella vigsystemet och knyter samman
landsdelar, regioner samt forbinder Norge med
utlandet. Det dr Stortinget som bestdmmer
vilka vigar som ska ingé i detta nét.

Gemensamt for dessa tre regelverk ér att vigen . Apdre hovedveger — har som uppgift att ticka
ska utformas i en jamn och rytmisk linjeforing behovet av transporter mellan distrikt, omra-
som ger trafikanten en god visuell ledning samt den. stider och stadsdelar.

tydliga signaler om ldampligt hastighetsval och
korbeteende. Overgéngar mellan referenshastig-
heter ska goras tydliga och klara med ett medvetet
formsprak. Trafiksdkerhet och framkomlighet ar
viktiga aspekter.

» Samleveger - dr forbindelsevdgar mellan till
exempel bostadsomraden, fritidsomraden, in-
dustriomraden eller liknande. Dessa vagar har
en uppsamlings- och fordelningsfunktion.

» Atkomstveger - ér infarter till bostadsomré-
den, fritidsomraden, industriomraden eller
liknande.

Statens vegvesen har tagit fram ett antal hand-  Vigarna indelas i dimensioneringsklasser som ut-
bdcker som beskriver krav och rekommendationer g4y ifran typ av vig, trafikméngd och hastighet, se

vad géller projektering av vdgar i Norge. Hindbok  pedanstaende tabell.

017 Veg- och gateutformning anger detaljkrav hur
allmanna Végar och gator ska utformas. Minsta korfaltsbredd pé cn tVﬁfaltsvag ar 2,5 me-

ter (ADT < 1500 fordon/dygn) och minsta vig-
Malet med de framtagna normerna i handbdcker-  rengbreddd dr 0,5 meter.

na ir att ge en effektiv och sdker transport av mén-
niskor och gods samt bista mojliga anpassning till ~ Vid végrensseparering for gang- och cykeltrafik
omgivande bebyggelse, boendemiljo, natur- och ~ ska végrenens bredd vara minst 1,5 meter.

kulturmil;jo, landskap och jordbruksarealer.

4.2 Vagstandard i Norge

E16 klassas som en stamveg (S2).

Dimensioneringsklasser. Handbok 017 Veg- och gateutformning Statens vegvesen.

ADT 0-1500 1500 - 4000 4000-80008000-12 00012 000 - 20 000 = 20 000
Fartsgrense [kmyt] 50 60 80 90 50 60 B0 90 60 B0 €0 90 60 80 100 60 8O 100
Stamveger 51 52 53 51 52 53 51 4 51 55 5 57 58 56 57 59
- Vegbredde [m] 75 a5 a5 75 B5 &5 85 10 BS 125 16 189 19 16 19 22
Andre hovedveger 51 H1 51 Hz 51 54 51 5 5 57 58 S 57 59
Samleveger sal 5a3 Sa2 HZ

Atkomstveger AVAZIAZ

Lyl
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4.3 Vagstandard i Sverige

Trafikverket har tillsammans med Sveriges kom-
muner och Landsting (SKL) tagit fram regler for
Vigars och Gators utformning (VGU). Reglerna
ar obligatoriska att anvdnda inom Trafikverket,
medan de dr frivilliga och rédgivande for kom-
munerna.

Enligt VGU ska viagen utformas i harmoni till om-
givande landskap och bebyggelse. Utformningen
ska ocksa strdva till att begridnsa végens fysiska
intrdng med hénsyn till varden i kultur- och natur-
miljon, samt att erbjuda en sidker och forutsagbar
miljo for trafikanterna.

Vid nybyggnad ska vdgar utformas s att de krav
avseende serviceniva uppnas for den trafikméangd
som forvéntas trafikera viigen under dimensio-
nerande timme och maxtimme det 20:e aret efter
dess Oppnande. Serviceniva dr ett framkomlig-
hetsméatt som uttrycker reshastighet vid olika be-
lastningsgrader. Servicenivan kan dven uttryckas
i belastningsgrad.

I VGU definieras vilka typer av vdgar i lands-
bygdsmiljo som utgar ifrdn olika referenshastig-
heter:

* Motorvég - hastighet 110/120 kilometer/timme

* Moétesfri vdg - hastighet 100/120 kilometer/
timme

» Tvafaltsvdg - hastighet 80/100 kilometer/
timme

» Tvafiltsvdg - hastighet 60 kilometer/timme

Generellt géller att enskilda korfalt for motor-
fordon ska vara minst 3 meter och hogst 4 meter
breda. P4 befintliga tvafaltsvigar kan smalare kor-
faltsbredder tillaitas om dimensionerande trafik-
fléde dr mindre dn 500 fordon/dygn.

Vid végrensseparering for géng- och cykeltrafik
pd motesfri vig och tvafiltsvdg ska vigrenens
bredd vara minst 0,75 meter.

Principerna for vald linjeforing ska utgé frén vald
vagtyp och dvergéngar mellan olika vigtyper ska
vara dverskadliga och tydliga for trafikanten.

4.4 Standard europavagar

Den 15 november 1975 gjordes en internationell
overenskommelse for europavdgar — European
Agreement on Main Internation Traffic Artieries
(AGR). Syftet vara att underlétta och utveckla den
internationella végtrafiken i Europa samt att for-
stirka relationer mellan lander i Europa genom att
ta fram en gemensam plan for utveckling och pla-
nering for europavégar och framtida trafiksystem.

I AGR specificeras hur europavigar ska/bor ut-
formas. Lénderna ska gora allt for att uppfylla
dessa bestimmelser/rekommendationer for savil
byggande av nya vigar som vid forbéttring av be-
fintliga vdgar. Vid forbattring av befintliga vigar
ar rekommendationerna mer flexibla vilket inne-
bér att storre hinsyn tas till den befintliga vigens
funktion.

Europavégar ska helst vara motorvégar eller mo-
tortrafikleder sa langt det &r mojligt, men det finns
dven végar utan mittseparering som klassas som
Europavigar.

Val av utformningsstandard skall sékerstilla god
trafiksdkerhet och tillricklig kapacitet for att und-
vika kobildning. Dimensionering av vagoverbygg-
nad bor sorja for motorfordontrafik i enlighet med
nationella foreskrifter om storlek (till exempel
langd), totalvikt och axeltryck.

Grénsoverskridande viagar ska ha en homogen
utformning och fordndringar i utformningen ska
ske 1 punkter som dr tydliga for trafikanten, till ex-
empel vid tittbebyggda omréaden eller tullstation/
gransovergang.

Tabellen nedan visar intervall for rekommenderad

hastighet i kilometer/timme pé europavégar:

Rekommenderad hastighet (kilometer/tim) fér europavégar.
Motorvéagar - 80 100 120 140
Motortrafikleder 60 80 100 120 X
Vanliga vagar 60 80 100 - -

Referenshastigheter 6ver 80 kilometer/timme bor
inte véljas om inte motriktade korbanor dr separe-
rade med mittréicke.

Referenshastigheten kan minskas i undantagsfall
pa begrinsade vigavsnitt och i svara topografiska
forhallanden. Forandringar fran en referenshastig-
het till en annan bor tillimpas gradvis pa ett s&-
dant sitt att de latt kan forutses av foraren.
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Ett enskilt korfalt skall ha en minsta bredd pa 3,50
meter. Breddokning kan erfordras i snéva kurvor.

Rekommenderad minsta bredd pa vigrenen ar
2,50 meter for vanliga vagar och upp till 3,25 me-
ter for motorvégar. Pa svéara avsnitt av till exem-
pel bergig terrdng och pa avsnitten som passerar
tatortsomraden, viadukter, broar och tunnlar kan
bredden pa viagrenen minskas.

4.5 Forslag till framtida gemen-
sam vagstandard for E16

Utifran de standarder som géller i Sverige, Norge
respektive EU presenteras nedan ett forslag till
framtida gemensam végstandard. Standarden ar
framtagen utifran idag gillande forutsittningar
och dr tdnkt att passa griansoévergdngen Kongs-
vinger-Torsby.

Dimensionerande hastighet dr 80 kilometer/tim-
me alternativt 100 kilometer/timme pa védg i ny
strackning.

E16, delen Torsby — Kongsvinger, stracker sig
mestadels i landsbygdsmilj6. Andelen tung trafik
ar relativt stor vilket paverkar val av sektion. Kor-
falten bora vara minst 3.5 meter breda och med
hansyn till oskyddade trafikanter bor vigrenen ut-
foras med en bredd av minst 0,75 meter. Dér vigen
passerar genom samlad bebyggelse och det finns
ett behov sinkt hastighet kan korfalten smalnas av
till 3.25 meter.

Vigens linjeforing utformas med hénsyn till ter-
rdngen och radierna anpassas till det omgivande
landskapet. Om végen byggs i ny strackning ska
god linjeforingsstandard véljas. Légre standard
kan accepteras vid ombyggnad av befintlig vég
och nér hinsyn maste tas till intrdng och landska-
pets karaktér.

Med hénsyn till de idag laga trafikmédngderna be-
doms det inte finnas behov for viltstédngsel.

Férslag till trafikteknisk standard.

Hastighet

Sektion

Linjeforing

- min horisontalradie

- min konvex vertikalradie

- min konkav vertikalradie

lutning

Hastighet

Sektion

Linjeforing

- min horisontalradie

- min konvex vertikalradie
- min konkav vertikalradie
lutning

Forbattrad vag
80 kilometer/timme
Tvafaltsvag 8,5 meters bredd

250 meter
2 800 meter

1 900 meter
<6 %

Vég i ny strackning
(delen Femoen - Vittjarn)
100 kilometer/timme
1+1-vag 12,5 meters bredd

450 meter
6 400 meter
2 600 meter
<6 %
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5 Studerade alternativ

De alternativ som studerats nedan utgar fran de
alternativ som togs fram i utredningen “Ny ho-
vedveg mellom Kongsvinger og Torsby, Hjellnes
Cowi juli 2002”. Strackningarna dr grova och ska
betraktas som korridorer snarare dn som férdig-
projekterade véglinjer.

e Alternativ Forbittring (Alt 0+ i tidigare
utredning fran Cowi) — Alternativet innebér
breddning och enstaka kurvritningar pa be-
fintlig vig. Foreslagen véagbredd 8,5 meter och
hastighetsbegransning 80 kilometer/timme.

* Alternativ Ny strickning 80 km/tim (Alt N
i tidigare utredning frdn Cowi) - Alternativet
innebdr vig i ny strackning mellan Femoen
och Vittjirn samt breddning och enstaka
kurvritningar pa befintlig vig mellan Kongs-
vinger och Femoen samt Vittjarn och Torsby.
Foreslagen viagbredd 8,5 meter och hastighets-
begransning 80 kilometer/timme.

* Alternativ Ny strickning 100 km/tim - Al-
ternativet dr lika Alternativ Ny strdckning 80
km/tim forutom pé delen mellan Femoen och
Vittjarn dar vigbredden foreslas till 12,5 meter
med mittracke och hastighetsbegransning 100
kilometer/timme.

Alternativen redovisas pé kartor i bilaga 1.

Nollalternativet ar ett jaimforelsealternativ som
innebdr att endast normala underhéllsatgirder
vidtas pé befintligt vignit. I denna utredning an-
vands Nollalternativet endast i de samhéllsekono-
miska berdkningarna.

5.1 Alternativ Forbattring

Alternativet innebér att den befintliga vigen bred-
das till 8,5 meter och vissa sndva kurvor ritas ut, se
nedanstaende karta. Pa tva striackor pa den norska
sidan foreslas vig i ny strackning, dels vid Skin-
narbel och dels vid Masterud. Vid Skinnarbel be-
rors en cirka 4,3 kilometer 1ng stricka vid Aber-
get. Den befintliga vigen dr mycket kurvig med
stora langslutningar. Den nya striackningen fore-
slés gé langs dalgangen vid Skinnarbolan. Forsla-
get innebdr en viagforkortning pé cirka 350 meter.
Vid Masterud foreslas en ny strackning norr om
treviagskorsningen med vig 202, detta innebér en
vagforkortning pa cirka 1 500 meter.

Hastigheten foreslas begrinsas till 80 kilometer/
timme.

5.2 Alternativ Ny strackning
80 km/tim

Alternativet dr lika Alternativ Forbattring fram
till Femoen dédr en ny strackning foreslds mellan
Femoen och Vittjirn. Strdckningen innebdr ny
védg i obruten terrdng genom Varaldskogen. Strax
soder om Femoen gér alternativet frdn befintlig
véag och passerar norr om Dragonmoen Camping i
Femoen. Strackningen fortsétter sedan dsterut och
passerar strax sdder om Aranstorpet. Stora Emten
passeras pa en cirka 700 meter lang bro. Passagen
av vattensystemen vid Emten bor detaljstuderas
i nésta projekteringsskede. Strax soder om Vit-
tjarnssjon ansluter den nya strackningen ater till
befintlig vig E16 och foljer befintlig strackning
fram till korsningen med E45.

Vigbredden foreslas till 8,5 meter och hastigheten
begrénsas till 80 kilometer/timme.

5.3 Alternativ Ny strackning
100 km/tim

Alternativet dr lika Alternativ Ny striackning 80
km/timme férutom pa den nya strackningen mel-
lan Femoen och Vittjarn dir hastigheten foreslds
begrdnsas till 100 kilometer/timme. Vagbred-
den pa denna stricka foreslés till 12,5 meter med
mittricke. Mellan rv2 och Femoen samt mellan
Vittjarn och E45 foreslés att hastigheten begrin-
sas till 80 kilometer/timme och véigbredden 8,5
meter.
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Féreslagen sektion Alternativ
Férbéttring/Ny stréckning 80
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6 Effekter och konsekven-
ser av studerade alternativ

6.1 Miljd

6.1.1 Landskap

Alternativ Forbattring

Eftersom alternativet till stor del ligger i befintlig
vigkorridor bedoms inte alternativet medféra nya
stora intrdng eller konsekvenser for landskapet.
Genom kurvritning och breddning kommer vigen
mdjligen att upplevas som ett mer dominerande
inslag i miljon én tidigare. Eventuella sidoatgérder
till foljd av vdgens hdjda standard kan medfora att
vigkorridoren blir mer markant.

Vid Skinnarbelédn medfdr den nya foreslagna vig-
korridoren ett stort ingrepp i terrdngen kring dal-
gangen. Aven kulturlandskapet paverkas av den
nya strackningen.

Den nya foreslagna strdckningen vid Masterud
innebar ett nytt intrdng i skogsomradet. Eftersom
den nya végen anpassas till befintlig terrdng be-
doms alternativet dock medféra begransade nega-
tiva konsekvenser.

Pa den svenska sidan innebér forbattringsalterna-
tivet sma konsekvenser for landskapet.

Alternativ Ny strackning
Liksom i Alternativ Forbattring medfor forslaget
intrdng vid Skinnarbglda och Masterud.

Den nya viégstrackningen genom Varaldskogen
innebdr nya intrdng i skogsomradet. Den nya
strickningen gér tvirs genom de naturliga ter-
rangformationerna vilket bedoms medféra nega-
tiva konsekvenser for landskapsbilden.

Pa den svenska sidan kommer vigkorridoren att
bli ett markant inslag i landskapsbilden sérskilt
dar den gar Gver vatmarker.

6.1.2 Naturmiljo

Alternativ Foérbéttring

Alternativet bedoms medféra sma negativa kon-
sekvenser for naturmiljon eftersom den striack-
ningen i stort sett foljer befintlig vig. Den bredare
végsektionen i kombination med forvéntad hastig-
hetsokning kan medfora en 6kad andel viltolyckor.

Vid Skinnarbelda innebér alternativet intrang i
tva naturtyper (slattermark och gammal barrskog)
vid Terrgardsberget. Bdda dessa omraden har det
lagsta vérdet vilket bedoms begrénsa de negativa
konsekvenserna. Breddningen av befintlig vag vid
Vingersjoen innebér troligtvis ingrepp i de delar
av strandomréadet som &r av stort virde for natur-
miljon. Intrdnget bor begrénsas.

Den nya végstrickningen vid Masterud medfor
intrdng i livsmiljon for rddjur. Befintlig E16 korsar
idag detta omrade varfor konsekvenserna bedoms
vara sma.

Pa den svenska sidan innebdr forbattringsalter-
nativet vissa intrang i naturmiljoer genom bredd-
ning och kurvrétningar. Eftersom vigen pé langa
striackor ligger vattenndra kommer intrangen ofta
att ske i strandmiljoer som generellt dr vardefulla
for djur- och véxtliv och dessutom omfattas av
strandskydd.

Vid Vittjarn ligger Angsmarker ner mot vagen och
vid en eventuell breddning mot séder kan intrang-
en paverka de utpekade naturmiljderna. I omré-
det finns dven fridlysta orkideer som dr skyddade
enligt artskyddsforordningen liksom den starkt
hotade mosippan. Konsekvenserna fér naturmil-
jon av forbattringsalternativet bedoms &ndéa bli
relativt sma da végen till storre delen ligger kvar
i befintlig strickning. Vid detaljprojekteringen
beddms dven ménga ingrepp 1 sérskilt viardefulla
vaxtplatser och naturtyper kunna undvikas eller
begrinsas.

Alternativ Ny strdackning
Liksom i Alternativ Forbattring medfor forslaget
intrdng vid Skinnarbelda och Masterud.

Mellan Femoen och riksgrinsen stracker sig den
nya strickningen genom ett férhallandevis ordrt
skogsomrdde. Omrédet ar registrerat som ett vir-
defullt omrade for biologisk mangfald och en ny
vag som delar omradet medfor ett stort ingrepp.
De mindre INON-omradena faller bort eftersom
den nya strackningen kommer for néra (mindre dn
en kilometer). Det storre INON-omrédet korsas
vilket innebér att INON-omradets areal minskar
med cirka en kvadratkilometer.

Alternativet paverkar inte naturreservatet. Fyra
registrerade naturtyper (intakt laglandsmyr) kor-
sas vilket medfor negativ paverkan, ingreppet kan
eventuellt medfora att naturtypen forvinner helt.



Pa den svenska sidan striacker sig alternativet ge-
nom omrddet frdn norska gransen till Vittjarn (s6-
der om Vittjarnsjon) dér det ansluter till forbatt-
ringsalternativet. Strax véster om Vittjarn foljer i
den nya strackningen en befintlig skogsbruksvig.
Omradet &r i stort sett opaverkat av bebyggelse.
Vigstrackningen passerar Over vatmarker runt
Mossvattensjon och 6ver Kdckmyren samt ett an-
tal backar. Tre sumpskogar identifierade i Skogs-
styrelsens sumpskogsinventering kommer att be-
roras. Vatmarkerna paverkas genom intrang och
forandrad hydrologi. Vid passage av backar méste
fria vandringsvégar och hiansyn till virdefulla bot-
tenmiljoer beaktas for att minska negativ péver-
kan.

Alternativets storsta miljopaverkan bestar i att
bygga ny vig genom mark som idag &r i stort sett
obebyggd. Detta medfor fragmentering av ett
storre landskapsavsnitt och tidigare relativt ostor-
da miljoer kommer att drabbas av negativa mil-
joeffekter sdsom bullerpaverkan och féroreningar
via vigdagvatten. Vigen kommer att utgéra en
barriér i landskapet for djur och ménniskor. Bar-
ridreffekten okar med hogre hastigheter och dkad
trafik. I alternativ Ny strackning 100 km/tim okar
barridreffekten ytterligare genom uppforandet av
mittricken.

6.1.3 Kulturmiljo

Alternativ Forbattring

Alternativet berdr inga kénda kulturminnen eller
miljoer pd den norska sidan. Paverkan pé skydda-
de byggnader vid Vingersjoen samt miljon kring
dessa bor begrénsas.

Pa den svenska sidan kan breddningen av vigen
och kurvrétningarna komma att berdra kulturhis-
toriska ldmningar och i vissa fall skyddade forn-
lamningar. I de fall det ror sig om skyddade fasta
fornlamningar kan intrang i dessa endast ske efter
tillstdind frdn Lénsstyrelsen. Med héansyn till att
viagen dnda ligger kvar i befintlig strackning och
de fornldmningar som berdrs ar relativt vanligt
férekommande i denna del av landet bedéms kon-
sekvenserna inte bli sé stora.
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Alternativ Ny strackning

Mellan Femoen och Vittjarn gar alternativet ge-
nom forhallandevis orérd skogsmark. Inga kénda
kulturminnen eller miljder berdrs, men med stor
sannolikhet finns det idag okénda kulturlimning-
ar som kommer att berdras. Paverkan pa kultur-
landskapet kring Aronstorpet bor begréansas.

I 6vrigt innebér alternativet i stor sett samma pa-
verkan som i Alternativ Forbattring.

6.1.4 Friluftsliv

Alternativ Forbéttring

En breddning av befintlig E16 innebér en dkad till-
ginglighet for friluftslivet. Alternativet bedoms
medfora sma negativa konsekvenser.

Alternativ Ny strdackning

Mellan Femoen och Vittjarn innebédr alternativet
en ny vagstrackning genom relativt ordrd skogs-
mark som kommer att paverkas genom buller och
genom en tydlig barridr i landskapet. I viss mén
kan tillgéngligheten till omradet anses 6ka om
mdjligheten att stanna till i omradet beaktas vid
utformningen av den nya vigen. Detta ska dock
viagas mot paverkan pa omréadets kvaliteter som
beddms bestd i dess storlek och ordrdhet.

Péverkan pa miljon kring campingplatsen vid Fe-
moen bor begrénsas.

6.1.5 Naturresurser

Alternativ Forbattring

Breddning och kurvritning av befintlig vig kom-
mer att medfdra visst inldésen av skog och jord-
bruksmark.

Vigen kommer fortsatt att g& genom Lekvattnets
grundvattentikt.

Alternativ Ny strackning
Mellan Femoen och Vittjirn paverkas framst
skogsmark i och med den nya végstrackningen.

Nér det géiller vattenresurser medfor alternativet
att vigen flyttas bort fran grundvattenférekom-
sten Lekvattnet — Rottnemon och fran de norra
delarna av Rottnan vilket skulle minska risken for
att exempelvis olyckor med farligt gods paverkar
vattenforekomsterna.
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6.2 Trafik + Maijligheten att Sverfora trafik dr storst mellan
zon 2 och 6 (Oslo- respektive Kongsvingerom-

6.2.1 Berakning av framtida trafik

Omférdelad trafik

I utredningen "Ny hovedveg mellom Kongsvinger
og Torsby, Hjellnes Cowi juli 2002” gors en upp-
skattning av storleken pa den trafik som passerar
andra gréinsstationer och som vid en forbéttring av
E16 kan tdnkas vélja E16 istéllet.® Dér utgr man

radet) pa den norska sidan och 1, 3, 8 och 11

i Sverige (Torsby, Dalarna, Gévleborg, Jimt-
land, Visternorrlands 14n samt Nord-Sverige
och Nord-Norge) . En forbattrad E16 mellan
Kongsvinger och Torsby kommer att leda till
att E6, E16 och E45 blir en attraktivare huvud-
led for fjarrtrafiken.

frdn en undersdkning frdn november 2001 som < Potential att Gverfora trafik fran de tva nir-

studerat resmonstret for de atta viktigaste grans-
overgangarna pa griansen mellan Hedmark fylke
och Dalarna/Varmland.

maste gransévergangar i norr (mellan zonerna
1 och 2), vig 947 och vig 201/vig 206/vig 964,
ar stor pa grund av att dessa tva dvergangar

inte har en hog standard.

Uppskattningarna &dr baserade pa trafiken mellan
12 zoner, omfattande i princip hela Europa, och
grundas péa foljande principer:

» Potential att dverfora trafik mellan zonerna
som idag ha ett bra huvudvignit, dvs E18,

Rv2/61 och Rv25/66 ir liten.

1 1 = Nord-Sverige
& + Nord-Norge

WASTERNORALANDS LN

valcb-unqilrrll.l.lnd pch
Vasimmoniands bBn

CANLEBOAGE LN

Mostre op veass
dalsr oy Dppland.
Soge: og Fjordana,

Hordalend, Rogaland,

Baianded, Telomark

ASTRA
GOTALANDS L AN

i\ __ 12.

Sor-Sverige,
Danmark, Europa

Soneinndeling

1 - 12 = Sonenummer

"'"'Wil icmatar
L1

Zonindelning fran "Ny hovedveg mellom Kongsvinger og Torsby, Hjellnes Cowi juli 2002”.
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Analysen visar att potentialen
skulle kunna uppga till cirka 400
fordon per dygn (2010). Denna
skattning innehaller stora osdker-
heter baserat pa de antagande om
de olika reserelationerna mellan
zonerna.

Denna bedémning bygger pa res-
tidsvinster pd upp mot 18 minuter
for en enkelresa mellan Kongs-
vinger-Torsby. Hur manga som
viljer E16 istdllet for andra vi-
gar eller grinspassager beror pa
storleken av restidsvinsterna i de
olika studerade alternativen. Fol-
jande tabell visar berdknade res-
tidsvinster utifran antagande om
hastighet (verklig hastighet) och
siktklass for befintlig bredd och
hastighetsgrdans. Restidssamban-
den bygger just pé dessa faktorer.
Ju samre siktklass ju lagre fart hal-
ler fordonen. I tabellen ingér &dven
kortare strdckor med skyltad has-
tighet 60 kilometer/timme.

8 Torsby kommun och Kongsvinger kommun
(2002); Ny hovedveg mellom Kongsvinger og
Torsby; Juli 2002



Beréknade restider i de olika alternativen enkel resa
Kongsvinger(Rv2/E16)-Torsby(E16/E45)samt berdknings-
férutséttningar.

Jamforelse- Alternativ

alternativ Forbattring
Véagbredd 5,5-7m 8,5m
Skyltad hastighet 60/80 km/tim 60/80 km/tim
Siktklass 4 3
Flodeshastighet 55/76 km/tim 60/87 km/tim
Véglangd 74 km 72 km
Restid enkel resa 59,5 min 50,4 min

Alternativ Alternativ

Ny str 80 Ny str 100
Véagbredd 8,5m 8,5-12,5m
Skyltad hastighet 60/80 km/tim 60/100 km/tim
Siktklass 2 1
Flsdeshastighet 6087 kmitim 597
Véglangd 65 km 65 km
Restid enkel resa 45,3 min 42,8 min

Ett enkelt antagande dr att antalet fordon i de olika
alternativen beror pa storleken pa restidsvinsten.
Om det vid 18 min innebér 400 fordon antas re-
lationen mellan restidsvinsten vara samma som
antalet fordon som viljer E16.
Beréknade fordonsfléden utifran andelen restidsvinst i de
olika alternativen.

Andel restids-

vinst

Alternativ (59,5-50,4)/18 =
Forbattring 50 %

Antal fordon

0,50*400= 200

Alternativ (59,5-45,3)/18 = AN
Ny str 80 79 % 0,79*400= 315
Alternativ (59,5-42,8)/18 =

Ny str100  93% 0,937400= 370
Det skulle innebéra att i forbéttringsalternativet
skulle det vara 200 fordon som véljer E16 till f6ljd
av den restidsforkortning som uppstér, i alternativ
Ny strackning 80 315 fordon samt i alternativ Ny
strackning 100 antas 370 fordon vilja E16.

Nygenererad trafik

Utbyggnad av trafiksystem leder ofta till 6kad tra-
fik, sé kallad nygenererad trafik. Det uppstar alltsa
en ny efterfrdgan antingen fran personer som bor-
jar gora resor som de inte forr har gjort eller fran
personer som kan vélja att resa vid nya tidpunkter
och viljer nya resmal som passar dem battre.
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Det finns tva metoder for att berdkna resandefor-
andringar till foljd av de atgédrder som studeras.
Huvudalternativet dr att detta berdknas med hjélp
av Sampers. | ménga fall ar dock effekten av at-
girden relativt marginell. Det kan exempelvis rora
sig om nagon minuts kortare restid pd en avgrin-
sad stricka som inte inverkar pa det antal fordon
som framfors. [ sddana fall erhalls tillracklig traff-
sikerhet genom att berdkna resandeférandringar
med hjdlp av sé kallade elasticitetstal.’ I denna
analys anvinds elasticitetsmetoden. Anledningen
till att modellberdkning inte anvinds i dessa fall
ar dels att elasticitetsberdkningar bedoms ge till-
racklig traffsikerhet, dels att modellberdkningar
ar mycket resurskriavande.

Tidselasticiteten (e") definieras som den procen-
tuella fordndringen i efterfrdgan som en procents
fordndring i restid leder till.

-e'* A tid = A resande

Storleken pé tidskénsligheten dr beroende pa res-
langd och drende. Tidselasticiteten som anvinds
for att berdkna den nygenererade trafiken pa kort
sikt ar ett matt som beskriver forhallandet mellan
restidsfordndringen och trafikfordndringen. Bada
fordndringar ar uttryckta i procent. En tidselasti-
citet’® pa -0.3 innebér att om restiden forbittras
med 10 procent dkar trafiken med 3 procent. Det
ska ndmnas att elasticiteten kan skilja mellan olika
trafikgrupper. Ett exempel ar att pendlare har of-
tast en hogre elasticitet dn fritidsresenérer.

I alternativ Ny strdckning 80 km/tim blir restids-
forbattringen drygt 14 minuter. Det dr darfor vik-
tigt att definiera i vilken resrelation resorna gors.
Att enbart rdkna pd den nybyggda linken ger en
stor restidférdndring men det dr & andra sidan
osannolikt att resorna pabdorjas och avslutas direkt
i anslutning till den nya vdgens anslutningar. Det
ar mer troligt att resorna startas/avslutas i Kongs-
vinger och Torsby. I den relationen ar den totala
restiden 59,5 minuter. Med en restidsminskning
pa 14 minuter blir restidsfordndringen —25 pro-
cent. Totalt trafikerar 550 fordon riksgriansen idag,
se sida 31. Av dessa antas 50 fordon fortsétta att
trafikera befintlig vdg, medan resterande viljer
den nya strackningen. Det innebdr att antalet nya

9 Trafikverket (2013);Samhallsekonomiska analyser i transportsektorn;
Kapitel 2 Teori; version 2013-06-13.

10 Enligt Trafikverket effektsamband &r restidelasticiteten for resor
langre an 5 mil, -0,6 for tjdnsteresor och -0,25 for privata resor. Med en
arendefordelning for dessa resor pa 13 respektive 87 % blir den viktade
restidselasticiteten - 0,3.
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fordon till foljd av restidsforbattringen blir cirka
38 fordon (-0,3*-0,25 *500) i alternativ Ny strack-
ning 80 km/timme.

Sammanfattningsvis visar nedanstaende tabell de
trafikmingder i de olika alternativen som uppstar
pa kort sikt pa E16 vid grinsen mellan Norge och
Sverige. Det bor podngteras att de nyttor som ny-
skapad trafik medfor har berdknats manuellt i bi-
laga 3. De ingar inte i kalkylerna gjorda i EFFEKT
och EVA.

Overford trafik fran andra vigar kan exempelvis
vara att det blir ndrmare till Gardermoens flyg-
plats &n till Arlanda for stora delar av befolkning-
en i Dalarna.

Berédkning av nygenererad trafik i de olika alternativen.
Jamforelsealternativ
Restid 59,5
Tidselasticitet
Procentuell forandring
Antal fordon 550

Sammanfattning av trafikfléden vid grdnspassagen ar 2010.

Alternativ Forbattring  Alternativ Ny vag 80

Nuvarande trafik 550
Overford trafik fran andra vigar 200
Nygenererad trafik 24
Summa trafik 774

Det finns anledning att anta att trafikokningen ef-
ter en forbattrad E16 skulle bli &nnu hogre dn vad
overford och nygenererad trafik enligt ovan tyder
pa. Kortare restid innebér potential for positiva
arbetsmarknadsmaéssiga och regionalekonomiska
effekter, vilket kan komma att alstra ytterligare
trafik samt omfordelad lastbilstrafik som idag vél-
jer andra végar. Ett resonemang kring detta fors i
avsnitt 7.2.6.

Alt Forbattring Alt Ny vdg 80 Alt Ny vdag 100
50,41 45,27 42,83
-0,296 -0,296 -0,296
-16% -25% -30%

+24 +38 +44

Alternativ Ny vag 100

500 500
315 370
38 44
853 914



7 Ekonomi

7.1 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnader for respektive alternativ
redovisas i nedanstdende tabell. Kostnaderna om-
fattar samtliga byggnadsdelar och tillfélliga atgér-
der. Kostnader for projektering, markldésen och
arkeologiska undersokningar ingar ej.

Syftet med de i utredningen utférda kostnadskal-
kylerna &r i forsta hand att analysera skillnader
mellan alternativen. Kostnaderna har riaknats uti-
fran svenska erfarenheter och summan har sedan
raknats om till norska kronor.

Bedbémda anldggningskostnader, prisniva juni 2013.
Anlaggningskostnad

Mkr (NOK) Mkr (SEK)
Alternativ
Férbattring 630 740
Alternativ Ny 830 (varav 970 (varav
str 80 km/tim broar 136) broar 158)

Alternativ Ny
str 100 km/tim

1 065 (varav
broar 195)

1 245 (varav
broar 229)

7.1.1 Etapputbyggnader

De strickor dédr vig i ny strickning foreslds ar
mdjliga etapputbyggnader. De aktuella strickorna
framgar av nedanstéende tabell.
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7.2 Samhallsekonomiska
berakningar

For att fa en rittvis jamforelse berdknas alterna-
tiven i bade norska EFFEKT och svenska EVA.
Varje alternativ dr berdknat med bada ldndernas
kalkylverktyg med identiska forutséttningar for
standard, viglangder och trafikférhallanden.

Alternativ:

* Nollalternativet som ar nuvarande vig
* Alternativ Forbattring

» Alternativ Ny strackning 80 km/tim

» Alternativ Ny strackning 100 km/tim

Det innebar tre kalkyler med nollalternativet som
bas. Eftersom vi gjort berdkningarna med bade
EVA och EFFEKT far vi ett intervall for 16n-
samheten, vars granser definieras av de bada lan-
dernas samhéllsekonomiska modeller. Det dr en
gransldnk och den kan man studera fran tva hall,
antingen fran Norge eller fran Sverige. Det gar att
berdkna ett medelvirde men vi anser att i detta
lage dr det béttre att redovisa ett intervall dn ett
punktvirde som i dagsliget saknar betydelse.

I detta uppdrag ingar att jimfora lédndernas be-
rakningsforutséttningar pa en overgripande niva.
Detta gors genom att ett par av

Langd " . . . S 1o
Nybyggnadsetapp (r::tge,) Anladggningskostnad alternativen  berdknas i bade
Mkr (NOK)  Mkr (SEK) EFFEKT och EVA med"resp‘e.:k—
tive lands berdkningsforutsatt-
Skinnarbgl 4 250 78 91 . o 1
ningar. Sddana berdkningar har
Masterud 2050 38 44 gjorts for Alternativ Forbattring
Femoen - Vittjarn 80 km/tim 15 700 420 492 och Alternativ Ny stréckning 80
. km/tim.
Femoen - Vittjarn 100 km/tim 15700 655 763
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7.2.1 Utbyggnadsetapper

Det kan ocksa finnas anledning att studera mojliga
etapputbyggnader av de olika alternativen. Detta
for att de kan tdnkas bli en separat entreprenad-
upphandling i framtiden av enskilda delar istéllet
for ett paket.

De striackor dér vig i ny strdckning foreslds ar
mojliga etapputbyggnader:

* Ny strackning vid Skinnarbel (gemensam for
samtliga alternativ)

* Ny strackning vid Masterud (gemensam for
samtliga alternativ)

» Ny strackning vid Femoen-Vittjarn (Alternativ
ny strackning)

Det kan dérfor vara intressant att se vad den sam-
hillsekonomiska effekten skulle vara av en inves-
tering pa endast en del av strickan jaimfort med
dagens végstandard.

I dessa kalkyler ingér inte ndgon nytta for over-
ford trafik eller nygenererad trafik eftersom det
finns osdkerheter kring storleken pa dessa trafik-
fordandringar.

7.2.2 Trafiktillvaxt

En viktig del i en samhéllsekonomisk kalkyl &r
trafikprognoserna. Den generella trafiktillvixten
som uppstar oavsett om den nya véigen byggs eller
inte bendmns ofta uppriakningsfaktor. Denna fak-
tor skiljer sig mellan landerna.

Figurerna till hoger visar den generella trafiktill-
vaxten i det omrade i respektive land som E16 pas-
serar (Hedmarks fylke respektive Varmlands lin).
Prognoserna och uppriakningsfaktorerna dr him-
tade fran TOI respektive Trafikverket.

En tdnkbar trafikeffekt ar att trafikvolymen okar
ndr en vég blir utndmnd till europavdg. Det kan
dra till sig turister, det blir enklare att resa utefter
en europavdg med dess skyltning vid transitresor
osv. Europavég 45 blev utndmnd och omskyltad
till europavig i november 2006. Vilken effekt har
det haft pa trafikvolymen? Det kan man analysera
genom att studera Trafikverkets stickprovsmat-
ningar. Stracka sdder om Torsby upp till Malung
har 5 stickprovspunkter. Trafikverket matte trafi-
ken 1998, 2002, 2006 och 2010. Det innebér att
under 1998-2006 var det riksvag 45 och 2010 E45.
Det hade da gétt tre &r med europavégsstatus. Fi-
guren visar trafikutvecklingen for de fem stick-

provspunkterna tillsammans med ett medelvéirde
per matar.

Tre av métpunkterna visade en 6kning frdn 2006
till 2010. Sammantaget innebéar det dock en minsk-
ning med en procent frdn 2006 till 2010. Denna
enkla analys visar att det dr osdkert att om trafiken
okar vid en uppdatering till europavigstatus. For
att gbra en mer avancerad analys ska man jamfora
med liknande vdgar som inte fatt europavigsta-
tus. Det kan ju trots allt vara sé att trafiken skulle
sjunkit &nnu mer mellan 2006 och 2010 om det
fortfarande hade varit en riksvdg. Det ar dock inte
troligt utan en enklare slutsats &r att det krévs mer
an europavigstatus for att locka till sig mer trafik.

Ovannidmnda jamforelse dr dock inte helt rittvis.
E45 var redan tidigare ett utpekat nationellt stam-
vagsstrak, rv 45. E16 var ddremot tidigare Oster
om Oslo en mix av Europaviégar, stamvégar, riks-
vagar och ldnsvigar (E6, Rv2, Rv200, Lv239, E45,
Rv71, Rv50 och Rv 80), dvs inget redan vilként
utpekat strak, utan ett helt nyskapat strak.
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7.2.3 Nyttor utanfor kalkylen

Detta ir ett projekt som syftar till att minska res-
tiderna mellan Kongsvinger och Torsby. Speciellt
alternativen med ny strackning bdr innebéra stora
restidsvinster. Detta innebér att det tillkommer
ytterligare trafik i dessa alternativ som ska vérde-
ras som en nytta. Det handlar om trafik som vél-
jer E16 i det nya strackningsalternativet men som
trafikerar andra végar i basalternativet (nollalter-
nativet), samt nygenererad trafik som enbart f6-
rekommer i Alternativ Ny striackning. Nyttor och
kostnader for dessa berdknas for hand utifran re-
sultaten fran varje kalkyl i EVA. Berdkningen av
denna véardering beskrivs i bilaga 3.

En forbattrad E16 kan ocksa ge potientiella effek-
ter pa arbetsmarknaden. Kortare restid kan inne-
bira ett kat arbetspendlande. I bilaga 4 redovisas
ett rikneexempel med syfte att ge en uppfattning
om storleksordningen pa de arbetsmarknadsef-
fekter som skulle kunna forvéntas vid forkortade
restider frén Torsby till Kongsvinger, och andra
destinationer vid pendlingsresor till Norge. Dessa
effekter dr inte inkluderade i de samhéllsekono-
miska berdkningarna. Vidare kan &ven tdnkas
att turismen gynnas av forbattrad infrastruktur.
Nagra sérskilda berdkningar for detta har inte
gjorts utan det ligger inbakat i restidseffekterna
som vérderas i bilaga 3.

En annan effekt som inte ingér ar att en forbattrad
gransléank pd E16 innebér en vigforkortning pa 12
mil for lastbilar enligt uppgift fran Akeriférbun-
det. Dessa aker idag ner till Fageras och sedan via
Arvika och riksvég 61/riksvég 2 till Norge. Enligt
Akeriférbundet skulle detta kunna generera ytter-
ligare 100-150 fordon. Detta skulle generera val-
digt stora nyttor i form av restid, fordonskostnad,
trafiksdkerhet och miljé. Vi har dock valt att inte
heller inkludera dessa effekter i de samhaéllseko-
nomiska berdkningarna eftersom ett sidant anta-
gande kréver djupare analyser. Daremot finns ett
resonemang och rakneexempel pa sid 56.
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7.2.4 Resultat av samhallsekonomiska
kalkyler

En upprustning av E16 Kongsvinger-Torsby ger i
stort sett bara positiva effekter for de berdknings-
bara effekterna oavsett alternativ. Den storsta
positiva berdkningsbara effekten ar att det blir
en vigforkortning som innebér att trafikarbetet
minskar. Det innebér i sin tur att det blir kortare
restid, farre olyckor och mindre miljoutslapp till
foljd av att trafiken fardas en kortare striacka.

Manga effekter gar inte heller att berdkna eller
vérdera i pengar varfor de inte tas med i kalky-
lerna. Till exempel ger Alternativ Ny strackning
stora negativa effekter for befintliga natur- och
kulturmiljoer i och med ny végstrackning i ordrda
vérdefulla skogsomriden.

Nyttorna (det vill siga effekterna prissatta i
pengar) summeras under hela kalkylperioden och
diskonteras till 2012. Detta for att kunna jamfora
med investeringskostnaden i syfte att berdkna
nettonuvardekvoten som ar ett matt pa den sam-
hillsekonomiska lonsamheten. I tabellen pa nista
sida redovisas nyttorna berdknade med EFFEKT
(norska berdkningsforutsittningar) och EVA
(svenska berdkningsforutsittningar).

Ovriga nyttor kommer fran den &verférda och
nygenererade trafiken. Berdkningarna for dessa
finns redovisade i bilaga 3.

Samtliga Alternativ genererar positiva nyttor be-
riknat med EFFEKT och EVA. Drift och under-
hall medfér okade kostnader pa grund av okad
vagbredd.

I de berdkningar som é&r utférda med EVA och
svenska berdkningsforutsittningar dr samtliga al-
ternativ oldnsamma eftersom nettonuvardekvoten
ar negativ. EFFEKT med norska berdkningsforut-
sdttningar visar ddremot pa en positiv nettonuvar-
dekvot.

Motsvarande berdkningar for de olika utbygg-
nadsalternativen redovisas pé nésta sida.
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Sammanstélining av de trafikekonomiska effekterna fér de olika alternativen (Mkr (SEK) diskonteringsar 2012) beréknat med
EFFEKT med norska berdkningsforutséttningar och EVA med svenska berdkningsférutséttningar.

Alternativ
Ny strackning 100

EFFEKT EVA

Alternativ
Ny strackning 80

EFFEKT EVA

Alternativ
Forbattring

EFFEKT EVA

Kostnader
- Investeringskostnad (2012 ars prisniva) 740 970 1245

(k. skatifaktor 19 : 962 : 1281 - 16t
- Samhallsekonomisk kostnad exkl DoU 741 - 1165 - 1470 -
- Drift och underhall (DoU) -28 - -57 - -57 -
Nyttor
- restid 157 146 987 302 1133 336
- foko -8 39 727 143 849 138
- gods - 2 - 5 - 6
- olyckor 6 65 162 82 192 87
- miljé -1 5 51 19 58 18
- Drift och underhall - -66 - -69 - -94
- Restvarde och skattekostnader -67 - -130 - -159 -
Summa nyttor EFFEKT/EVA 87 193 1796 482 2071 491
- 6vriga nyttor enl. Bilaga 3 55 153 185
Lonsamhet
-NNB exkl. évriga nyttor/inkl. dvriga nyttor -0,9/-0,8 - 0,5/ 0,6 - 0,4/0,5 -
- NNK exkl. 6vriga nyttor/inkl. 6vriga nyttor - -0,8/-0,7 - -0,6/-0,4 - -0,7/-0,5

Sammanstélining av de trafikekonomiska effekterna for de olika utbyggnadsalternativen (Mkr (SEK) diskonteringsar 2012)
beréknat med EFFEKT med norska berdkningsférutséttningar och EVA med svenska berdkningsférutséttningar.
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Kostnader

- Investeringskostnad
(2012 ars prisniva)

- Samhallsekonomisk kostnad
2012 (inkl skattefaktor 1,3)

- Samhallsekonomisk kostnad
exkl DoU

- Drift och underhall (DoU)
Nyttor

- restid

- foko

- gods

- olyckor

- miljé

- Drift- och underhall

- Restvarde och skattekostnader
Summa nyttor EFFEKT/EVA

Lonsamhet
-NNB
-NNK

Ny strackning vid
Skinnarbol

EFFEKT EVA

91
5 118
121 :
-2 -
145 32
0 17
: 0,6
10
10 2
- -3
-14 -
272 59
12 -
- -0,5

Ny strackning vid
Masterud

EFFEKT EVA

44
= 57
68 :
1 -
11 21
97 14
. 0,5
15 -3
1
- -4
-8 -
222 30
2,3 -
- 0,5

Ny strackning
vid
Femoen - Vittjarn
80 km/tim

EFFEKT EVA

492

= 640
673 =
-38 -
866 179
708 106

= 3
150 31
48 14

= 22
-85 -
1 684 311
14 -

= 0,5

Ny strackning
vid
Femoen - Vittjarn
100 km/tim

EFFEKT EVA

763
- 992
950 -
-38 -
866 207
706 102
- 3
174 20
48 13
- -22
-108 -
1686 323
0,7
- -0,7
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7.2.5 Jamforelse av kalkyler

En ansats till ytterligare jimforelse av de sam-
hillsekonomiska kalkylerna i de bada ldnderna
har gjorts genom att géra EFFEKT kalkyler med
svenska berdkningsforutsdttningar och EVA kal-
kyler med norska berdkningsforutséttningar.

Testalternativ for detta dr Alternativ Forbéttring
och Alternativ Ny strackning 80. Resultat enligt
nedanstéende tabell samt tabell pa nista sida.

Sammanstélining av de trafikekonomiska effekterna for Alternativ Férbéttring (Mkr (SEK) diskonteringsar 2012) berdknat med
EFFEKT och EVA med svenska respektive norska berdkningsforutséttningar.

Svenska berdkningsforutsattningar Norska berakningsforutsattningar

EFFEKT EVA EFFEKT EVA
Kostnader
- Investeringskostnad (2012 ars pris- 740
niva)
- Samhallsekonomisk kostnad 2012 (inkl - 962 - 756
skattefaktor 1,3)
- Samhallsekonomisk kostnad exkl DoU 729 - 741 -
- Drift och underhall (DoU) -49 - -28 -
Nyttor
- restid 351 146 157 75
- foko -13 39 -8 20
- gods - 2 - 1
- olyckor 11 65 6 37
- miljo -1 5 -1 3
- Drift och underhall - -66 - -35
- Restvarde och skattekostnader -233 -67 -
Summa nyttor EFFEKT/EVA 114 193 87 101
Lonsamhet
-NNB -0,85 - 0,88 -
-NNK - -0,8 - -0,9
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Sammanstélining av de trafikekonomiska effekterna for Alternativ Ny stréckning 80 km/tim(Mkr (SEK) diskonteringséar
2012) beréknat med EFFEKT och EVA med svenska respektive norska berdkningsforutséttningar.

Svenska beréakningsforutsattningar

EFFEKT
Kostnader
- Investeringskostnad (2012 ars pris-
niva)
- Samhallsekonomisk kostnad 2012 (inkl -
skattefaktor 1,3)
- Samhallsekonomisk kostnad exkl DoU 1300
- Drift och underhall (DoU) -95
Nyttor
- restid 2190
- foko 1309
- gods -
- olyckor 296
- miljé 114
- Drift och underhall -
- Restvarde och skattekostnader -419
Summa nyttor EFFEKT/EVA 3491
Lonsamhet
-NNB 1,50
-NNK -

7.2.6 Reflektioner och slutsatser,
samhallsekonomi

Vikan konstatera att resultaten fran EFFEKT- res-
pektive EVA- kalkylerna blir olika, med positiva
NNB i EFFEKT och negativa NNK i EVA. Att i
detalj ga in och analysera varfor resultaten blir sa
olika skulle vara mycket resurskravande och ryms
inte inom ramen for detta uppdrag. "Manga béck-
ar sma” bidrar till de olika resultaten, vilket delvis
finns beskrivet i avsnitt 2.2 och 2.3. Olika valutor,
skattefaktorer, diskonteringsar, restfaktorer, in-
data, virderingar mm. gor det tidskrdvande och
komplicerat att forsoka integrera kalkylerna med
varandra. Inom ramen f6r uppdraget har vi inte
hittat nagot enkelt sitt att samordna eller jamka
kalkylerna och slutsatsen tills vidare blir att EF-
FEKT anvinds i Norge och EVA anvénds i Sverige,
aven i ett gransoverskridande projekt. Men det ar
intressant hur ett vagprojekt kan vara samhalls-
ekonomiskt 16nsamt pa ena sidan om gransen och
olonsamt pa den andra sidan. Var ligger "sanning-
en”?

EVA EFFEKT EVA
970
1261 - 996

- 1165 -

- 57 -
302 986 157
143 727 73

5 - 2
82 162 47
19 51 10
-69 - -36

- -130 -
482 1796 253

- 0,47 -
-0,60 - -0,70

Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv skulle
alternativ Ny strackning 80 foredras om héin-
syn endast tas till de berdkningsbara effekterna
(NNB=0,5/0,6 och NNK=-0,6/-0,4). Alternativet
medfor dock stora intréng i virdefulla natur- och
kulturmiljéer. Sammantaget ar det svart att siga
om det dr samhallsekonomiskt Ionsamt eller inte
att upprusta E16 mellan Kongsvinger-Torsby. Det
finns en hel del effekter som inte gar att berikna
i EFFEKT och EVA. Det giller bade positiva och
negativa effekter. Miljéintrang gar t ex inte att var-
dera i pengar.

En intressant fraga dr hur manga ytterligare for-
don som skulle behova tillkomma for att nettonu-
vardeskvoten beraknat med EVA skulle komma att
bli positiv. Genom att rdkna baklanges utifran den
nytta som denna tillkommande trafik skulle beho-
va ge, sd blir resultatet att i Alternativ Forbattring
skulle ytterligare 450 fordon per drsmedeldygn

Norska berakningsforutsattningar
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medfora en positiv nettonuvirdekvot. Motsvaran-  Kreativt rdkneexempel, summering av 6vriga potentiella
de siffra for Alternativ Ny strickning 80 km/tim nyttor som inte réknas i EVA. Alternativ Ny Stréckning.
och 100 km/tim &r cirka 400 respektive 650 fordon Nyttor MSEK

per dygn. I en nyligen gjord trafikutredning for ett

nytt kdpcentrum i Langflon bedéms dagens tra- EVA- berdknade 482

fik pa 650 fordon per arsmedeldygn 6ka med cirka

2100 fordon per dag vid fullt utbyggd handelsyta Trafik enl. bilaga 3 153

pé 14 000 kvadratmeter.
Arbmarknadseffekter enl.

I bilaga 4 Potentiella effekter pa arbetsmarknaden bilaga 4 %
fr.amgér av raknee).(emplet a'Et der.l restldsforko.rt— Omfsrdelad lastbilstrafik 1 400
ning som Alternativ Ny Strickning 100 km/tim

ger sd bedoms antalet arbetsutpendlare fran Tors-

by 6ka med cirka 200 personer. Med en beldgg- Summa nyttor 2115
ningsgrad pa 1,7 per bil skulle det innebéra cirka )

117 enkelresor per dag. Den samhéllsekonomiska Investeringskostnad 1261
nettointakten uppskattas till storleksordningen 80

MSEK. NNK 07

Om man studerar de senaste trafikrakningarna
vid ett antal gransovergangar (E10, E14, E18, rv6l,
62, och 66) finner man att lastbilsandelen varierar
mellan 6 och 26 % dédr E16 har 6 % (pa svenska
sidan). Om man antar att lastbilsandelen pa E16
skulle motsvara den genomsnittliga andelen (14
%) for de studerade gransévergangarna skulle det
innebdra en okning av antalet lastbilar med cirka
40-45 stycken. En sadant scenario skulle innebéra
att samtliga alternativ skulle vara samhillsekono-
miskt lénsamma &ven berdknat med EVA, dock
med en mycket knapp lonsamhet for alternativ Ny
vig 100. Det finns en stor potential for ytterligare
nyttor och kostnader beroende pé hur stora res-
tidsvinsterna blir och vilka antaganden som gors.

Enligt uppgift fran Akeriforbundet (se sid 49)
skulle 100-150 lastbilar fa en 12 mil kortare vig om
de kunde aka 6ver E16 istillet for E45/rv61/rv2. En
grov Overslagskalkyl ger att om 100 lastbilar valjer
E16 for strickan Kongsvinger-Torsby skulle det
innebdra trafikekonomiska nyttor i storleksord-
ningen 60 MKkr per dr. Det skulle ge nyttor med ett
nuvirde 6ver 1400 Mkr.

Dessa overslagsberdkningar pa regionalekonomis-
ka effekter och omférdelad lastbilstrafik visar att
en upprustad E16 enligt Alternativ Ny strackning
skulle kunna fa en positiv NNK. Det skulle kunna
genereras mer dn 100 Mkr kr/ar ytterligare én med
berdknade EVA-eftekter, vilket skulle innebara ett
nuvirde pé 6ver 2 miljarder svenska kronor, se vi-
dastaende tabell.
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8 Samlad bedomning

I nedanstdende tabell redovisas en sammanfattande bedomning av prissatta effekter och icke prissatta
effekter. I den redovisade nettonuviardekvoterna (NNB/NNK) ingér inte potentiella effekter pa arbets-
marknaden samt effekterna av omfordelad lastbilstrafik enligt avsnitt 7.2.6.

Samlad bedémning.

Alternativ Forbattring

Alt Ny strackning 80

Alt Ny strackning 100

Viglangd 72 km 65 km 65 km
8,5 meter
Vagbredd 8,5 meter 8,5 meter 12,5 m med mittréacke
mellan Femoen - Vittjarn
Hastighet 80 km/tim 80 km/tim 80/100 km/tim

Riksintressen kommunikationer

Okad tillgénglighet

Okad tillganglighet

Okad tillgénglighet

Riksintressen naturvard

Ingen paverkan

Ingen paverkan

Ingen paverkan

Riksintressen friluftsliv

Okad tillgénglighet

Okad tillgénglighet

Okad tillgénglighet

Riksintressen kulturmiljé

Ingen paverkan

Ingen paverkan

Ingen paverkan

vag.

Landskapsbild
Okad tillganglighet

Naturmili Intrang gm breddning och Barridreffekter Barridreffekter
) kurvratning Bullerpaverkan Bullerpaverkan
Kulturmilié Intrdng gm breddning och Risk for brutna kultur- Risk for brutna kulturhis-
) kurvratning historiska samband toriska samband
. S Barrigreffekter Barridreffekter
Nagot 6kad tillganglighet 3 3
Friluftsliv i och med en forbattrad ETIEEE S SO E L

Landskapsbild
Okad tillganglighet

Naturresurser mark

Visst intrang gm bredd-
ning och kurvratning.
Nystrackning pa norska
sidan.

Stort intrang i skogs-
mark

Stort intrang i skogsmark

Naturresurser vatten

Okad dagvattenavrinning
nara recipienter

Vagen placeras langre
fran grundvattenfore-
komsten Lekvattnet-

Rottnemon

Végen placeras langre
fran grundvattenfore-
komsten Lekvattnet-

Rottnemon

Landskapsbild

Vagen blir mer domine-
rande gm breddning och
kurvratning. Nystrack-

Intrang i ett till storre
delen obebyggt land-

Intrang i ett till stérre
delen obebyggt land-

personer, enligt EVA

ningar pa norska sidan. skapsavsnitt skapsavsnitt
Anldaggningskostnad
Norska kronor 630 Mkr 830 Mkr 1 065 Mkr
Svenska kronor 740 Mkr 970 Mkr 1 245 Mkr
Antal dodade och svart skadade 022 0.26 -0.29

Framkomlighet/Restid

50,41 minuter

45,27 minuter

42,83 minuter

Restidsforkortning jmf med

Nollalternativet 6 minuter 11 minuter 14 minuter
NNB 08 06 05
NNK 0,7 04 05

Ingen paverkan

Positiv paverkan

Liten negativ paverkan

Stor negativ paverkan
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9 Reflektioner och fortsatt arbete

9.1 Atgardsval

Vi har avsiktligen valt att inte klart ta stdllning for
nagot av de studerade alternativen. En 6versiktlig
bedomning dr dock att Alternativ Ny Strackning
80 km/tim dr det alternativ som ger bést nytta och
maluppfyllelse. Samtliga alternativ i utredningen
samt eventuella ytterligare alternativ bor fortsatt
utredas och provas i en formell planeringsprocess.

I Alternativ Ny strackning bedéms péverkan pa
diverse miljdintressen vara stora. Dock kan det
finnas mojlighet att i det fortsatta arbetet detalj-
studera, gora justeringar samt foresla kompensa-
tionsatgédrder for att mildra negativ paverkan pa
miljon. Det formella samradet i planeringsproces-
sen kommer att utvisa om alternativet dr genom-
forbart.

9.2 Fore en formell planerings-
process

En framgangsfaktor ar att fa upp projektet pa bor-
det hos regeringarna i de bada ldnderna. Detta
bor sdkerstdlla en samordnad planeringsprocess
som foreslas pa sidan 20. Detta dr ett internatio-
nellt projekt som dessutom har koppling till EU,
en kombination som bdr ge regeringarna incita-
ment for samarbete. Regeringarna kan genom pla-
neringsdirektiven styra hindelseutvecklingen. I
Sverige skrev till exempel regeringen i det senaste
planeringsdirektivet att Trafikverket ska ta hdnsyn
till internationella &taganden. Bland annat star
det att Trafikverket i forslaget till nationell plan
2014-2025 ska beakta behovet av goda mojlighe-
ter fOr internationella transporter och i planen ska
darfor hansyn tas till vilka infrastrukturatgérder
som kan effektivisera trafik 6ver landets gréanser. |
samband med detta nimns utbyggnad av det tran-
seuropiska transportnétet (TEN-T) och godskorri-
dor Stockholm-Palermo.

9.3 Formell planeringsprocess

Ett forslag &r att det inledande skedet av plane-
ringsprocessen - atgirdsvalsstudie respektive kon-
ceptvalgutredning - upphandlas och genomfors
gemensamt av Trafikverket/Statens vegvesen.
Motiv till detta framgar i avsnitt 2.1.

I det inledande skedet ser vi foljande punkter som
sérskilt viktiga att beakta/utreda vidare:

» Ytterligare fordjupning och eventuell justering
av vagstrackning/korridor, till exempel vid
Dragonmoen campingplass och vid den 700 m
langa bron tvirs sodra Stora Emten i Alterna-
tiv Ny Striackning.

+ Overviiga att utreda ytterligare ett alternativ,
100 km/tim hela stridckan Torsby-Kongsvinger
(med undantag av vissa passager, exempelvis
Lekvattnet), jimfor med scenariot med even-
tuell framtida restid pa ner mot 40 min enligt
Bilaga 4. Korta restider fran A till B, for bland
annat arbetspendling och godstransporter, r
projektets absolut viktigaste mal. Ju kortare
restid desto storre positiva effekter, vilket ar
en anledning till att utreda ett alternativ med
basta mojliga standard. Det dr dock inte troligt
att en vigstandard som tillater 100 km/timme
pa hela strickan dr samhéllsekonomiskt 16n-
sam, pga. hdga kostnader for ombyggnad av
befintlig vidg. Daremot kan det finnas ett virde
i att atminstone utreda och prova ett sddant
alternativ innan man utesluter det.

* Gemensamma samrad och workshops ér av
stor betydelse. Trafikverket och Statens vegve-
sen bor gemensamt ta beslut om till exempel
vagstandard, val av alternativ/korridor etc.

* Den radande planeringsprincipen i Sverige ar
fyrstegsprincipen. Hittills utredda atgérder
for den felande gréanslédnken &r framfor allt av
typen steg 3-4 (diskussion om tull pagar dock,
som i flera avseenden kan ses som en steg 1-at-
gérd). Att i framtiden ta ett helhetsgrepp om
nuldges- och problembeskrivning, alternativ-
generering enligt fyrstegsprincipen osv enligt
metodiken i atgdrdsvalsstudier, kan férhopp-
ningsvis ge dnnu fler intressanta atgidrdsval och
kanske effektiva “paketlosningar”.
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9.4 Framtida samhallsekono-
miska kalkyler

I ett lokalt/regionalt perspektiv dr det viktigaste
skalet till att forbattra relationen Kongsvinger -
Torsby minskad restid for att skapa battre pend-
lingsmojligheter. I denna studie har vi gjort enkla
analyser av konsekevenser pé trafikfloden efter at-
gérd. Denna fragestillning bor utredas sérskilt for
att ge bésta forutsattningar for en samhéllsekono-
misk analys. E16 Kongsvinger - Torsby dr mer dn
ett traditionellt vidgprojekt och bor analyseras med
mer avancerade metoder &n EFFEKT/EVA och
manuellt kompletterade effekter. Investeringen
innebar stora fordndringar i restider som i sin tur
paverkar trafikflodena i transportsystemet i Varm-
land och Hedmark. I detta ligger d4ven en under-
sokning av nuvarande godsfloden och hur dessa
kan fordelas efter atgdrd. Denna studie pekar pa
att det finns en stor potential av nyttor beroende
pa hur godsflodena fordelar sig pé trafiknétet idag.

En viktig fragestillning infér framtida samhalls-
ekonomiska kalkyler dr ocksd hur man hanterar
den grinsoverskridande trafiken. For de infra-
strukturprojekt som uteslutande innehaller na-
tionella (norska och svenska) transportstrommar
raknas hela transportnyttan in i kalkylen. For pro-
jekt som paverkar internationella transporter med
start och mal i exempelvis Norge eller i Sverige
kan situationen vara annorlunda. Nyttorna kan
komma béde det inhemska samhillet och utlandet
till godo. Rekommendationen fran ASEK 5", om
inget annat motiveras genom sérskild analys, ar att
halva konsumentnyttan av de effektiviserade in-
ternationella transportstrommarna bor raknas in i
den svenska kalkylen.

I detta fall innebér det att man gor en kalkyl i var-
dera Norge och Sverige och de effekter som upp-
star 1 grannlandet upptas till hilften i den egna
kalkylen. Man antar att det i sa fall ar lika ménga
fran vartdera landet, ddrav 50 procent. I detta fall
ar det att med hjélp av en atgdrdad grinslank fa
trafiken att 6ka och fa de foljdeffekter som uppstér
av detta. For att f4 en bra kvalitet i samhéllseko-
nomiska kalkylen borde man anvénda systemmo-
deller for berdkning och generering av trafik samt
berdkning av effekter. Detta innebédr ocksé att
man kan dela upp nyttan beroende pa vart nyttan
uppstod efterat. Man kan t ex i Sampers berdkna
ett geografiskt konsumentoverskott.

Fordelen med detta angreppsétt dr att man siker-
stéller att det bland annat 4r samma definition pa
lastbilar, samma maingd trafik éver griansen. Ge-
nom systemmodellen kan forédndringar av trafi-
ken studeras, vilka resrelationer som kommer att
innebdra okad trafik, vilka rutter (vigval) som
kommer att viljas. Det gér inte bara att studera
hur resande fordndras mellan Kongsvinger-Torsby
utan dven mellan Dalarna och Oslo och andra na-
tionella relationer, tex mellan norra Norge, Sve-
rige, Finland och Oslo/Gardermoen-regionen. En
intressant fragestillning &r att se hur manga som
reser fran norra Sverige via E4/rv 50 och E18 till
Oslo/Stavanger.

Med prognosmodellens hjédlp kan man fé ett ob-
jektivt underlag som utgor en del av det beslutsun-
derlag som kravs infor beslut om atgérder i trans-
portsystemet. Eftersom nétverket ar uppbyggt med
lankar och noder kan man studera var i systemet
effekterna uppstér for att hirleda nyttorna till res-
pektive lands samhéllsekonomiska kalkyl.

11 Trafikverket (2012); Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden
for transportsektorn: ASEKS5; Kapitel 20 Gransoveerskridande transporter;
Version 2012-05-16
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Trafikverket, Overgripande krav Vigars och ga-
tors utformning, Publikation 2012:181

Trafikverket, Krav fér Vigars och gators utform-
ning, Publikation 2012:179

Trafikverket, Rad for Vigars och gators utform-
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Vegvesen, www.yegvesen.no

Vegvesen, Handbok 017 Veg- og gateutformning
Vegvesen, Handbok 265 Linjeferingsteori
Vegvesen, Handbok 018 Vegbygging

Kongsvinger kommune, www.kongsvinger.no

Torsby kommun, www.torsby.se

Linsstyrelsen Virmlands l4n, http://www.lans-

styrelsen.se

Artportalen: www.artportalen.se
NVDB, Nationell vigdatabas
NVDB, Nasjonal vegdatabank
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BILAGA 3

Vardering av overford och nyskapad trafik

Overford trafik

Effekten av 6verford trafik fran andra végar ér svar att berdkna da vi inte vet vilka végar de
reser pa idag. For att f4 kunskap om storleken skulle det krdvas modellberdkningar, vilket vi
inte har tillgang till. I avsnitt 6.2.1 beskrivs hur manga fordon som beddms vilja E16 istdllet
for andra vigar.

En overslagsberdkning visar att de far en vagforlingning pa max 4 km i alternativ Forbattring
om man antar att generaliserade reskostnaden! dr 6,02 kr/fkm i nuvarande vignét (antagandet
att vignatet ser ut som i basalternativet) och kostnaden sénks till 5,86 kr/fkm nér végen &r for-
bittrad. Generaliserad reskostnad bor vara mindre dn kostnaden jamfort med den védg de aker
pa idag. Med viglangden 74 km i basvignatet som forkortas till 72 km i alternativ Forbattring
far man en total kostnad for en enkelresa pa 446 kr i basvignétet och 422 kr i det forbattrade
alternativet. Det innebdr att totalkostnaden bor uppga till 422 kr om man ska vilja E16 efter
atgdrd. Genom att 16sa ut x i foljande ekvation dér x star for antal km:

X * 5,80 =422 kr

Det ger en véglangd pd 76 km vilket &r den extra véglingd som man anser ar vérd att kora
vid dndrat ruttval efter atgird. Eftersom végliangden 4r 72 km i detta alternativ blir den extra
véagforldngen som man dr beredd att ta 4 km. P4 samma sétt berdknas vagforldngningen for de
bada andra alternativen.

Berékningsférutséttningar vdgldngd och reskostnad.

Alternativ Alternativ Alternativ

Forbattring Ny vag 80 Ny vag 100
Vaglangd 72 65 65
Total generaliserad reskostnad 422 380 377
Extra vagforlangning km 4 11 12

Vi antar att “rule of the half” fungerar pad samma sétt som for nyskapad trafik eftersom nagra
véljer E16 med kortare vagforlingning medan de sista som véljer E16 far hela viagforlangingen
pa 4 km. Det innebar att vagforlangingen i genomsnitt blir 2 km (0,5*4).

Kostnaden per fkm har himtats fran EVA-kalkylerna for de olika alternativen. Den generali-
serade reskostnaden per fkm pé basvéignitet (nuvarande vignét) dr 6,02 kr/fkm (varav restid
3,68 kr/fkm och fordonskostnader 2,34 kr/fkm). Det 4r en sammanlagd kostnad for bade per-
sonbilar och lastbilar. Denna grova berékning gor ingen uppdelning pé fordonstyp utan bade
antal fordon och kostnader avser bada fordonstyperna. Foljande tabell visar berdkningsforut-
sattningarna berdkningen av nyttan for overflyttad trafik.

Berakningsférutséttningar vérdering per fordonskilometer (fkm).

Alternativ Forbattring Alternativ Ny vdag 80 Alternativ Ny vag

100
Kostnad/fkm 5,86 5,85 5,80
Véagforkortning km 2 5,6 5,9
Antal fordon 200 315 370

1 En resa pa en vag kan sagas innebéara en kostnad, eller en uppoffring som ekonomerna kallar en generaliserad kostnad, vilken inklude-
rar direkta kostnader (sasom drivmedelskostnad) men ocksa tidskostnaden for den tid det tar att fardas
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Vid vérderingen av den kortare resvigen ska hinsyn dven tas till trafiksdkerhets- och miljoef-
fekter. En vagforkortning med 2 km innebar att antalet olyckor och miljdemissioner minskas.
Virderingen av dessa tas fram pa samma sétt som for restid och fordonskostnader med hjilp
av EVA. I foljande tabell visar kostnaderna per fordonskm i varje studerat alternativ.

Vérderade effekter (EVA) i kr per fkm.
Alternativ Forbattring Alternativ Ny védg 80 Alternativ Ny vdag 100

Restidskostnad 3,54 3,54 3,49
Fordonskostnad 2,32 2,31 2,32
Olyckskostnad 0,72 0,73 0,72
Miljokostnad 0,34 0,33 0,33
Summa 6,92 6,90 6,85

Totala nyttan for den overflyttade trafiken erhalls genom att multiplicera antalet fordon med
forkortad végliangd, totala virderade effekter och 365. Det ar den effekt (inbesparing) som sker
per ar. For att fa total nyttan under hela kalkylperioden (60 &r) multipliceras den arliga nyttan
med en nusummefaktor pa 25 (3,5 % rinta, 60 ar kalkylperiod). som ger den samlade nyttan
(diskonterad).

Foljande tabell visar den arliga nyttan och den samlade nyttan under hela kalkylperioden av
att vilja E16 Kongsvinger-Torsby i stillet for andra vdgar. For alternativ Forbattring innebar
det nyttor motsvarande 17 Mkr av att 130 fordon viljer E16 istéllet for att andra végar som en
foljd av de forbattringar som genomfors pa E16.

Resultat av den éverflyttade trafiken, arlig nytta samt nuvérde (SEK).

Alternativ Forbattring Alternativ Ny vdag 80 Alternativ Ny vdag 100
Arlig nytta 1010 000 4 440 000 5450 000
Nuvarde 25 200 000 111 050 000 136 400 000

Detta dr en mycket grov skattning av dverflyttad trafik och bygger pa att restidsvinsten/alter-
nativ ar linjart med COW :s skattning pa 400 fordon. Det &r osdkert om det forhaller sig och en
béttre berdkning med storre influensomrade bor ske i skede i planeringen av E16 Kongsvinger-
Torsby.

Nygenererad trafik

Med hjélp av elasticitetsmetoden berdknades att det skulle tillkomma 24 fordon i forbétt-
ringsalternativet, 42 fordon i alternativ Ny vig 80 samt 44 fordon i alternativ Ny vég 100.
Virderingen sker enligt “rules of the half” som innebér att den forsta nya trafikanten far en
nytta som ir ndstan samma som for tidigare trafikanter medan den siste far en nytta som &r
ndra noll. I genomsnitt blir da halva fordndringen av den generaliserade reskostnaden en bra
approximation. For mer info kring detta hdnvisas ldsaren till Trafikverkets rapport: Samhalls-
ekonomiska analyser i transportsektorn — Berdkningsmetodik och gemensamma forutsétt-
ningar 2012-08-31.

Om en kostnad ddremot &r extern, det vill sdga att den drabbar andra individer an trafikan-
terna, sa ir nyttan av en kostnadssidnkning alltid lika med hela kostnadssdnkningen. Fragan
om intern och extern olyckskostnad kan déarfor ha viss betydelse for berdkningen av det sam-
hillsekonomiska kalkylresultatet.
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Enligt foregdende avsnitt dr varderingen for alternativ Forbattring 5,86 kr/fkm. Med “rules
of the half” ar véarderingen 2,93 kr/fkm for nygenererade fordon. Med korstrackan 72 km blir
totalnyttan 1,848 Mkr/ar (365*24*72*2,93). Externa kostnaderna &r knappt 1,06 kr/fkm vilket
motsvarar 422 tkr i externa kostnader per ar. Nettonyttan blir d& 1 179 000 kr per ar vilket
under en kalkylperiod pa 60 ar blir 29,48 Mkr. Foljande tabell visar berdkningen och resultatet
av den nygenererade trafiken.

Resultat av den nygenererade trafiken, arlig effekt samt nuvérde.

Alternativ Forbattring Alternativ Ny vag 80 Alternativ Ny vdag 100

Antal fordon 24 38 44
Korstracka 72 65 65
Nytta (GK) (kr/fkm) 5,86 5,85 5,80
Rules of the half 2,93 2,92 2,90
Arlig nytta 1848 000 2 637 000 3 027 000
Externa kostnader/ar 668 563 955 643 1106 534
Nettonytta/ar (SEK) 1179 000 1681 000 1921 000
Nuvirde (60 ar) (SEK) 29 486 000 42 035 000 48 019 000

Sammanfattning, omférdelad och nygenererad trafik

Sammanstélining, nuvérde, éverflyttad och nygenererad trafik (SEK).

Alternativ Forbattring Alternativ Ny vag 80 Alternativ Ny vag 100
Nuvérde (60 ar) 54 686 000 153 085 000 184 419 000

|3
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BILAGA 4

Potentiella effekter pa arbetsmarknaden

Bakgrund

I den studie som genomfoérdes for mer &n 10 &r sedan, ”Ny hovedveg mellom Kongsvinger og
Torsby”, COWI (2002), framhélls att en forbéttring av strdckan Kongsvinger — Torsby, och
forbattringar av ovriga delar av forbindelsen Oslo — Gévle, kan komma att ge upphov till en
rad positiva effekter. Exempelvis ndmns att dessa vagforbattringar kan bidra till att omradet
Kongsvinger — Torsby blir ett mer attraktivt omrade for ndringslivsetableringar, eftersom det
da kan bli en knutpunkt for flera végstrackor i Skandinavien. Vidare framfors att en forbattrad
forbindelse kan péverka turism och grianshandel positivt, frimst genom att den nya vagforbin-
delsen kan péaverka och dndra de besokandes val av destination for handel eller semester.

I COWI-studien bedéms den ekonomiska tillvixtpotentialen vara positiv for bada sidorna av
griansen, med en forvintad generell tillvdxt, och en forbattring av vigforbindelsen Oslo —
Gévle bedoms vara ett viktigt bidrag for att underbygga den forvéntade tillvaxten. Samtidigt
konstateras att det inte 4r mdjligt att kvantifiera nyttan av forbattrande villkor for niringslivet,
och inte heller nyttan av generellt 6kad kontakt 6ver landgransen. Rekommendationen &r att
dessa nyttor ska beaktas nér den totala I16nsamheten av projektet skall varderas.

Den nyligen genomforda studien, ”E16 Bergen-Oslo-Givle, Skandinavisk systemanalys”, AF
(2013), gor liknande beddmningar angdende de samhéllsekonomiska vinster som ett forstarkt
E16-strak kan komma att ge upphov till. I systemanalysen utpekas forkortade restider pé del-
strdckan Kongsvinger-Torsby som den enskilt viktigaste atgdrden for det efterstrivade sam-
fungerande skandinaviska viagsystemet, med betoning av mdjligheterna till ett battre samspel
pa arbetsmarknaden, sarskilt 6ver nationsgransen. Forutom betydelsen for arbetsresor bedoms
granslidnken dven fa stor betydelse for resor kopplade till turism, tjinstedrenden, anslutning till
flyg vid Gardermoen, och dven godsfloden.

Systemanalysens diskussion om samhéllsekonomiska vinster av ett forstiarkt E16-strak handlar
om “samhillsekonomiska potentialer”. Nagra kvantifieringar av dessa nyttor redovisas inte,
dven om systemanalysen, till skillnad fran COWI-studien, inte uttalar sig i frigan om siddana
kvantifieringar kan goras.

Potentiella arbetsmarknadseffekter

I den tidigare COWI-studien och den nyligen presenterade AF-systemanalysen diskuteras si-
ledes en mingd potentiella nyttor (samhéllsekonomiska vinster) av forbattrad vigstandard i
E16-straket, samtidigt som man i bada fallen avstar fran att kvantifiera dessa nyttor. Denna
hallning &r rimlig satillvida att det i olika avseenden (teori, metod, data) dr problematiskt att
pa ett vederhéftigt sitt uppskatta storleken pa dessa nyttor. Men, en diskussion som i huvudsak
stannar vid en forteckning pa en mangd potentiella nyttor, utan att dessa nyttor ndrmare preci-
seras, gor det inte mdjligt att gbra ndgon virdering 6ver huvud taget.

Vi ska hér forsoka gora en uppskattning av den nytta som speciellt utpekas i systemanalysen,
nidmligen arbetsmarknadseffekter till foljd av forkortade restider pa delstrackan Kongsvinger-
Torsby. Uppskattningen gors med ett forenklat rakneexempel. Vi inleder med att mycket kort-
fattat ge den relevanta teoretiska bakgrunden.
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Arbetsmarknadseffekter, en kortfattad beskrivning av teoretisk
bakgrund

I den etablerade arbetsmarknadsteorin &r det reallonen och den reala arbetsfria inkomsten ef-
ter skatt som paverkar individens arbetsutbud. Detta konstaterande innebér att det inte bara ar
skatten pa arbete som péverkar den for individen relevanta nettolonen. Den paverkas dven av
de kostnader som &r forknippade med forvérvsarbete. Det handlar bade om monetéra kostna-
der, t ex kostnader for att resa mellan bostaden och arbetsplatsen, och kostnader for barntill-
syn, samt tidskostnader, i forsta hand pa grund av resor till och fran arbetet.

For individer som star utanfor arbetskraften kan darfor minskade reskostnader (tids- och/eller
monetéra kostnader) innebéra att nettolonen blir stdrre dn reservationslonen och att de darfor
kommer att delta i arbetskraften. Atgérder i transportsystemet som medfér minskade kostna-
der for arbetspendling kan saledes ge positiva effekter pa arbetsutbudet.

Teoretiskt kan minskade pendlingskostnader forvintas ge upphov till arbetsmarknadseffekter
dven i andra avseenden. En effekt handlar om de individer som deltar i arbetskraften men som
ar arbetssokande. Arbetsloshet kan bero pé att antalet jobb ar for litet i forhallande till antalet
arbetssokande. Arbetsloshet kan ocksé bero pé att jobben och de arbetssdkande inte omedel-
bart kan matchas pé grund av informations- och transaktionskostnader. Arbetskraften ar inte
homogen och det tar tid for rekryterande foretag att finna ratt personal till lediga platser. P&
samma sétt tar det tid for arbetssdkande individer att fa jobberbjudanden som motsvarar de
krav de stéller.

For dessa individer, som vi kan kalla s6karbetslésa, kan vi forvéinta att sOkarbetsloshetens
varaktighet bland annat paverkas av antalet vakanser (lediga platser) som kan nds av den
arbetslose. Och, hur ménga arbetsplatser med lediga jobb som ér tillgdngliga for individen
paverkas av reskostnaden.

Detta ir i korthet den teoretiska bakgrunden till pagdende forskning kring sambandet mellan
atgarder i transportsystemet (forbattrad tillgéanglighet) och effekter pa arbetskraftsutbud och
arbetsloshet.!

Inpendling till Kongsvinger ar 2009. Kélla: StatNord.

Illlu-m

1 En studie pa svenska data presenteras i Norman, T., Borjesson, M. and Anderstig, C. (2013) “How does changing job accessibility affect the employ-
ment rate?”, JIBS/KTH/WSP, Working Paper.
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Arbetspendling i det aktuella omradet, ett rakneexempel

Enligt senast statistiken fran Statistisk Sentralbyra (SBB) for &r 2012 var antalet arbetsplatser
(forvarvsarbetande dagbefolkning) i Kongsvinger 8 223. Av dessa var 5 408 boende i Kongs-
vinger och 2 815 inpendlare fran andra kommuner. Av den totala inpendlingen till Kongsving-
er svarade tio kommuner for 90 procent (statistik fran StatNord 2009). Bland dessa aterfinns
tre kommuner i Varmland, se nedanstaende figur.

Inpendlingen till Kongsvinger fran respektive kommun varierar pé ett teoretiskt forvéntat sitt,
ndmligen med utpendlingskommunens storlek och dess restidsavstand till Kongsvinger. Att
Eda kommun, som dr mindre &n Torsby, har en avsevért hogre utpendling till Kongsvinger kan
i huvudsak forklaras av att restiden uppskattas vara 27 minuter kortare. Restiden mellan Ar-
vika och Kongsvinger beréknas vara ungefir densamma som mellan Torsby och Kongsvinger.?

I de presenterade alternativen far man inte riktigt restidsminskningar som skulle motsvara en
sammanlagd restid som den mellan Eda-Kongsvinger. Med ytterligare atgiarder skulle man i
framtiden kunna fa ner restiden att bli ungefér densamma som vad idag géller for Eda.

Vi har tidigare berdrt att kortare restider och forbéttrad tillgénglighet kan forvéntas péverka
savil arbetskraftsutbud som arbetsloshet. Enligt Arbetsformedlingens statistik var antalet ar-
betslosa i Torsby ar 2012 (6ppet arbetsldsa plus personer i konjunkturatgérder) i medeltal knappt
400 personer ar 2012; medeltalet for kvarstdende lediga jobb ar 2012 var drygt 100. De krav
som &r forknippade med dessa lediga jobb innebér av allt att doma problem vid matchningen
med de cirka 400 arbetslosa. Av Torsbys befolkning i dldersgruppen 20-64 ar uppskattas sam-
tidigt cirka 1 400 personer vara varken forvérvsarbetande eller studerande, enligt SCB:s statis-
tik. Det indikerar att ca 1000 personer i yrkesverksam alder star utanfor arbetskraften.

Huruvida de lediga jobben i Kongsvinger kan matchas mot tillgangen pa arbetskraft i Torsby ar
svért att beddma. Men det dr inte orimligt att lediga jobb i Kongsvinger vid avsevirt forkortade
restider blir attraktiva for redan forvarvsarbetande i Torsby, vilket kan ge upphov till kedjeef-
fekter pa arbetsmarknaden.

Befolkning i Kongsvinger och Torsby 2010-2030. Kélla: SSB och WSP.3

2 Enligt Googles vagbeskrivning beréknas bilrestiden: Eda-Kongsvinger 40 minuter, Torsby-Kongsvinger 67 minuter, och Arvika-Kongsvinger 69 minuter.
3 Prognos baserad pa "Forsorjningskvoten i olika delar av Sverige — scenarier till ar 2050”, un-derlagsrapport till Framtidskommissionen (Re-
geringskansliet), 2012. (Det kan ndmnas att mel-lan 2010 och 2012 har befolkningen i Torsby minskat med ca 200 personer.)
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Arbetsmarknadsliget i Sverige och Norge ér for narvarande mycket olika. I procent av arbets-
kraften i Sverige ar arbetsloshetstalet 8,3 och vakanstalet 1,4. I Norge dr motsvarande siffror
3,5 och 2,7, det vill séga arbetsloshetstalet 4r mindre dn hilften jimfort med Sverige och
vakanstalet dr ungefar dubbelt sa hogt. For perioden fram till 2016 rdknar SSB i Norge med
en arbetsloshet pa ofordndrad nivd samtidigt som antalet sysselsatta beridknas 6ka med cirka
150 000. Antalet lediga jobb kommer att 6ka betydligt mer, pad grund av pensionsavgangar
mm. I Sverige rdknar Konjunkturinstitutet med en betydligt mer dimpad utveckling.

Pa regional niva rdknar SSB i sina prognoser med att befolkning i Kongsvinger 6kar medan
motsvarande prognos for Torsby innebdr att befolkningen krymper, se nedanstdende. Med
okad befolkning i Kongsvinger forvéntas dven arbetskraftsefterfragan oka.

Det bor observeras att prognosen for Torsby utgar fran oférdndrade forutsittningar pé ar-
betsmarknaden, det vill sdga ett Nollalternativ med avseende pé atgérder i transportsystemet.
Befolkningsutvecklingen kan bli mer positiv med de forbattrade forutsdttningar pa arbets-
marknaden som skulle bli foljden av forkortade restider till bl and annat Kongsvinger.

Om vi utgar frén alternativet Ny strackning 100 km/tim beréknas bilrestiden mellan Torsby
och Kongsvinger blir ungefar densamma som mellan Eda och Kongsvinger. Under denna for-
utsdttning dr det rimligt att anta att andelen utpendlare fran Torsby till Kongsvinger blir den-
samma som andelen utpendlare fran Eda till Kongsvinger (andel av arbetskraften i respektive
kommun som pendlar till Kongsvinger).

Det skulle innebéra att antalet utpendlare fran Torsby till Kongsvinger 6kar frén dagens cirka
60 till drygt 170. Det &r ocksa rimligt att anta ett 6kat antal utpendlare fran Torsby till andra
destinationer i Norge till vilka restiden minskar. Exempelvis, med samma andel utpendlare till
Oslo som for Eda kommun kan utpendlingen fran Torsby till Oslo férvintas 6ka frén cirka
120 idag till 210 vid forkortad restid. Med avseende pa destinationerna Kongsvinger och Oslo
skulle séledes antalet utpendlare frén Torsby berdknas 6ka med cirka 200 personer.

Vi kan anta att denna 6kade utpendling uppnés genom att personer som i alternativfallet ar
arbetslosa eller star utanfor arbetskraften kommer i arbete, direkt som utpendlare till Norge
eller indirekt genom kedjeeffekter pa arbetsmarknaden.

Om vi begriansar rikneexemplet till effekter av 6kad utpendling till Kongsvinger och Oslo ar
det rimligt att se dessa 200 personers arbetsinkomster som en samhéllsekonomisk nettointikt.
Om vi rdknar med en genomsnittlig arlig arbetsinkomst pad 400 000 SEK* skulle den totala
nettointékten uppga till 200 x 0,4 MSEK = 80 MSEK.

4 Enligt StatNord (2009) ar genomsnittslénen for pendlare fran Sverige till Kongsvinger 404 000 SEK, och genomsnittslonen for pendlare fran Torsby
till Norge 409 000 SEK.
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Avslutande kommentarer

Det rdkneexempel som redovisats avser att ge en uppfattning om storleksordningen péa de
arbetsmarknadseffekter som skulle kunna forvéintas vid forkortade restider fran Torsby till
Kongsvinger, och andra destinationer vid pendlingsresor till Norge.

Med storleksordning menas forstas att den kalkylerade effekten dr approximativ.

Som ndmndes ovan kan forbéttrade forutséttningarna pé arbetsmarknaden dven forvintas pa-
verka befolkningsutvecklingen och dirigenom &ven ge upphov till positiva indirekta effekter
pa den regionala ekonomin.

Sadana effekter, och dven andra effekter som ryms inom det tidigare anvinda begreppet ’sam-
héllsekonomiska potentialer”, 4r dock mer svarbedémbara och har i jaimforelse med de berék-
nade arbetsmarknadseffekterna inte en lika tydlig teoretisk grund.
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BILAGA 5

Finansiering

Inom ramen for Pilotprojekt den felande granslanken Kongsvinger — Torsby péa E16 ges i denna
bilaga en beskrivning av finansieringsmdjligheter av véginfrastruktur huvudsakligen i Sve-
rige, men dven med utblick mot Norge och EU.

Beskrivningen ar allmin och oversiktlig, dock har vissa kopplingar gjorts till E16. Dessa ar
markerade med gra ruta.

Medfinansiering har stor och vaxande betydelse i Sverige

Intresset for anviandning av s kallade alternativa finansieringskillor for att finansiera infra-
strukturatgérder i Sverige har dkat i takt med att anspraken pé utvecklingsinsat-ser vuxit sam-
tidigt som sndva budgetrestriktioner begrinsat utrymmet for statliga utgifter. Fastdn en stor
del av infrastrukturutgifterna i Sverige alltjimt finansieras med anslag har darfor sa kallad
medfinansiering fatt en vixande betydelse. I beslutet om faststéllelse av nationell trafikslagso-
vergripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2010-2021 ingér ocksa ett
betydande antal objekt dir avtal om medfinansiering har undertecknats. Den statliga ramen pa
417 miljarder kronor utdkades genom dessa avtal med ca 65 miljarder kronor i form av medfi-
nansiering genom tringselskatter, vigavgifter, EU-medel, kommunala bidrag och i nigra fall
bidrag fran foretag.! Om atgdrderna genomfors enligt planen motsvarar medfinansieringen
med andra ord ett tillskott pa néstan 15 procent till de statliga infrastrukturanslagen.

For nirvarande remitteras Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsyste-met for
perioden 2014-2025 (Remissversion 2013-06-14). Trafikverket forslag innehéller atgérder for
de 522 miljarder som riksdagen beslutat om som planeringsram samt for de tillkommande
medel som man berdknar ska finnas i form av triangselskatter, banavgifter och olika former av
medfinansiering. Storleken pé de olika medfinansieringsinsatser som man riknar med &dr dock
inte redovisade i planforslaget.

Det kan ocksd ndmnas att regeringen infér den nu pagdende planeringsomgéngen tillsatte
Medfinansieringsutredningen (dir. 2010:92) for att foreslé processer och riktlinjer for medfi-
nansiering i det framtida planeringssystemet. Medfinansieringsutredningens forslag har legat
till grund for de riktlinjer for medfinansiering som regeringen redovisade i den senaste Infira-
strukturpropositionen (Prop. 2012/13:25). Regeringen anger bland annat ett antal typfall som
bra utgangspunkter for stallningstaganden om vilka kriterier som ska gélla fér medfinansie-
ring genom bidrag under den kommande planperioden:

1. Staten bygger och den andra parten passar da pa tillféllet att samtidigt gora investeringar
som faller pa dennes ansvar.

2. Staten bygger och den andra parten vill ha en tidsmissig samordning med in-vesteringar
som denne har planerat.

3. Staten bygger och den andra parten vill ha en hdgre standard hos den aktuella statliga an-
laggningen (vig eller bana med hogre hastighet eller kapacitet).

4. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan utformning (t.ex. 6ver-dackning, plan-
skild korsning).

5. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan lokalisering for anldgg-ningen som
bittre dverensstimmer med dennes planering.

6. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan principiell 16sning (t.ex. Pédgatag Nord-
ost).

7. Staten och den andra parten vill ta ett storre samlat grepp om flera komponenter av trans-
portforsorjningen i ett omrade (t.ex. Stockholmsoverenskommelsen och Véstsvenska pa-
ketet).

" Huvuddelen av medlen som réknas som medfinansiering bestar dock av finansiering i form av banavgifter, andra
brukaravgifter och trangselskatter. | vanligt sprakbruk utgér val det avgiftsfinansiering snarare an medfinansiering.
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Infrastrukturpropositionen innehaller ocksa vissa andra ”forhallningsregler” till medfinansie-
ring (Prop. 2012/13:25, s. 55.). Regeringen anger till exempel att som huvudregel ska objekten
vara samhéllsekonomiskt I6nsamma och att framtida underhallskostnader bor beaktas i for-
handlingar och infor beslut om byggande av medfinansierade tillagg.

Finansieringsformer som forekommer i Sverige i dag

Den vanligaste formen for finansiering av infrastrukturatgérder dr idag skattefinansiering el-
ler med ett annat ord anslagsfinansiering. Investeringen betalas med 16pande skatteinkom-
ster. Ndr investeringarna &r betalda skrivs de av direkt. Om det uppstar drifts- och underhalls-
behov eller reinvesteringsbehov betalas detta l16pande, dven da med medel som kommer fran
skatteintdkter.

Det finns inte nagon fastlagd definition av begreppen alternativ finansiering eller medfinansie-
ring. I direktiven till Medfinansieringsutredningen nimndes bidrag fran kommunal och privat
sektor eller inkomster fran triangselskatt eller brukaravgifter som exempel pa medfinansiering.
Dessutom kan négra former av forskottsfinansiering dér ett privat foretag finansierar en in-
vestering och pa olika sétt far erséttning i efterhand mdjligen betraktas som medfinansiering.
Koncession, funktionsentreprenad och andra former av prestationsbaserad erséttning ar ex-
empel. [ praktiken handlar det dock i allménhet om en omfordelning av budgetbelastningen i
tiden, ibland kombinerat med ett visst risktagande fran det privata foretagets sida.

Med bidrag frin offentlig sektor fordelas finansieringsansvaret mellan statlig, regional och
lokal niva samt ibland &ven EU-nivén. Denna form av medfinansiering dr idag dominerande
och utgdrs 1 huvudsak av skattefinansierade bidrag. Forskottering kan ocksa definieras som
medfinansiering. Har gdr kommunen (eller ndgon annan) in med egna medel som sedan &ter-
betalas enligt en viss dterbetalningsplan. Ett villkor ér att 1anet dr rantefritt 2, vilket i praktiken
betyder en medfinansiering. Forskottering har sedan lang tid tillbaka varit ett relativt vanligt
inslag i finansieringen av den svenska infrastrukturen.

Det finns ett fatal exempel pa vdg- och jarnvdgar som byggts med privat medfinansiering i
Sverige. Det mest kinda exemplet dr kanske Arlandabanan. I den senaste atgardsplaneringen
finns dock flera exempel och sammanlagt utgjorde dessa bidrag nirmare 3 miljarder kronor,
varav merparten kom frdn LK AB. Ett annat projekt som finns med i planeringen, och dér om-
fattande privat medfinansiering diskuterats, dr en jarnvdg fran Pajala till Malmbanan for att
omhénderta malmtransporterna fran den nyoppnade gruvan vid Kaunisvaara.

Internaliserande avgifter (exempelvis trangselskatter) ska ticka kostnader som upp-star till
foljd av trafikantens beteende. Det betyder att trafikanten ska bara hela eller delar av de kost-
nader som uppstar nir infrastrukturen anvédnds (t.ex. olycks- och miljokostnader). Griansen
mellan internaliserande och finansierande avgifter dr inte skarp och intdkterna fran interna-
liserande avgifter anvénds ofta for att finansiera infrastruktur. I senaste atgdrdsplaneringen
ingdr medfinansiering via trangselskatter i Stockholm och Géteborgsregionen pa sammanlagt
ca 37 miljarder kr. Intédkterna anvénds for att medfinansiera infrastruktur. Dessutom ingar
hojda banavgifter som anvénds for att finansiera ett nytt signalsystem for jarnvigen (ERTMS).

Finansierande avgifter innebér att de som drar nytta av infrastrukturen far betala den, och
att intdkterna fran avgifterna anvénds for att betala trafikanldggningarna. Nar man talar om
vagtullar menar man oftast sddana finansierande avgifter. I den senaste atgardsplanen ingér
véigavgifter for att medfinansiera tva objekt (Rv 50 Mjolby-Motala och E4 Sundsvall). Andra
exempel pé trafikanliggningar som finansieras med avgifter ir Oresundsbron och Svinesunds-
bron. Forutom finansieringsformen utmérks dessa sistnimnda av att de forbinder Sverige med
grannlinder och alltsa inte utgdr en del av den nationella infrastrukturen. Aven exploaterings-
avgifter och koncessionsavgifter kan ses som former av finansierande avgifter.

2 Se Trafikverkets regleringsbrev 2010.
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Slutligen finns dven finansieringskallor i form av att privata foretag finansierar en investering
och far erséttning i efterhand. S&dana former, som i begrdnsad omfattning har anvénts i Sve-
rige, dr koncessioner och funktionsentreprenader. Ett skal till att definiera dessa kéllor som
medfinansiering ar att besparingar kan uppnéas genom effektiviseringar. I huvudsak handlar
det dock snarare om olika sétt att konstruera en finansieringslosning 4n om medfinansiering i
egentlig mening.

Tankbara nya finansieringskallor i Sverige

Aven andra méjliga finansieringskillor &n de som beskrivits ovan har diskuterats till och fran
och har ocksé ibland tidigare anvints i1 viss utstrdckning. Det géiller frimst olika former av
brukaravgifter eller 6ronmarkta skatter. Motivet for att dvervdga dessa finansieringskéllor ar
att fa mer medel till infrastrukturinvesteringar och/eller en effektivare anvindning av trafik-
anldggningarna.

Oronmiirkta skatter skiljer sig fran traditionell anslagsfinansiering genom att det handlar om
sirskilda skatter som tas ut for att sedan anvindas till forutbestimda atgérder. Oronmirkta
skatter fors ofta fram som ett sitt att kunna méta behovet av infrastrukturinvesteringar. Bland
annat har Sveriges Kommuner och Landsting foreslagit att investeringar och drift och un-
derhall av kommunala gator ska kunna finansieras med en fast arsavgift som betalas av fast-
ighetsdgarna i1 respektive kommun. Gatuavgiften skulle omfattas av sjilvkostnadsprincipen
(liksom andra kommunaltekniska avgifter) och bestimmas av kommunfullmiktige. Aven Plan
och byggutredningen ldmnade 1996 ett nistan identiskt forslag till finansiering av den kom-
munala viaghallningen. Befintliga skatter som vore tinkbara att 6ronmérka for finansiering av
statlig infrastruktur ar fordonsskatt eller briinsleskatt och propaer om detta har ibland kom-
mit frdn motororganisationer m.fl.

Ett nérbeslédktat forslag dr infora regionala fastighetsskatter.® Statens utgifter for vigar och
jarnvégar skulle di overforas fran staten till regionerna som samtidigt skulle fa rétt att ta ut
fastighetsskatt for att tdcka dessa utgifter. Ett argument for en sddan 10sning &r att virdet av
investeringar i vidgar och jarnvigar kapitaliseras i virdestegringar for fastigheter nira vigar
och stationer. Med regionala fastighetsskatter skulle det vara lattare 4n med statliga skatter att
skilja mellan de som fér nytta av transportinvesteringar och de som inte fr det. Ytterligare ett
argument for detta &r att brukarnas politiska representanter skulle fa starkare incitament att
genomfora investeringar virda skattebetalarnas uppoffringar.

Sa kallade exploateringsavgifter ir avgifter som kan tas ut for att fa foretag att vara med och
betala for kommande vinster som uppstar for foretaget till foljd av infra-strukturéatgérder, t.ex.
forbattringar i kollektivtrafiken eller utbyggda vagar eller spar. I detta fall ar det saledes sna-
rare den tillgénglighet som skapas genom trafiken som avgiftsbeldggs &n sjdlva anvindningen
av trafikanldggningarna. Tanken &r att denna tillgdnglighetsokning kommer att aterspeglas i
okade markvirden. Exploateringsavgifter har anvénts i exempelvis Képenhamn och Helsing-
fors i samband med samprojektering av exploateringsomraden och infrastrukturinvesteringar.
Den nu pagaende Stockholmsforhandlingen som bland annat handlar om att villkora tunnelba-
neutbyggnader till olika delar av regionen med utféstelser om att bygga bostéder i utbyggnads-
straken har ocksé tydliga kopplingar till tankegéngarna kring exploateringsavgifter.

Under aren 1974-1993 hade Sverige ett kilometerskattesystem for dieseldrivna for-don. Det
togs bort for att beskattningen vid granspassagerna innebar grianshinder som kunde komma i
konflikt med EG:s regler om fri rorlighet. Under senare ar har dock kilometerskatter kommit
att diskuteras igen, exempelvis i Véagtrafikskatteutredningens betdnkande Skatt pa vig (fran

3 Forslaget beskrivs i Andersson och Soderberg, Regionala fastighetsskatter kan ge béttre infra-struktur, Ekonomisk Debatt nr 6 2008.
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2004). Den foreslagna kilometerskattens syfte var att paverka beteendet genom att den skulle
baseras pad samhéllsekonomiska marginalkostnader. I praktiken forutsags dock intdkterna
kunna komma att kanaliseras till infrastrukturen. Om skatten skulle anvindas &ven som in-
taktskalla for finansiering av ny infrastruktur ansags det dock vara ett principiellt avsteg fran
den svenska transportpolitikens kostnadsansvar.

I Utredningen om végavgifter pd E6 (SOU 2006:33) diskuterades en finansierande kilometer-
skatt som kan hdjas under en tid nér en investering ska finansieras. Man ansag att nivan dé
borde hojas inte bara pa den aktuella vigen utan i hela regionen. Detta for att minska risken
for problem med avledning av trafiken till andra végar.

Det kan i sammanhanget ndmnas att i Sverige tas védgavgift ut av tung trafik med stod av
lagen (1997:1137) om viagavgift for vissa tunga fordon. Lagen bygger pa ett EG-direktiv, det
sé kallade eurovinjettdirektivet. Utlindska fordon betalar i Sverige viagavgift for att anvinda
motorvégar. Dessutom betalar de for att anvdnda delar av 6vriga europavégar. Fran svenska
fordon tas avgift ut for ritten att anvinda hela det svenska vignitet. For svenska fordon betalas
vagavgiften for en avgiftsperiod om ett &r oberoende av i vilken utstrickning vignétet fak-
tiskt anvénds. Végavgiftsbeloppet dr beroende av antalet axlar och vilka utslappskrav fordonet
uppfyller. Vigavgifterna har i Sverige utformats som en skatt efter monster av fordonsskatten
och kan alltsa inte i ett nationellt perspektiv ses som en finansieringskilla. De gemensamma
vagavgifterna fordelas dock mellan ldnderna enligt sérskilda i ett avtal faststidllda regler och
kan pa den nivan mojligen betraktas som en form av ersittning for kostnader.

Utblick mot Norge: OPS och bompeng

I Norge ansvarar Statens vegvesen bland annat for planering, genomforande, forvaltning samt
drift & underhall av riks- och fylkesvagnétet.* Efter en ansvarsreform ar 2010 6vertog fylkes-
kommunerna ansvaret fér ménga av de norska riksvégarna.® Till f6ljd av reformen fors statliga
anslag for byggande, drift och underhall 6ver till fylkena.® Dessutom har fylkena en rantefri
lanerétt hos staten for vigatgéarder pa upp till 2 mdr NOK éarligen.®

Som regel finansieras viginvesteringar i riksvignétet av den norska staten, men den traditio-
nella anslagsfinansieringen kompletteras dven av finansieringsformer som OPS och bompeng.

OPS
I Norge har tre investeringsprojekt genomforts med offentligt privat samarbete (OPS) efter
beslut i Stortinget:’

» E39 Klett-Bardshaug (Ser-Trendelag)
» E39 Lyngdal-Flekkefjord (Vest-Agder)
» EI18 Grimstad-Kristiansand (Aust-Agder og Vest-Agder)

Den OPS-modell som nu tilldimpas i Norge innebdr att en privat aktor har totalansvar for fi-
nansiering, projektering, byggnation, drift och underhall av viagstrackan.” Den privata aktéren
ska sakerstdlla att vigen dr oppen och tillgdnglig samt haller den standard som é&r avtalad i
kontraktet. Modellen baseras pa tillgdnglighetsbaserad ersittning, vilket innebar att operato-
ren av vigen tar en begriansad marknadsrisk dé staten stér for erséttning vid lagre eller hdgre
trafik 4n prognosticerat.®

4 www.vegvesen.no/Om+Statens+vegvesen/Om+Statens+vegvesen/Om+organisasjonen/Fakta

5 www.vegvesen.no/Om-+Statens+vegvesen/Om+Statens+vegvesen/Om-+organisasjonen

6 Bjorn Hasselgren, Finansdepartementet, rapport till Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi
2013:4. Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering.

7 http://www.vegvesen.no/Vegprosjekter/Om-+vegprosjekter/OPS-PPP
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Nordiska Investeringsbanken (NIB), Europeiska investeringsbanken (EIB) och privata banker
har varit finansidrer och bland de storre entreprendrerna har varit Skanska, Veidekke och Bil-
finger Berger.® Efter att vigen dr 6ppnad ersétts den privata aktoren arligen under de 20-30 ar
som kontraktet l6per.

En utvérdering av de tre OPS-projekten indikerar att flera nyttor erhallits sdsom kor-tare bygg-
tid, utvecklad riskfordelning mellan privata och offentliga aktorer, innovativa 16sningar for
organisation, kontraktsstrategier samt finansieringsmodeller.’

A andra sidan finns det olika uppfattningar, inte minst politiskt, om nyttan och risker-na med
OPS. I forslaget till nationell transportplanen for 2014-2023 finns ingen indi-kation pa att yt-
terligare projektfinansiering enligt OPS-modell skulle vara aktuell. Daremot vill den norska
regeringen, enligt planforslaget, utveckla bompengar under planperioden som ett viktigt bidra
till finansieringen av viginvesteringar.'’

Forestaende regeringsskifte i Norge kan medfora dndringar for OPS-modellen.

Bompeng
I Norge har finansierande végtullar, si kallad bompeng, sedan ldnge utgjort en viktig intakts-
bas for investeringar i viagar. Bompengprojekten kan utgdras av enstaka strickor, bomringar
kring tétorter eller samlade “vegpakker” pé det hogtrafikerade vignitet.® I titorter kan bom-
peng, genom sa kallade ”bypakker”, dven finansiera kollektivtrafik. Exempel pa detta ar Oslo-
pakke I-II1.

Alla bompengsprojekt initieras lokalt/regionalt, men maste &ven godkénnas av Norges Storting
(motsvarande riksdag).!” Nér beslut har fattats om att inféra bompeng pa en vég eller i en stad
uppréttas ett separat bompengselskap, alternativt nyttjas ett befintligt sédant, som ges rétten att
krdva in och administrera bompengen. Som regel 16per ett bompengprojekt 15 ar efter trafik-
Oppning.' Det finns idag 60 bompengséllskap och ett 70-tal bompengprojekt i Norge.'® I bilden
nedan illustreras de olika bompengprojekten i Norge.!!

Bomprosjekter i Norge
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8 Bjorn Hasselgren, Finansdepartementet, rapport till Expertgruppen for studier i offentlig eko-nomi 2013:4.
Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering.

¢ Dovre International AS samt TQI (890/2007). Evaluering av OPS i vegsektoren.

© www.regjeringen.no/nb/dep/sd/dok/regpubl/stmeld/2012-2013/meld-st-26-20122013/6.html?id=722172
" www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Reiseinformasjon/Bompenger
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Enligt forslaget till nationell transportplan 2014-2023 vill den norska regeringen utdka och
utveckla finansieringen av vdgar med bompeng.!? De senaste 10 aren har antalet bompeng-
sillskap, bompengprojekt samt intikter frin bompeng dkat betydligt. Ar 2013 bedoms att de
norska bompengséllskapen kommer att avsétta cirka 9,3 miljarder NOK till den statliga inves-
teringsbudgeten.'? Samtidigt budgeteras statliga investeringar pa riksvégnitet till cirka 10,6
miljarder NOK. Utoéver detta tilldelas cirka 4,6 miljarder i bompengar till fylkesvégar.

Som ytterligare led i vidareutvecklingen har regeringen ambitioner att effektivisera bompeng-
projekten for att fa ner finansierings- och driftskostnader.'” Regeringen pekar dven pé att bru-
karvinligheten bor forbéttras genom exempelvis féarre séllskap samt samordning av taxe- och
rabattsystem.'? Detta mot bakgrund av att det idag rader olika villkor i olika bompengsillskap
och att det darfor kan vara svart for brukaren att dverblicka vad som giller. Den norska ut-
vecklingen mot fler bompengprojekt stéller saledes 6kade krav pa hansyn mot trafikanter och
naringsliv.

Utblick mot EU: Det europeiska transportnatverket TEN-T

EU-kommissionens program TEN-T é&r ett av de viktigaste medlen for Europeiska Un-ionen
att finansiera europeiska transportinfrastrukturprojekt. Budgeten for perioden 2007 — 2013
har uppgatt till dver 8 miljarder euro.

TEN-T projekten, som finns utspridda éver samtliga medlemsléander, kan utgéras av forstudier
eller investeringar. De omfattar alla transportslag men dven dvergripande projekt om logistik,
sammodalitet och innovation inom transportsektorn. Trettio prioriterade projekt har etablerats
1 syfte att fokusera pd pan-europeisk integration och utveckling.

TEN-T-projekten siktar framfor allt till att:

+ Fatill stdnd och utveckla de strategiska lankar och knutpunkter som kravs for att undan-
roja befintliga hinder for rorligheten i Europa

« Atgirda felande linkar och firdigstilla huvudlederna, sirskilt vid grinspassa-ger.
+ Overbrygga naturliga barridrer.

» Forbittra interoperabiliteten langs huvudlederna.

De tva forsta av dessa punkter stéder behovet av den felande gransoverskridande Europavagslanken
Kongsvinger-Torsby.

De allminna bestammelserna for att fa bidrag till TEN-T-projekt ldggs fast i en sérskild reg-
lering som beslutas gemensamt av parlamentet och radet."”* Av regleringen fram-gar bl.a. vilka
typer av projekt som kan fa stéd och med vilken andel av kostnaderna stddet kan utga i olika
fall. Ytterligare bestimmelser om TEN-T-bidragen har sedan ocksa lamnats i sérskilda riktlin-
jer som EU-kommissionen publicerat.

En overenskommelse for EU:s infrastrukturpolitik for perioden fram till 2030 uppnad-des
nyligen efter trepartsforhandlingar mellan europaparlamentet, rddet och EU-kommissionen.
Ambitionen anges vara att fram till 2030 omvandla det nuvarande lappticket av europeiska
végar, jarnvagar, flygplatser och kanaler till ett enhetligt transportnit (TEN-T). Syftet med
EU:s nya infrastrukturpolitik uppges vara att skapa ett verkligt nit och inte langre bara vara
inriktad pa isolerade projekt.

Detta syfte dverensstammer val med det gréansoverskridande straktankandet som praglar hela E16
och som gér den sammanbindande riksgranslanken Kongsvinger-Torsby sa strategiskt viktig.

2. www.regjeringen.no/nb/dep/sd/dok/regpubl/stmeld/2012-2013/meld-st-26-20122013/6.html?id=722172
® REGULATION (EC) No 680/2007 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL of 20 June 2007 Laying down
general rules for the granting of Community financial aid in the field of the trans-European transport and energy networks.
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Den finansiering som stélls till forfogande for transporter inom ramen for Fonden for ett
sammanlinkat Europa “* (fér perioden 2014-2020) kommer att fokusera pa detta stomniit.
TEN-T-stomniétet (Core Network) kompletteras med ett anslutande nét pa regional och natio-
nell niva. Detta forutsitts huvudsakligen komma att finansieras av de enskilda EU-ldnderna.!s
Den preliminéra budget som avsatts for TEN-T for perioden 2014-2030 uppgar till 23 miljarder
euro. Nitet, som det definierades i kommissionens forslag fran 2011, framgér av kartan nedan.

Natet skapades dock innan nya E16 éster om Oslo och vidare genom Sverige hade beslutats och
skyltats i september 2012.
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De prioriterade huvudstraken i det europeiska transportnétet ska vara klara ar 2030 medan
det overgripande nétet (Comprehensive Network) som dr mer heltickande genomfors till ar
2050. Det finns relativt hogt stillda kapacitets- och standardkrav fo-reslagna som &r tdnkta att
uppfyllas till 2030 for stomnétet och 2050 for det 6vergri-pande nétet. Kraven dr sarskilt hoga
for jarnvagsforbindelser men innebéar for vagar framst krav pa ITS-tjanster och parkeringsan-
laggningar. Stomnétet bestar av tio korridorer, varav endast nagra berdr Sverige.

Nya E16 berérs inte av nagon av dessa prioriterade korridorer.

Liksom tidigare utgar medfinansieringen fran EU med olika andel av TEN-projektens kostna-
der beroende pa dndamal. Foljande bidragsandelar har foreslagits:

* Studier: Upp till 50 %

4 Connecting Europe Facility (engelska)
s Trafikverket. Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014—2025. Remissversion 2013-06-14, s. 80.
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* Byggande:

- For jarnvég och inre vattenvégar upp till 20 %

For undanréjande av flaskhalsar upp till 30 %

- For gransoverskridande projekt upp till 40 %

Tillampligt for den felande riksgréanslanken Kongsvinger-Torsby pa nya E16.

- For transporter fran inlandet till hamnar och flygplatser, att reducera buller, utveck-
lande av hamnar och mulitmodala métespunkter: upp till 20 %

Tillampligt pa E16:s kopplingar till Gavle hamn och till Gardermoens storflygplats samt férekom-
mande godsterminaler vag/jarnvag langs E16-straket.

 Trafikledningssystem och service:

- ERTMS: upp till 50 %

- Andra trafikledningssystem, service kopplat till godstransporter, sdker parkering i
stomnitet, utvecklande av sjomotorvégar: upp till 20 %

De ovan angivna bidragsandelarna kan 6kas om man dessutom lyckas uppné synergier mellan
transportslag, klimatmal eller reducera utslapp.

Slutsatser

Nedan sammanfattas i tabellform négra for- och nackdelar med olika grupper av finansie-

ringskéllor.'®

Finansieringsform

Fordelar

Nackdelar

Oronmarkta skatter

Lattare na acceptans for skattehojningar

Lattare fa medel till n6dvandiga inves-
teringar

Minskar riksdag och regerings
styrméjligheter

Pengarna kanske inte anvands dar
de gor storst nytta

Delat finansieringsansvar
stat/region

Kan ge regionerna incitament att hitta
billiga/effektiva utformningar av objekt

Kan minska regionernas incitament
att 6verdriva nyttor och underskatta
kostnader

Regionen kan paverka prioriteringar sa-
val mellan projekt som mellan sektorer.

Kan forsvara en traditionell mal-
styrning

Nationellt viktiga men regionalt
mindre viktiga projekt riskerar att
inte prioriteras

Risk att objekt gar "fére i kon” och
genomfors i "fel” ordning ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv

Storre inflytande av pri-
vata aktorer

Tillgangliga medel for investeringar kan
Oka

Kan ge lagre bygg- och driftskostnader

Kan ge battre anpassad markexploa-
tering

Dyrare upphandlingsprocess

Laser handlingsfriheten framéver

Kan medféra hoégre riskkostnader

Okat inslag av
anvéandaravgifter

Kan ge effektivare ansvarsférdelning

Tillgangliga medel fér investeringar kan
oka

Kan ge samhallsekonomiska effektivi-
tetsvinster genom bl.a. minskad trangsel
och minskade utslapp

Rattvist att anvandarna betalar

Svart na acceptans bland anvan-
darna

Juridiska och institutionella
problem

Hoga insamlingskostnader

Kan vara kostnadsdrivande

6 Bearbetat fran WSP Analys & Strategi Finansiering av infrastruktur i Vastra Gétaland.
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Som tidigare framgétt anvénds redan flera olika former av medfinansiering i Sverige och Nor-
ge. Om statsmakterna anser att fordelarna med medfinansiering 6vervéger nackdelarna kan
inslaget av medfinansiering komma att 6ka. Forutom de finansie-ringskéllor som anvénds i
dag ar det da sannolikt att nya kéllor kan bli aktuella i fram-tiden, frdmst olika former av
brukaravgifter. Fran svensk horisont forefaller det t.ex. inte osannolikt att ndgon form av ex-
ploateringsavgifter kommer att bli aktuella for att finansiera de lokala och regionala spérut-
byggnader som man for nidrvarande férhandlar om i Stockholmsregionen.

Nya former for finansiering kan stélla nya krav pa planeringssystemet. Sarskilt viktigt bedoms
vara att finna fungerande former for forhandlingar mellan olika finansierande parter utan att
staten forlorar mojligheten till nationell eller regional styrning mot planeringsmalen. Det mo-
difierade planeringssystem som statsmakterna beslutat om i Sverige — och som for dvrigt blir
mer likt det som redan tillimpas i Norge — dédr den ekonomiska och fysiska planeringen inte-
greras mera och dér en sirskild omprévning av projekt sker inom tidsintervallen 1-3 ar respek-
tive 4-6 ar innan byggstart, kan kanske delvis ses som en sddan anpassning.

For att kunna bedoma hur olika finansieringslosningar lampar sig i forhéllande till de planer
som finns for utveckling av E16 fordras naturligtvis mer specifika och riktade analyser. Ett
forsta steg kan dock vara att analysera hur planerna for E16 passar in — eller kan fas att passa
in — med de forhallningsregler som regeringen stillt upp for medfinansiering av statliga in-
frastrukturprojekt. Fragan &r alltsd om E16 uppfyller né-got eller ndgra av de kriterier som
regeringen stillt upp i1 infrastrukturpropositionen? Det géller sirskilt de skilda motiven for att
overviga medfinansiering som regeringen listat i Infrastrukturpropositionen. Men dven dvriga
kriterier som angetts i proposit-ionen, bland annat att projekten for att vara aktuella normalt
bor visa samhéllseko-nomisk I6nsamhet och att medfinansieringen dven ska kunna ticka mer-
kostnader for underhall med mera, kan behova studeras.

For att komma ifraga for statlig finansiering har det i Sverige i stort sett varit regel att ett ob-
jekt méste vara prioriterat i de nationella eller regionala atgirdsplanerna Om ett objekt inte ar
med 1 planen &r ocksa chansen att fa med det som ett TEN-T-projekt ndrmast obefintlig. Det
reformerade planeringssystemet kan dock mojligen ge 6kade mojligheter att omprioritera de
utvecklingsinsatser som ingar i dtgardsplanen. Regeringen har saledes inte uteslutit att helt nya
projekt (dvs. projekt som inte ingar i atgdrdsplanen) kan komma att tas upp till prévning vid de
arliga besluten om fortsatt planering respektive byggstart.

Eftersom nya E16 skyltades och invigdes forst i september 2012 har den inte ingatt i tidigare diskus-
sioner om TEN-T-projekt.

En gynnsam finansieringssituation dr dock sannolikt en viktig forutsittning for att ett objekt
ska kunna flyttas fram i prioriteringsordning pé detta sétt.
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Sammanfattning

Det finns vissa skillnader i standardbeskrivningar for drift och underhall i Sverige och Nor-
ge som gor att en trafikant uppfattar att standarden &r olika nér riksgrinsen passeras. Har
sammanfattas dessa skillnader med fokus framforallt pa faktorer som paverkar trafikanternas
upplevelse.

Béde Norge och Sverige har mycket god information om tillstdndet pa beldggningar/veidekke
genom automatiserade méatningar. Jimforelse mellan underhallsstandard for beldggningar/vei-
dekke i Norge och Sverige har skillnader som saknar betydelse. Det dr viktigare att konstatera
att den skillnad i standard som en trafikant upplever snarare beror pa var i en livscykel pa ca 15
ar ett viagavsnitt befinner sig. Under vissa tidsperioder kommer E16 i Sverige att uppfattas
som bittre och under andra perioder kommer E16 i Norge att uppfattas som biittre.

Viaderberoende brister (fraimst snod och halkbekdmpning) ar brister som &r av betydelse for trafi-
kanter och dér det finns tydliga motiv for att ldngs végstrackningen Torsby-Kongsvinger striva
efter enhetlig standard, utan 6verraskningar i viglag. Det som péaverkar standarden &r hur ofta
vagen inspekteras, vad som beskrivs som brist (startkriterie), utryckningstiden, dvs. tiden fran
att en brist upptécks till att atgdrd paborjats samt atgirdstiden tills att atgird avslutats.

For vinterdrift E16 Torsby-Kongsvinger skiljer kraven pa utryckningstid mellan Sverige och
Norge sé att man i Norge har langre utryckningsstid nattetid men kortare tid dagtid. Forédndring
av trafikmangd kommer inte att férdndra detta férhallande inom rimlig tidsrymd.

Det finns skillnader i resp. lands standardbeskrivningar i atgérdstider. Har kan &vervigas att
minska atgérdstiden i1 Sverige och dverviga en dygnsuppdelad utryckningstid istéllet fér en va-
riation i startkriterie. Samtidigt, de krav som géller for utrycknings- och atgérdstider ar langsta
tider och i verkligheten kan tiderna vara kortare. Darfor dr det av storre betydelse att det
finns en kommunikationsplan mellan berdérda entreprenorer si att bade upptiickta brister
och pabérjande av atgiarder pa bada sidor grinsen kommuniceras. For ett tiotal ar sedan
gjordes, utan framgéang, forsok att forbéattra kommunikationen.

Det finns en tydlig skillnad i siktkrav i korsningar mellan Norge och Sverige. Skillnaden ar sa
stor att det kan ifrdgaséttas om kraven efterlevs.

Det finns skillnader i kraven pa sndstor i Sverige och Norge som kan innebéra att trafikanter
upplever skillnader i den visuella ledningen. Det kan darfér vara behov av att synkronisera
kraven.

Baserat pa antagen forvintad belidggningslivslingd finns inget omedelbart behov av storre
beliggningsitgirder for E16 Riksgriinsen - Torsby. Behoven ligger i perioden 2020-2030.
For E16 Kongsvinger - Rikgrinsen kan ett omedelbart behov for 13.7 km identifieras.

En 6kning av trafiken kommer att paverka det framtida underhallsbehovet pia E16 Kongs-
vinger — Torsby och forkorta livsliingden p4 beldggningarna.

Den priméra slutsen vid utvérdering av olika underhélls och forbéttringsatgirder ar:

Det finns skillnader i standardkrav i Sverige och Norge. Dessa skillnader kraver ingen omedelbar
atgard, men det ar angelaget att skillnaderna tas upp pa nationell niva. For avsnittet E16 Kongsvinger-
Torsby ar den framsta atgarden att skapa en 6ppen dialog mellan de som ansvarar och utfor drift
och underhall i syfte att uppna en enhetlig operativ driftstandard. Darfér bor en kommunikationsplan
upprattas.

Det finns behov av stérre beldggningsatgarder pa kort sikt mellan Kongsvinger och Riksgransen men
inte mellan Riksgransen och Torsby. Pa langre sikt kommer behovet av periodiska atgarder att beho-
vas med intervall pa 13-17 ar om inte trafiken 6kar, men 6kar trafiken kommer intervallen att bli kortare
och darmed 6kar underhallskostnaden.
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1 Inledning

I detta projekt har mojligheterna till en gemensam svensk-norsk plan for drift-, underhalls-
och forbittrings atgirder pa kort sikt studerats. Atgirderna ir tinkta att vara i linje med och
stodja den langsiktiga planeringen i de bdda linderna samt 6verensstimma med underlaget i
Pilotprojekt Den felande gransldnken Kongsvinger-Torsby pa E16 Bergen-Gavle.

Syftet ar att:

a.) Identifiera skillnader i de nuvarande kraven for och genomforande av drift och under-
hall pa den norska respektive den svenska sidan. Detta inkluderar dven en kartlagg-
ning av eventuellt samarbete dver landgranserna.

b.) Ge forslag pa en gemensam svensk-norsk standard for drift och underhall.

c.) Foreslé korrigerande atgédrder som bor goras pa kort sikt, som 4r i linje med och stod-
jer den officiella forstudiens langsiktigt genomforande.

d.) Bedoma eventuellt behov av samordnade avtal for drift och underhall.

2 Drift och underhall

Med underhallsatgérder avses atgarder med flerarig livslangd (>1 ar) dér atgdrderna dr plane-
ringsbara i tiden. Atgérderna kan planeras pro-aktivt. Med driftatgérder avses atgirder med
kort livslingd (<1 &r) dér atgdrderna ir hindelsestyrda. Atgirderna dr reaktiva.

For den aktuella strackan E16 Kongsvinger - Torsby:
» I Sverige ar (2013) Skanska entreprendr i driftomrade Nordvarmland och ansvarar for
ett vignit pd 1009 km. Skanska har driftkontor i Torsby och Ambjorby.

» I Norge dr Veidekke entreprendr i driftomrade Kongsvinger och ansvarar for ett vag-
nat pd 752 km. Veidekke har driftkontor i Kongsvinger.

Aven underhallsatgirder utférs av entreprendrer, men upphandling sker av enskilda projekt
eller grupper av projekt.

3 Jamforelse av drift och underhallsstandard i
Norge och Sverige

I detta kapitel gors en jaimforelse av drift och underhéllsstandard i Norge och Sverige.

Nar och var underhalls och driftatgirder bor utforas beskrivs, bade i Sverige och Norge, med
framforallt foljande dokument:

» Standard for drift og vedlikehold av riksveger”, Handbok 111, StatensVegvesen, 2012.

* “Underhallsstandard belagd vig 20117, publ. 2012:74, Trafikverket.

» Standardbeskrivning for Grundpaket drift (SBD)”, Trafikverket 2012-09-01.
Standardbeskrivningar i Norge dr samlade i ett dokument, medan standardbeskrivningar i

Sverige ér delade, beroende pa verksamhetsomrade.

Aven om en standard beskriver vid vilket tillstind atgirder bor séttas in sa beror omfattningen
av atgirder pa den budget som finns tillgénglig for drift och underhall.

Norges standardbeskrivningar avser riksvagar, vilket utgdr knappt 20 % (10400 km) av vig-
ndtet. Standarden dr dock tillaimpbar bade pa fylkesvdgar och kommunala végar. Det finns
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mdjligheter att frangd standarden. Standarden &r inte rigid, utan det finns utrymme att bade
sétta hardare krav eller att sénka kraven for att ta hansyn till variationer i budget. I standarden
uppmanas till att upprétta en vigvis operativ standard, dir det efterstravas att nd enhetlighet
for specifika omréaden (sikt, avvattning, vegetation, vinterdrift mm), det vill sdga omraden dér
trafikanten inte ska behova forvénta sig variationer. Om speciella omsténdigheter avseende
nederbordsméangder, vinterfriktion mm forekommer finns ocksd utrymme for att stilla har-
dare krav.

Norges standard utgér fran beskrivning av ett viagobjekts funktion pa kort och lang sikt. Stan-
darden tdcker bade drift och underhéall och har en uppbyggnad enligt f6ljande:
Gemensamma krav

Vigbana och sidoomréade

Broar, férjeldgen och andra barande konstruktioner

Tunnlar och tunnelutrustning

Vigutrustning

Sidoanldggningar

Vegetation

Renhéllning

Vinter drift

S A B o

10. Speciella bestimmelser
I Sverige avser de olika standarddokumenten gélla for alla statliga vagar (100 000 km).

?Underhdllsstandard belagd vdg” omfattar standard for belagda vagar och beskriver stan-
dardkrav for vigyta. Standarden beskrivs for matt som regelmissigt méts och anvinds for
identifikation av atgardskandidater. Detta kan uttryckas som ”’bor” atgdrdas, men det innebéar
inte att atgdrd méste goras. Standardkraven dr uppdelade efter framst trafikméngd och skyltad
hastighet.

Standardbeskrivning for Grundpaket drift (SBD) dr mer rigid da denna &r mer direkt kopplad
till upphandling av driftentreprenérer. SBD beskriver de krav som géller for grundpaket drift
dvs. de krav en driftentreprendr ska folja avseende:

. Allmént

. Vintervaghallning

. Vigyta

. Avvattning

. Sidoomrade och skiljeremsor

. Sidoanldggning

. Véagutrustning

e <IN B e S N S S

. Tillstandsberedning
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3.1 Underhall belaggning/veidekke

I bade Sverige och Norge genomfors regelbundna méitningar av vigytors tillstdnd.

Norge har 15 egna utrustningar fér métningar som utfors arligen. I Sverige utfors méatningar
av konsulter som upphandlas vart fjarde ar for matningar som utfors med intervall av 1-3 ar
beroende pé trafikméngd. Alla métningar utfors sommartid vilket innebér att den matta till-
standsbilden inte visar direkt paverkan av tjllyftningar.

Figur 1. Métbilar i Norge (vénster) och Sverige (héger).

Mitbilarna méter ett flertal olika tillstdndsparametrar: ojimnheter (IRI), spar och textur, sam-
tidigt som bilder tas 16pande, men métbilarna méter inte pd samma sitt. I Norge anvénds en
skannande laser och i Sverige punktlasrar och detta paverkar framforallt méattet pa spardjup.

Mitdata presenteras tillsammans med uppgifter om trafik, beldggningar, vigbredder mm i
speciellt uppbyggda system. (figur 2 -5).

I figur 2 visas ett uttag fran Trafikverkets PMS (Pavement Management System) finns in-
formation om matt tillstdnd (spardjup och ojimnheter), beldggningstyp, beldggningsar. Till
véanster 1 figuren finns en kartbild, bilder och en tvérprofil. Bilder saknas eftersom tillstands-
matningar fran 2013 dnnu inte &r tillgingliga.

I figur 3-5 visas motsvarande uttag fran Statens Vegvesens PMS.

I bade Trafikverkets och Statens Vegvesens PMS finns &ven mdjlighet att gora prognoser pa
hur tillstdndet kommer att fordndras.



BSToN oM BT SASWO /SANY 913 uel) ejep - WejsAS juswebeueyy Jusweied sjexienyyel] g inbi

AN oos OH SO S

6|



PILOTPROJEKT + Granslanken Kongsvinger-Torsby | E16 « BILAGA 6

‘S Suasanba) susje}s ue.) sepjesbuiubbejaq paw epiey ‘¢ inbiH

e B BIA | 3|

/

e

Covmma wy /-
/ L'cl piebie Ae royag

o bl O

__ Je)pap
eteoes |, 44 uajepddo ayy|

—

sobuasbuoy

) atf ..._ﬂ..f.__
F b ——
n BBoy il dansng fapyap Bucddry  BpguaLP

4% UL < 49M|Y
Je QL => Jopl¥
e G => Jap|y

Jayriqiadng Jneybgey piEbepolingip

ployeipensyyepben 10} welsAssbuibbeiueld - 010

|7



‘S Suesanbay susje}s uel) sesbuiubbelaq yoo sodAisbuiubbejaq ‘puejsiy paw ejsiq t inbi4

R R

1 WL o o8 it N OL0Y oZ0f o9t tiof Fir  tior PARERE] - WS L20 (3483

i 0oL %] o8 L qfy QLOZ ErOZ 97 S oL £102 W 688 pze ] LIEL '8 -1 AIy
i ozl s oE Li gby 0L0Z BZOZ TE sTOE roL  £10Z prassneuy - RSy LT HMEL 9 £ 9 oL A3r
L mEL 99 9 i W S00E DEOZ 8t 1202 £5l £102 O I95 e g 9EreE S gl A3y
i ooZL 99 E9 LL op O00T ZTOZ rr LT €L T2 0 Z00 L gEFe S TEFL S ol Aar
4 i i P - 5 3] 1} o SD0E FEOZ A Zri 1oz O 9001 reri & Bire s 11 Aar
4 0oz L 99 £9 LL oW oM GR0Z TE LrE U] £loz 0 Les gird G LBrs & ]} Ay
[4 00z L [ 3 0oL 0§68 SL0Z §Z o0 34 €102 O 688 4144 4 wErr 5 gl A3r
4 0os L 4] 5L it aty sl LLOT §T T 6L £loz Q wob i gEry G HrE S ] ATr
£ 0oL &9 §L i by QL0 SL0Z 0z BT €2l £102 T - PRORRG [BE rerE ] erZ & o1 AT T
i aorg L9 56 Li qiy 00T 9E0T £ LI 11 £102 PrUSAl) - uieT roh LT T 5 Sl & 11 AIr
| 0ogL L9 56 1 aby Z00F LEOC re erOr oL ALt r gse €051 0§ 505 5 gl A3
i oorg L9 56 I afy 2002 GEOZ £ 130T 113 102 [PRISAD) - Ul GO0 L s05 5 S6EL ¥ 8L Ay
1 gors  Lf 0ol -1 =S 200T LEOT Ve i 6T EL0Z war - 7 ay oebmsbuoy gos L SBEL r En-.".m—nn ATTr
i o0ELL 08 5B i v oL0Z BLOZ £E e YEL  ELOZ By ewolyapung - by puneewssin 670 L gIZEL £ BLZL € oL A3r
i 000ZL 08 58 1} oF 0LOZ - 6L0Z £r LIDE LEL E10Z by pun@Eswelny - by eeseesstooy (pf gEITL € IBLLL £ 8l A3r
i DOLSL FE 28 L v 800¢ 1002 09 rLDE FEZ  £102 By laquensbucy - by iesnyannis G0| IBEIL £ 20 € T A3
i ooREL ge 28 i oy 800T 1Z0Z TE ELE TS  El0E by pengagnig - by puRRtuE 92T | @Il £ FiFOL £ ol A3'r
i ooEiL 9% oé Li oy OL0E 0oz 9c  gu0e £ £l02 Byt pumjafiue - uafuep, LD BLEDL £ L N 11 A3F
i gosoL o8 &r o GE8L ZIOZ 7 IZ0T 5E £102 4 99 gtL8 wos € gl Adr
A .b A _b. .b ’.N ._P _h _h.b A A .h, .b _m. A _._r..r _b _h-. _h.h._._w.
CBLIPRN  10Y N0 PN AS'S SOAING MO IMMYRX D6IMI RSN DGROSS IRRTH F-Eq pag  epbuay ..__..,_ WL OHIL| e aME Iul_...nxu_ ._.m_

8|



-
|

0ol 2u [F coe!

o

'©L0Z Sopep.Jebie wos uasualbsy jsewgu jjIusAe 3op Q) souboud yoo Buipoeanspue)syiil G Jnbi4

Z wRpeb (4]

RRAS P L el [£]

=

.

LT aT ST FT ET 4 Y TT ot &0 80 L0 20 =1 FO E0
- - '3 4 . $ 4 ' % ' - } + $ 4 0
. : : : : : : : : m : : : : T
Psh @ H § ; T : m. ; i 3 ; i 3 i 2
3 PTTTIIT Ll LI et 3 4 H . 3 i i H
2@ e : : - . " - 3 F - €
. | S0 @ i : : ; . — - 5.7
] H H - H - H =
i a 3 1 i H 3 3 i H H g
[ T 1 T 4 o () pyr geguaee | 1 3 4 :
-
~ r .m N L |m- w L LS m |-m| Ll L L L L o
-._:....ai.-h....._.__.-_..__.__.__.--. :................_...._._._--._-:_m—u.. : m 5
s @ i H : : - t L o1
£ 1 1 3 - = I =
2@ g § i 7 : ¥ I— % i i 0z
Fl |tun@ i | : H H i :
- ! : 1 : : ! ! : =¢
e e e o¢
= \ i i _.r.u.EEv epgipiods L.___ i i i i i i A e

9 =ppaigEeT

€S 14/ Paansfayyeq 03 -=edfayyag

¥ JodspgaisRyyRg  8L'90'966L -vepeyyep SisIS
0ss gy

GOGOELOZ -yRpeew fisis

{18y zz01) [Z0E 7 8 -WdH L 6661 / 8§ WidH &4
a-9inT

BYOZ i/ 12 ysaty

LIST D06 1L
060¢ fods Jp ysqun

L'EIG'S 08064005




BILAGA 6 « PILOTPROJEKT + Granslanken Kongsvinger-Torsby | E16

Rut Depth {mm)

— e
— sy
Yelangd

—— Dennark

En annan skillnad kopplat till underhéllsstandard &r att i Norge beskrivs standarden for "par-
seller” dvs. langre vagavsnitt med varierande ldngd dér representativt tillstdnd redovisas som
90-percentil varden. I Sverige beskrivs standarden for 100-m striackor och representativa till-
standet redovisas som medelvdrden. Detta gor att standarden for belagda vigar inte ar helt
jamforbar. 1 ett samarbete mellan Norge, Sverige, Finland och Danmark har dndé ett forsok
att jaimfora standard gjorts (figur 6).

Unevenness IRl {mm/m)
I

Figur 6. Jdmférelse mellan underhallsstandard i de nordiska lédnderna
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Fran denna jamforelse kan man se en indikation att:

* Norge har lagre krav pa spardjup, men skillnad i presentationsldngd och representa-
tiva virden gor att detta troligtvis bara ar relevant for hogtrafikerade végar.

* Norge har hogre krav pé ojamnheter pa de minsta vigarna men éven hér férsvarar
skillnaden i presentationsldngd och representativa varden tolkningen. For de trafik-
méngder som dr aktuella langs E16 &r det troligt att kraven &r storre i Norge.

For belagda végar beskriver underhallsstandarden vid vilket tillstdnd atgérder bor sittas in.
Denna tidpunkt ar beroende pa var i livscykeln viagen befinner sig. Ddrmed kommer tillstdndet
langs vagstrackan Kongsvinger-Torsby att befinna sig i olika skeden av livscykeln och foljakt-
ligen kommer tillstandet att variera &ven om man foljer standarden. Detta 4r samma forhal-
landen som géller mellan olika underhéllsomraden i resp. land.

Bade Norge och Sverige har mycket god information om tillstandet pa belaggningar/veidekke ge-
nom automatiserade matningar. Jamférelse mellan underhallsstandard for belaggningar/veidekke i
Norge och Sverige har skillnader som saknar betydelse. Det ar viktigare att konstatera att den skill-
nad i standard som en trafikant upplever snarare beror pa var i en livscykel pa ca 15 ar ett vagavsnitt
befinner sig. Under vissa tidsperioder kommer E16 i Sverige att uppfattas som battre och under
andra perioder kommer E16 i Norge att uppfattas som battre.
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3.2 Drift belaggning/veidekke

Mindre beldggningsatgéarder utfors av driftentreprendrer som en del av den dagliga driften.

3.2.1 Nivaskillnader

Nivaskillnader kan uppkomma pga. tjallyftning, sattningar, deformationer mm. Nivéskillna-
derna miits i bagge ldnderna med en 2 m rétskiva. Kraven i Sverige och Norge varierar enligt
tabell 1.

Tabell 1. Krav pa stérsta nivaskillnad.

Norge Sverige
1 juni-30 sept 1 okt-31 maj 1 maj - 30 sept 1 okt-30 april
Langs vagen (mm) 25 40 40 50
Tvéars vdagen (mm) 20 25 50 63

Det ar uppenbart att kraven skiljer sig. Om denna skillnad faktiskt paverkar standarden beror
dock pa hur standarden efterlevs och pa vilken faktisk forekomst av nivaskillnader.

3.2.2 Stodremsa

Avser grusremsa omedelbart utanfor asfaltkant. Avsaknad av stodremsa innebar en risk for
trafikanter om ett hjul kommer utanfor asfaltskanten, men ocksé en risk for kantsprickor efter-
som stodet for asfalten forsvinner. I Sverige far inte nivaskillnaden mellan asfaltkant och sto-
dremsa overstiga 2.5 cm den 31 augusti. Kortare perioder accepteras 5 cm pa en 10 m stricka
eller 10 cm pa en 1 m stricka. I Norge dr motsvarande krav generellt 3 cm.

3.2.3 Sprickor och hal i vagbanan
I Norge ska hal med en diameter storre dn 10 cm ska repareras inom en vecka. Motsvarande i
Sverige (vagklass 4) dr 15 cm i diameter och 2 cm i djup.

I Norge ska sprickor som &r bredare &dn 2 cm titas inom en vecka. Sprickor som upptécks mel-
lan 1 oktober och 1 maj ska tdtas fore 1 juni, eller inom 4 veckor.

I Sverige ska sprickor bredare an 2 cm, djupare dn 1 cm och ldngre 4n 20 cm atgérdas.

3.3 Vintervaghalining

3.3.1 Sno, is och halka
Generellt giller att atgdrder kan séttas in i preventivt syfte innan vaderhidndelse borjar och
fortgar sedan tills att krav uppfylls.

Det finns i Sverige krav pa samordning av insatser med angransande omrdden for att det ska
bli kontinuitet i standarden. Ur funktionell synpunkt bor detta dven ske med angrdnsande
omréaden i Norge.

[11
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Vintervédghalining i Sverige
I Sverige sétts kraven pa vintervdghallningséatgirder efter viagklass (se tabell 2) och E16 Riks-
gransen-Torsby dr klassat i viagklass 4.

Standardklass 4 beskrivs sa att vigen kan ha en vdgyta av packad sn6 och vissa ojimnheter
kan férekomma. Det kan ta upp till fem timmar efter att det slutat snéa innan végen ar atgér-
dad. Halkbekdmpning sker normalt med sand men vid risk for halka och isbildning under var
och host kan salt anvindas.

Om trafiken okar till 6ver 2000 fordon/dygn okar kraven till standardsklass 3.

Tabell 2. Vinterstandardklasser i Sverige.

Trafikflode, ADT Vinterstandardklass
>16 000 1
8 000 — 15 999 2
2000 -7 999 3
500-1 999 4
<500 )

Figur 7. Typbild: Standardklass 4 (Fotograf: Jan
Olander). Trafikverket).

Figur 8. Typbild: Standardklass 3 (Foto fran Finska

Vid yttemperaturer dver -6 grader tillater standarden en sndstrang i vigmitt, mellan hjulspé-
ren och pé korfaltskanterna. Entreprendrerna utfor halkbekdmpning i forebyggande syfte. Har
anvinds salt.

Inspektion av vdgarna ska utféras med minst de intervall som anges i tabell 3 men tétare vid
kritiska situationer.

Tabell 3. Inspektionskrav Sverige.

Vagklass Tidsintervall

3 ganger per vecka med jamn férdelning
2 ganger per vecka med jamn férdelning
vart 7:e dygn

vart 14:e dygn

a » O N -

vart 14:e dygn
GC-vag vart 7:e dygn
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Om en brist uppticks ska atgird vara pabdrjad enligt tabell 4. Om man ser ett snofall som akut
ska i vigklass 3 plogning paboérjas inom 2 timmar.

Tabell 4. Krav pa utrycknings- och atgérdstid Sverige.

Typ av brist Krav
Akut brist Vagklass 1 Atgard ska vara paborjad inom
1 timme och paga tills bristen
inte langre ar akut.
Vagklass 2-5 Atgard ska vara paborjad inom
samt GC-vag 2 timmar och paga tills bristen
inte langre ar akut.
Ovriga brister Vagklass 1-4 Arbeten ska vara paborjade
samt GC-vag senast nastfoljande arbetsdag
och ska vara fardigstallda inom
10 arbetsdagar.
Vagklass 5 Arbeten ska vara paborjade

inom 2 arbetsdagar och ska
vara fardigstallda inom 15

arbetsdagar.

Vinterdrift i Norge
I Norge sitts kraven pa vinterdrift efter vinterdriftklasser. I dagsliget dr E16 Kongsvinger-

Riksgransen klassad i vinterdriftsklass DkD (kélla Vegkart).

I Norge ska det finnas en inspektionsplan for alla objekt med inspektionsfrekvens dir hansyn
tas till aktuella behov, trafikméingd, arstid och véderforhéllanden. Aktuella inspektionstyper

ar:

Generell inspektion gors for riksvigar minst 1 géng per vecka och for Gvriga vagar minst var-

annan vecka, men tétare vid speciella hindelser.

Krav pd utryckningstid och &tgérdstid beskrivs i tabell 5 och tabell 6.

Tabell 5. Krav pé utrycknings- och atgérdstid Norge.

Tilstand Konsekvens ADT: 0-3000 ADT: 3001-

3 | Farlig awvik Fare for liv og alvorlig skade pd mennesker, | Sikring’ Arbeid med sikring skal igangsettes |

alvorlig skade pd veg, miljo og omgivelser heeniold 1l krav for Trafikkberedskap
Uthedring | | henhold til tilstand etter sikring
2 | Redusert funk- | Objektet fyller ikke sitt formal, levetid reduseres og 2 uker 1 uke
sjon og levetid | levetidskostnader oker

1 | Andre awik Ikke redusert funksjon eller levetid, forminget estetikk 4 uker A uker
(hwor estetikk ikke utgjor objektets funksjon)

0 | Ingen avvik Ingen konsekvenser

* Omiatter sikring av skadested lor trafikanter og andre samt forebyggende tiltak for & hindre ytierligere skadeutvikling pd objektet og omgivelsens,

113
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Tabell 6. Krav pa utryckningstid vid "Farlig avvik” i Norge.

Natt Overgang natt/dag Dag og kveld
AT Hendelse Utrykningstid Hendelse Pa hendelses- | Hendelse Utrykningstid
meldes i tiden: | mindre enn meldes i tiden: | sted innen meldes i tiden: | mindre enn
(timer) (timer)
0500 12.00-04.00 4 04.00-06.00 08.00 06.00-22.00 2
501 = 3000 12.00-04.30 3 04.30-06.00 07.30 06.00-22.00 1.5
3001 - 20000 | 22.00-05.00 2 05.00-06.00 07.00 06.00-22.00 1
over 20 000 22.00-05.30 1 05.30-06.00 06.30 06.00-22.00 05
Strekninger ogd | 22.00-05.30 1 0%5.30-06.00 06.30 06.00-22.00 0,5
eller objekter
etter spesiell
beskrivelse

Jdmforelse mellan Norge och Sverige
Vid jamforelse mellan utrycknings- och atgérdstider for E16 Kongsvinger-Torsby enligt ovan-
stdende tabeller kan foljande konstateras:

Om man jamstéller ”6vriga brister” (SE) och ”Redusert funksjon og levetid” (NO) sa ar tid till
avslutad atgérd for E16 Kongsvinger-Torsby samma i Sverige och Norge (2 veckor). Samtidigt
kan konstateras att atgardstider for mer hogtrafikerade vagar dr kortare i Norge (1 vecka) 4n i
Sverige (2 veckor). En skillnad ar dock att i Sverige ska atgérden pabdrjas senast ndstfoljande
arbetsdag efter att bristen upptickts. [ Norge finns inte motsvarande krav.

Om man jamstéller "akut brist” (SE) med farlig avvik” (NO) sé ska i Sverige atgird paborjas
(utryckningstid) innan 2 tim. Motsvarande i Norge varierar beroende pa om det ar nattetid (3
tim), Gvergdng natt/dag (1.5-3 tim) eller dag 1.5 tim.

Definitionen av vad som &r en brist beskrivs i tabell 7.

Tabell 7. Startkriterier fér atgérd.

Vagklass 4 (Sverige) DkD (Norge)
Krav Atgérdstid No Atgérdstid
Snoddjup 16s sno <2cm 5 tim <2cm 3 tim
Friktion >0.25 5 tim >0.25 4 tim
Hard sndlis <3 cm 48 tim
Spar i snolis <2.5cm 48 tim
Ojamnhet <1.5cm 48 tim <1.5cm 48 tim

Startkriteriet for 10s snd dndras i Sverige till 6 cm 20:00 — 01:00. Detta innebér i princip att
utryckningstiden forlangs.

Startkriterierna dr samma i Norge och Sverige men Norge har dven krav pa tjocklek pé packad
snd och is samt krav pa spar i snd/is. I Norge &r atgirdstiderna kortare.
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For vinterdrift E16 Torsby-Kongsvinger skiljer kraven pa utryckningstid mellan Sverige och Norge sa
att man i Norge har langre utryckningsstid nattetid men kortare tid dagtid. Féréandring av trafikmangd
kommer inte att férandra detta férhallande inom rimlig tidsrymd.

Men skillnaden avser tid fran upptackt av brist till paboérjad atgard. Skillnaden i den standard en
trafikant upplever ar darfér beroende nar inspektionbristen upptacks och pa var en atgard paborjas
och givetvis vilken brist som atgardas.

Vaderberoende brister (framst sné och halkbekdmpning) ar brister som ar signifikanta for en trafi-
kant och dar det finns tydliga motiv for att langs vagstrackningen Torsby-Kongsvinger strava efter
enhetlig standard, utan éverraskningar i vaglag.

Det finns skillnader i resp. lands standardbeskrivningar i atgardstider. Har kan évervagas att minska
atgardstiden i Sverige och dvervaga en dygnsuppdelat utryckningstid istéllet fér en variation i start-
kriterie. Samtidigt, de krav som galler for utrycknings- och atgardstider ar langsta tider och faktiska
tider kan vara kortare. Darfor ar det av storre betydelse att det finns en kommunikationsplan mel-
lan berérda entreprendrer sa att bade upptackta brister och pabdrjande av atgarder pa bada sidor
gransen kommuniceras.

3.3.2 Siktkrav

Sikt i korsningar kan vara nedsatt pa grund av snd. Har skiljer sig kraven i Norge och Sverige
avsevirt. I Norge ska sno i korsning som forhindrar sikt vara avldgsnat inom 4 timmar efter
snofall. I Sverige ska atgird ha skett inom 3 dygn.

Kraven pa sikt varierar. I Sverige berdknas sikten utifran en punkt 3 m in pa den anslutande
végen (figur 9). I Norge &r motsvarande avstdnd 10 m pa en vig med hastighetsbegriansningen
80 km/h. Detta innebér att den yta som maéste atgardas ar 3 ganger sa stor. Skillnaden ar sa stor
att det kan ifrdgasittas hur kravet i verkligheten tillimpas.

— —
3m RR“L [__,..-‘"""‘#.H

Figur 9. Beskrivning sikttriangel (Sverige)

Det finns en tydlig skillnad i siktkrav i korsningar mellan Norge och Sverige. Skillnaden &r sa stor att
det kan ifragaséattas om kraven efterlevs

3.3.3 Snostor
Snostorar ska ge en visuell ledning for en trafikant och hjélpa driftpersonal att identifiera yt-
terkant for snoplogning.

I Sverige sétts snostor var 60:e m. Uppséttning ska vara klar senast 30 augusti och tas bort
senast 30 maj. Om storen har reflex ska reflexen vara 10 cm hog. Skadade storar ska ersittas
inom 14 dagar.
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Norge var 50:e m men i skarpare kurvor (radie<300 m) &r avstandet 25 m. Uppsittning sker i
september och tas bort fére 1 maj. Skadade stdrar ska erséttas inom 2-4 veckor.

Det finns skillnader i kraven pa sndstor i Sverige och Norge som kan innebara att en trafikant upple-
ver skillnader i den visuella ledningen. Det kan darfér vara behov av att synkronisera kraven.

4 Aktuellt och framtida underhallsbehov

I Sverige mellan Lekvattnet-Riksgransen (12 km) 2013 har ytbehandling pga. 6ppna ytor pa
tidigare atgdrd utforts. Den tidigare atgdrden utférdes 2006. Den nya atgdrden berdknas halla
10-15 ar. Orsaken till atgird &r att den tidigare beldggningen visade pa dppna ytor. Atgirden
ligger 1 fas med strategin att forst utfora en storre atgird dir det ett par &r senare utfors en
forebyggande atgird for att forldnga livsldngden. Det bor podngteras att den utférda atgérden
kostar ca 25 % jamfor med en traditionell massabeldggning. Om ett par ar planeras ytbehand-
ling av avsnittet Ostand (korsning vig 890)- Torsby (ca 14 km).

Vigen visar inget alarmerande daligt funktionell vagytetillstind men det finns béarighets-
sprickor, tjilsprickor och kantsprickor. Kantsprickorna kan bero pa att den smala bredden
leder till att tung trafik ligger ndra beldggningskanten.

I Norge har under 2013 atgérder (asfaltgrusbetong) utforts mellan Jaren och Overud (3.1 km)
(nira Kongsvinger) och mellan Oiermoen och Riksgrensen (5.4 km).

Huvuddelen av E16 pa den norska sidan bestér av ytbehandlingar (kdlla Vegkart) fran 1990-
1996 men kortare avsnitt har atgérdats senare (2005) med ytbehandling, asfaltgrusbetong och
mjukasfalt. Avsnittet nirmast Kongsvinger bestar av asfaltgrusbetong.

Betraktar man utférda atgirder sa ér atgérdsprojekten i Sverige ldngre medan man i Norge till
synes utfor mer punktéatgirder (lappar).

4.1 Livslangder

Kunskap om aktuell dlder pa befintliga beldggningar och forvintade livslangder kan anvdndas
for att skatta aterstdende livsldngd. Livsldngder &r givetvis beroende pa de lokala forutsatt-
ningarna men generellt sett r livslingderna pé belagda végar i Sverige och Norge lika. Baserat
pa rapporten "Maintenance Methods and Strategies”™ ar livslangderna inom f6ljande intervall:

e Norge 13-14 ar (10-16)
e Sverige 19-20 ar (15-22)

I Norge anges dven livslangder i "Handbok 018 Vegbygging” som for nya végar dr nagot kor-
tare. De svenska siffrorna bekréftas ocksa i "Experienced durability of maintenance treat-
ments”.

Hér bor noteras att livsldngderna varierar kraftigt och dr ocksa beroende av atgéardstyp och
lokala férhallanden. Aven om olika livslingder redovisas si antas att livslingderna for beligg-
ningar E16 Kongsvinger-Torsby ar 16 ar.

Aldern pa belidggningarna pa svenska och norska sidan varierar. Beriiknar man ett lingdviktat
medelvirde pa beliggningarnas alder far man 9 &r i Norge och 5 ar i Sverige efter atgird 2013.
Haér saknas uppgifter om ca 15 % av beldggningarna i Norge.
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Baserat pa antagen forvantad belaggningslivslangd finns inget omedelbart behov av stérre belagg-
ningsatgarder for E16 Riksgrénsen - Torsby. Behoven ligger i perioden 2020-2030. Fér E16 Kongs-
vinger - Rikgransen kan ett omedelbart behov fér 13.7 km identifieras.

4.2 Berakning med HDM 4 (Highway Design and Management)

HDM 4 ir ett globalt program som ursprungligen togs fram av Virldsbanken men numera
forvaltas av PIARC (World Road Association). Programmet anpassades och kalibrerades for
svenska forhallanden i samband med Trafikverkets atgirdsplanering.

I HDM 4 kan ett atgdrdsprogram och dess kostnader och nyttor berdknas for valfria perioder.
En uppenbar nackdel med HDM 4 ir att resultatet i mycket hog grad beror pé ldngsgéende
ojamnheter. Resultatet bedoms generellt spegla 80% av atgédrdsbehovet.

Analys med HDM kréver relevanta data om vdgarnas tillstdnd. Tillgédngliga data for strackan
Riksgransen — Torsby &r fran 2009. Under 2013 har nya métningar utférts med dessa dr &nnu
inte tillgdngliga.

Strackan Riksgrinsen - Torsby har analyserat i HDM med olika antaganden om trafikokning.
Analysen har utforts med érlig trafikokning pa 1.5% (normal), 3% och 5% och avser perioden
2014-2023 (tabell 8).

Tabell 8. Berédknat atgérdsbehov 2014-2023 frédn analys med HDM
4 E16 Riksgrdnsen — Torsby.

Trafikokning Atgirdsbehov (strukturellt)
Langd (km) Kostnad (MSEK)

1.50% 2 0.7

3% 111 3.4

5% 15.5 5.4

En 6kning av trafiken kommer att paverka det framtida underhallsbehovet pa E16 Kongsvinger —
Torsby och forkorta livslangden pa belaggningarna.
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