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1. Inledning, bakgrund, lasanvisning, sammanfattning och

rekommendationer

1.1  Inledning och bakgrund
E16 borjar i Londonderry pa Nordirland. Den gar via Bergen, Oslo, Torsby, Malung, Borlange samt
Falun och slutar i Gavle.

Partnerskap E16 ar en sammanslutning av kommunerna langs E16 i Sverige, fran ost till vast: Gavle,
Sandviken, Hofors, Falun, Borlange, Gagnef, Vansbro, Malung-Salen och Torsby. Partnerskapet
arbetar for en forbattrad infrastruktur som ska framja regionens utveckling och tillvaxt. Fran norsk
sida deltar Kongsvinger kommun i partnerskapet.

Syftet med rapporten ar tvadelat; beskrivning av nuvarande status for vagstrackan samt foreslag till
lampliga atgarder.

Inledningsvis presenteras en 6versiktlig inventering av befintliga forhallanden pa den aktuella
delstrdckan (Malung — Djuras) — en sa kallad funktions- och tillstandsbeskrivning.

Funktionsbeskrivningen innebar att éversiktligt redovisa hur efterfragan ser ut i form av transport-
och trafikvolymer — vad galler gods- och persontransporter.

Tillstandsbeskrivningen ska ge en bild av hur dagens utbud i form av vdagstandard ser ut. Den
omfattar bland annat vagtyp, hastighetsbegransning, trafikmangd, indelning i
vintervaghallningsklasser, olycksstatistik samt statistik 6ver trafikstorningar till féljd av sddana
hdndelser som medfért totalstopp (ofta till féljd av vintervaglag). En oversiktlig beskrivning av hur
radande sdkerhetsforhallanden upplevs nar det géller arbete pa vag har ocksa efterfragats.

| ett andra steg presenteras ett antal atgarder som ska mota de behov som framkommit och som
speglar hur efterfragan i form av transport- och trafikvolymer ser ut. For att matcha denna
efterfragan maste vagens standard ofta forbattras. Detta sa att bade godstransporter och
persontrafik kan genomforas pa ett satt som ar rimligt att krdva med avseende pa t.ex.
framkomlighet och sédkerhet.

Rapporten har begransats till att omfatta enbart den del av E16 som utgors av strackan Malung —
Djuras inom Malung-Sélens, Vansbros och Gagnefs kommuner.

| de inledande avsnitten av denna rapport gors en oversiktlig och sammanfattande beskrivning av
befintliga forhallanden pa strackan som en helhet. Denna beskrivning behandlar sddana faktorer
som:

e Strackans betydelse for godstransporter (naringslivets transporter) (funktion)

e Strackans betydelse for den omfattande turisttrafiken till fjdllvarlden under vintersasongen
(funktion)

e Strackans betydelse for dagliga personresor (arbets- och studiependling) (funktion)

e Dagens vagstandard, tillatna hastigheter och trafikvolymer (tillstand)

e Klassning av strackan for vintervaghallningsatgarder (tillstand)

e Trafiksdkerhet (tillstand)

e Sikerhet vid arbete pa vag (tillstand)

e Storningar som medfért (oplanerade) totalstopp (tillstand)



| de senare avsnitten av rapporten presenteras forslag till atgarder, hur dessa kan férpackas i ”paket”
och hur en prioritering av paket bor ske.

Det ska framhallas att foreliggande rapport — som redan namnts - r en dokumentation av ett
tvadelat uppdrag. Till att borja med ar det en funktions- och tillstandsbeskrivning som innebér en
diagnos av hur ”patienten E16” mar (tillstandet) samtidigt som det sker en 6versiktlig redovisning av
vilken uppgift i samhallet (funktionskrav) denna ”patient” har att fylla. | de senare avsnitten
skarskadas “medicineringen” litet narmare. Det kan ju for att fortsatta liknelsen med sjukvarden
handla om allt fran enkla atgarder (steg 1 och 2 enligt Fyrstegsprincipen?) till mer genomgripande
”kirurgiska ingrepp” i form av omfattande ombyggnationer (steg 4 enligt Fyrstegsprincipen).

Figur 1. Rapporten bestar av dokumentation av ett tvadelat uppdrag. Forst gors en diagnos av patientens
tillstand. Darefter kan mer eller mindre stora (kirurgiska) ingrepp 6vervagas. Kdlla: Bild tillgénglig pa nétet.

”Vardcentralen” som har tagit fram diagnosen for ”patienten E16” har bestatt av:

Arne Johansson — "allmanpraktiserande” infrastrukturkonsult. Sofia Berglund — infrastrukturstrateg
och projektledare for Partnerskap E16. Lars Bergman — redaktionell kirurg har bidragit med vardefulla
synpunkter vid rapportens slutredigering.

1.2 Lasanvisning, sammanfattning och rekommendationer

Denna rapport kan upplevas som ganska omfattande. For att fa en forhoppningsvis 6verskadlig
beskrivning av vad funktions- och tillstandsbeskrivningarna har gett som resultat hanvisar vi direkt till
avsnitt 4. Det handlar inte bara om korta punktsatser, utan bakomliggande faktorer och
forutsattningar finns ocksa redovisade i koncentrat.

Vi har dragit ett antal slutsatser och vill framfora ett antal rekommendationer till Trafikverket nar det
galler den fortsatta hanteringen av att utveckla E16 i de tre kommuner som denna rapport omfattar.
Syftet ar enkelt uttryckt att spela in verksamma, genomarbetade och kreativa atgardsforslag till den
Avs (atgardsvalsstudie) Trafikverket nyligen har startat upp.

Var rapport ska saledes férhoppningsvis utgora ett av underlagen nar denna AVS genomfors.

For varje delstracka aterfinns i avsnitt 6 en beskrivning av malpunkter, trafikgenererande
verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter ldngs striackan. Aven dessa fakta tror vi kan

1 Fyrstegsprincipen: 1. Atgarder som kan paverka transportbehovet och valet av transportsatt.2. Atgarder som
ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat. Det kan vara atgarder som styrning, reglering, information,
vaginformatik och avgiftssystem. 3. Begransade utbyggnadsatgarder. Det kan vara breddning, mittracke,
sidoomradesatgarder, ombyggnad av korsningar och andra forbattringsatgarder i kombination med
vaginformatikatgarder. 4. Nyinvesteringar i form av omfattande ombyggnader eller rena nybyggnader i ny
terréangkorridor.



vara ett bra underlag nar en AVS ska utformas. Men det kanske mest vasentliga innehallet i detta
ganska omfattande avsnitt handlar om forslag till atgarder.

Vi har i slutet av rapporten lagt fram ett forslag till prioritetsordning fér atgarder/projekt Av dessa ar
det nagra dar vi har en klar uppfattning att dessa ar de som ar mest angeldgna att arbeta vidare med.
De har ocksa ett sadant utredningsunderlag att vi kan grunda prioriteringen pa tillrackligt val
dokumenterade fakta. Den inbordes prioriteringen ar emellertid inte slutgiltigt faststalld (“huggen i
sten”). Den foreslagna prioriteringen grundas pa ett antal kriterier varav tva ar de som i de flesta fall
faller avgorandet — atgardernas effektivitet med avseende pa trafiksakerhet (TS) och kontinuitet (K)
som innebér krav pa att skapa langre sammanhangande strackor med likartad standard och
motverka s.k. snuttifiering. Mer genomgripande samhallsekonomiska bedémningar forutsatts ske
genom Trafikverkets forsorg.

Utbyggnad av projektet Férbifart Yttermalung ar ett av tre utpekade projekt som ar av sarskilt stor
betydelse for fjallturismen. Detta har sedan lange funnits med i upprattade planer, men kom av olika
skl inte med i den senaste nationella planen. Detta projekt bedéms vara ndrmast givet att platsa i
kommande nationella plan. De atgarder som i 6vrigt beskrivits i avsnitt 6 ska ses som kompletterande
atgarder som kan valjas ut och bedémas samtidigt som vi fastslar att mittrackesseparering pa E16 ar
mindre kostnadseffektiv pa storre delen av strackan. De kompletterande atgarder som kan dberopas
ar i forsta hand s.k. mittraffling — en billig atgérd som dnda ger ett litet men gott bidrag till hojd
trafiksdkerhet.

Prioritetsordningen ska bara betraktas som ett 6ppet forslag till i vilken ordning atgérder bor vidtas.
Alla de fyra foreslagna atgarderna har vi darfor inte rangordnat i dagslaget. Atgarder i form av
mittraffling — som billigare alternativ till métesseparering - anges for den totala vaglangd som kan
komma i fraga. Det ska betonas att prioritetsordningen i stort sett enbart baserats pa TS-kriteriet —
kontinuitetskriteriet har pa den aktuella delen av E16 valdigt liten relevans. Det ska ocksa fortydligas
att just TS-kriteriet medfort att mittseparering pa fem delstrackor bedomts vara kostnadsineffektiva
och darmed inte kommit med i prioriteringslistan. Detta utvecklas litet mer detaljerat i avsnitt 6.

Sammanfattning 6ver foreslagna atgarder redovisas nedan i tabell 1.



Delstracka Langd Atgird Kostnad | PF(TS) | Priofak- | Kommen-
(km) milj.kr tor(er) tar
/Prioritet
Forbifart Yttermalung | 14,5 Ny vagstrackning 370? Lag Motiv for
2+1-vdg med 20 % (425 Ionsam- prioritet
omkoérningsméijlig- enligt het enligt enligt
het TRV SEB sarskild PM
2019) (1-4)
Mockfjard- Djuras 10,5 Motesseparering 1303 36 (1-4)
Utbyggnad till motesfri 2+1-vag
2+1-vag
Utokad Lag - (1-4)
vintervaghallning vid men
helger under den mest svar att
intensiva delen av skatta
vintersasongen.
Mittraffling pa stora | Ca76 Mittraffling 5 TS (1-4)

delar av strackan

Tabell 1. Féreslagna atgarder.

2 Kostnaden 370 milj. kr &r den kostnad som angivits i den SEB som har genomférts. Senast kinda

kostnadsberakning har landat pa 425 mil;j. kr
3 Prisniva 2013. Prisniva juli 2019 blir ca 145 milj. kr.




2. Funktionsbeskrivning - redovisning av efterfragan i form
av transport- och trafikvolymer

2.1 Allmant om funktionskrav som stalls pa det svenska vagnatet
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge manniskor och
gods en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvdandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.

Det finns i dag en mangd olika indelningar av vagnatet. Statliga vagnatets kategorier ar nationella
stamvagar, ovriga riksvdgar och lansvagar. Vidare ar vagnatet indelat i vagkategorier utifran
vaghallaransvar och standard (t.ex. barighetsklass). Men det har saknats ett gemensamt
stallningstagande till vilka av vara vagar som ar viktigast for tillgangligheten.

Under de senaste aren har darfor ett funktionellt prioriterat vagnat tagits fram. Detta delas in i delsi
tre skikt samt dels utifran sina viktigaste funktioner.

Véagarna som pekats ut sorteras in i tre skikt:

¢ nationellt och internationellt viktiga vagar

e regionalt viktiga vagar som binder samman lan och funktionella regioner (till exempel lokala
arbetsmarknadsregioner)

o kompletterande regionalt viktiga vagar som binder samman kommuncentrum och
produktionsnoder inom regioner och lan.

Utgangspunkten for vagarnas indelning i funktioner ar de olika trafikanternas ansprak och behov, det
vill sdga vilka sarskilda ansprak och behov som finns pa olika vagar utifran den trafik som &r viktigast
dar. Syftet med indelningen i funktioner ar att man battre ska kunna tillgodose trafikanternas krav
och behov vid till exempel drift och underhall av vdagen, analys av vagarnas brister och behov samt
prioritering av atgarder for att bevara eller hoja tillgéngligheten.

De fyra funktionskraven har definierats for de vdagar som ar viktigast for

e godstransporter

e |angvaga personresor
e dagliga personresor

e kollektivtrafik.

E16 ingar i det nationella stamvagnatet — och uppfyller naturligtvis samtliga fyra funktionella krav
som stéllts upp. | det féljande gors en mer djupgdende beskrivning av det har aktuella vdagavsnittet
med avseende pa tre av funktionskraven — godstransporter (naringslivets transporter), langvaga
personresor och dagliga personresor (arbets- och studiependling).

2.2 Strackans betydelse for godstransporter (naringslivets transporter)
Globaliseringen av ekonomin gar numera blixtsnabbt. Svenska féretag ar idag lankar i internationella
vardekedjor. Ravaror kan utvinnas i en varldsdel, produktionen ske i en annan och marknaden och
kunderna finnas i en tredje. Det kraver avancerade I6sningar for logistik och lagerhantering.

Foretagens beslut om lokalisering och expansion fattas pa huvudkontor i t.ex. Zirich, Stockholm eller
Oslo. Alternativen &r manga och den lokala attraktionskraften avgor. Ar det nira till marknaderna?
Finns det fungerande infrastruktur fér energi och transporter? Hur ser kostnadslaget ut? Gar det att
rekrytera kompetenta medarbetare? Manga faktorer maste stdmma och de avgor besluten om nya
investeringar och fortsatt utveckling.



Hjartat i Exportsverige - Bergslagsregionen - har flera fordelar. Men det geografiska laget i Europas
utkant ar inte en av dem. Darfor ar man helt beroende av en val fungerande infrastruktur fér
effektiva transporter.

Det ar helheten som ar avgorande - fran lastning till lossning och utskeppning. Det ar den svagaste
lanken i hela transportkedjan som avgor kapaciteten och effektiviteten. For féretagen ar det av allra
storsta vikt med en effektiv vintervdaghallning, systematiskt underhall och 6kad
tillganglighet/framkomlighet.

\
\
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Figur 2. Regionens produktionsvarden ar hoga. Foradlingsvardena varierar beroende pa industrins
sammanfattning. Kdlla: Bild fran rapporten “Regional systemanalys Dalarna”.

Bilden ovan visar industriellt foradlings- och produktionsvarde i olika kommuner i mellersta Sverige.
Som tydligt framgar av denna bild finns det langs E16 ett flertal kommuner/orter inom vilka det
skapas stora industriella foradlings- och produktionsvarden. De industriella produktionsvardenas
storlek (miljarder kr) illustreras av cirklarnas storlek. Cirklarnas farg visar det industriella
foradlingsvardet per anstalld jamfort med rikssnittet. Detta varde varierar naturligtvis med
industriernas sammansattning. En intressant jamforelse kan goras med E45 mellan Karlstad och
Mora. Med det har tillampade mattet pa produktionsvirden synes denna vag ha en avsevart lagre
betydelse for industrins transportbehov dn E16 pa framfor allt delen Borldnge — Gavle. De hoga
industriella foradlingsvardena innebar samtidigt att ett stort transportbehov uppkommer for
distribution av de framstallda produkterna.
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Totaltrafik och

tungtrafik/lastbilsandel

Viglingd Totaltrafik Antal Lastbils-
Delstracka km (ADT) lastbilar andel

(%)

Malung — Appelbo 29 3200 320 10
2 400 280 12

1650 210 13

Appelbo - Vansbro 17 2200 360 16
5500 660 12

Vansbro — Dala-Jarna 7 1600 215 13
Dala-Jarna — Nas 16 3200 430 13

2 300 330 14

Nas — Bjorbo 15 2 400 340 14
Bjorbo — Dala-Floda 7 2200 350 16
Dala-Floda — Mockfjard 10 2 500 390 16
Mockfjard — Djuras 12 4 000 490 12
6 700 640 10

Tabell 2. Totaltrafik (ADT) antal fordon, antal lastbilar samt lastbilsandel i %. Kélla: Trafikverket/NVDB-uttag.

Lastbilsandelen pa strackan uppvisar i stort sett vad som ar normalt. Inga extrema lastbilsandelar
som exempelvis uppvisades i Orebro |&n p& Rv50. Det stora inslaget av turisttrafik, framst under
vintertid, innebar att andelen lastbilar ar normal.

2.3 Trafikforhadllanden — sdsongsvariationer och turism

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

Forutom att sdkerhetsaspekten tillmats stor betydelse far vi inte glomma bort det grundlaggande
syftet med transportsystemet — det funktionella malet. Detta handlar om att skapa tillgénglighet for
resor och transporter. Forbattringar pa E16 kommer att bidra till hogre tillganglighet for naringslivets
utveckling i stort — men framst for beséksnaringen och for att 6ka tillgéngligheten till det stora
antalet malpunkter som géller fjallturismen.

Sadsongsvariationen orsakad av turiststrommar medfor att vissa dagar och vissa timmar under aret
har en avsevirt férhojd trafikbelastning jamfort med de genomsnittliga trafikférhallandena.

For att illustrera sdsongsvariationen generellt pa typiska turistvdgar i Sverige kan refereras till ett
resultat som VTI presenterade i ett notat fran 2005.
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Trafikvariation manadsvis
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Figur 3. Manadsindex for trafikvariation 6ver aret (orange). Manadsindex for turisttrafik (bla).
Kdlla: VTI notat nr 31 2005.

Diagrammet visar att en typisk turistvag i juli manad har en trafikbelastning som ar ca 80 % hogre an
manadsgenomsnittet. Pa motsvarande satt kan en typisk vag till turistorter i fjdllen beskrivas. D3 far
man en toppbelastning under jul- och nyarshelgerna, de intensiva vintersportveckorna i
februari/mars samt under paskhelgen.

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

Det ar framfor allt straket Rv70/E16 via Borlange mot antingen E16 Vasterdalsvagen eller Rv70 mot
Mora som &r de tva alternativ som viljs av hogst andel fjdllresendrer. Orsaken ar att bade
Vasterdalsvagen och vagen via Mora ar attraktiva for fjallresendren. En annan orsak ar att Borlange
med sin handelsexpansion (Norra Backa handelsomrade och Kupolen) innebar att fjdllresenarer i allt
hogre utstrackning véljer detta alternativ.

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

Timindex - turistvagar vid storhelger
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Figur 4. Timindex for turisttrafik. Visar trafikbelastning vid fram- och hemresa vid storhelger.

Index = 100 innebar att trafiken uppgar till 1/24 av ADT. Arsmedeldygnstrafiken ADT (fordon/dygn) ar ett
teoretiskt medelvarde och variationen ar stor saval under dygnet som under veckor och manader. Index 350
innebar 3,5 *genomsnittlig timtrafik eller i procent 350/24=14,6 av ADT.

Kdlla: VTI notat nr 31 2005.

En jamn och hog trafiktopp noteras fran kl. 14 till 18 vid framresor. Toppvardet ligger pa ett index pa
ca 310 vid framresor och annu hogre vid hemresor — i detta fall pa 350. Det innebar att pa en enda
timme ar trafikbelastningen ca 15 % av ADT! Sett 6ver de fyra hogst belastade timmarna vid hemresa
innebar det 57 % av ADT. Detta innebar naturligtvis 6kad risk for bade olyckor och kder — dven om
trafikbelastningen inte pa nagot satt kan anses vara extremt hog.

Om vi nu i stéllet for att betrakta trafikens omfattning under de sarskilt hart belastade timmarna ser
pa ADT och dess variation under hégsdsongen sa kan nedanstaende figur visa hur denna ser ut under
aret vid ett typiskt vagavsnitt som ar viktigt for fjallturisterna. Som framgar av diagrammet kan det
forekomma ca 10 000 fordon per dygn, vilket &r ca 10 ganger mer dn vad som géller under lagsasong.
Dessutom ska det betonas att detta diagram ar baserat pa forhallandena ar 2002. Sedan dess har
fjdllturismens omfattning standigt okat.

Turistresandet med bil innebar stora mangder trafik pa vigar som ar byggda for avsevért mindre
trafikfloden. Vagnatets kapacitetsproblem ar ju redan idag stora under turistsdasongen. Dessa
tillganglighets- och trafiksdkerhetsproblem har naturligtvis 6kat och férvantas tillta till foljd av de
stora investeringar som kontinuerligt planeras i fjallvarlden.

Antal fordon
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Figur 5. Sasongsvariation for ADT pa Rv66 vid Fiskarheden — nordvast om Malung. Kélla: Véigverket 2002.

Vi anser ocksa att den nu genomférda hastighetssdnkningen fran 90 till 80 km/h pa den hir aktuella
strackan kommer att fa de olika trafikantgrupperna att dndra korbeteende med fler omkdrningar och
okande olycksrisker som féljd. Fjallresendren har ofta vant sig med en hogre hastighet fran tidigare
resta strackor och forutsatter kontinuitet vad galler hastighetsbegransningar. Vi ar medvetna om att
en lagre medelhastighet generellt innebar lagre risk for allvarliga olyckor men denna lagre risk
kommer med stor sannolikhet att ga om intet pa den aktuella strackan av namnda skal.
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2.4 Strackans betydelse for dagliga personresor (arbets- och studiependling)
Generellt sett finns en trend dar mindre kommuner har negativ eller svag befolkningstillvaxt medan
storre kommuner vaxer starkt. Tendensen att flytta fran mindre till storre ort &r anda en utmaning
som svensk landsbygd star infér och maste forhalla sig till. Sa ser den urbaniseringstrend ut som
pagatt i Sverige de senaste trettio aren.

Pendling ar vardag i de flesta kommuner och ett nédvandigt inslag for att mojliggora ett starkt
naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad. Genom att allt fler manniskor har méjlighet att pendla till
arbetet idag och valjer att géra det sa knyts tidigare mindre och lokala arbetsmarknader i allt hogre
grad ihop till nya och storre regioner.

Vidgade lokala arbetsmarknader medfér bland annat att naringslivet i regionen har storre tillgang till
kvalificerad arbetskraft, vilket direkt paverkar foretagens formaga att vara langsiktigt lonsamma.

| Dalarna finns en rad orter pa bekvdama pendlingsavstand. Pendling &r vardag mellan kommunerna
och ett ndédvandigt inslag for att mojliggora ett starkt naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad.

Ett exempel pa en lyckad regionfortatning i lanet ar Falun och Borlange som numera bildar en
gemensam lokal arbetsmarknad. Den vidgade arbetsmarknaden medfor bland annat att naringslivet i
regionen har storre tillgang till kvalificerad arbetskraft.

For ett foretag ar det betydligt enklare att rekrytera personer som redan bor inom pendlingsavstand.
Statistik visar att vi hellre pendlar an flyttar, och att de som valjer att flytta oftast gor det inom den
lokala arbetsmarknadsregionen. Upp till en timme dr manga beredda att pendla enkel vag, tar det
langre tid minskar var vilja att pendla drastiskt. Forbattrade pendlingsmaijligheter bidrar dven till att
flera kommuner utanfor de storre regionernas karnor blir attraktivare for boende och narings-
verksamhet. Bra pendlingsmojligheter forbattrar for kommuner att behalla invanare med valbetalda
jobb. Goda majligheter till pendling med kortare restid har dven den uppenbara fortjansten att den
ger 0kad matchning mellan arbetskraft och arbetstillfallen och darmed bidrar till en regionférstoring.

Antalet pendlingsresor ar inte ndgot som i nagon avsevard grad paverkas av férbattrad vagstandard
pa det satt som det kan gora for andra arenden. En férbattrad vagstandard innebar daremot att man
ar beredd att acceptera ett litet langre pendlingsavstand.

Pendlarini Pendlar ut ur kommunen Arbetar/bor i Bilar/1000

kommunen kommunen invanare
Malung/Salen 1159 624 4 409 443
Vansbro 350 559 2628 467
Gagnef 836 2642 2324 501

Tabell 3. Pendling fran/till aktuella kommuner. Kdlla SKL/SCB.

Tillganglig statistik for pendlingen ut ur respektive in i de aktuella kommunerna framgar av
ovanstaende tabell. Det har varit svart att ta fram en statistik som kan knytas till de vdgar som
anvands for att pendla.

Malung/Sélen har som synes ett stort antal pendlare in i kommunen. Den dominerande andelen av
dessa kan antas komma fran grannkommunen i 6ster — Vansbro kommun. Det innebar att dessa
utnyttjar E16. Rv66 norr om Malung mot Salen har sannolikt mycket liten andel pendlare eftersom
vagens strackning ligger inom den egna kommunen. Daremot ar det okant hur stort antalet pendlare
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ar pa E45 — men troligen relativt litet jamfort med dem som kommer fran Vansbrohallet pa E16.
Motsvarande monster kan antas galla for utpendlingen fran kommunen.

For Vansbro torde huvuddelen av in- och utpendlarna utnyttja E16. Troligen ar det en mindre andel
som utnyttjar Rv26.

Gagnef ar en utpraglad utpendlingskommun. Pendlarna utnyttjar i detta fall framst strackan Djuras-
Borlange eller Djuras- N Amsberg. En inte ovasentlig pendlingsvolym finns sannolikt dven pa den héar
aktuella delen av E16 — namligen Mockfjard — Djuras.

Region Dalarna har pa uppdrag av vart projekt gjort en manuell analys av hur manga totalt som kan
tinkas pendla pa E16 Malung-Djurds. De har da anvant statistik pd DeSO* och filtrerat bort alla som
har kortare @n 1 km mellan jobb och bostad. Sedan har de tagit bort dem som de bedémt inte dker
pa E16 mellan jobb och bostad. Det summerade antalet pendlare blir cirka 4 700 personer som kan
tiankas pendla nagon del av stridckan. Viss reservation finns for att man kan ha missat nagra pendlare
alternativt raknat nagra for manga. Men uppfattningen dr 4nda att antalet landar ganska bra. (Har
ingar da naturligtvis den pendling som sker inom en och samma kommun).

4 DeSO star for s.k. demografiska statistikomraden.
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3. Tillstandsbeskrivning - dagens vagstandard

3.1  Bristerikontinuitet med avseende pa tillaten hastighet och vagsektion

Ett kontinuitetskriterium aberopas ofta pa hogtrafikerade vagar dar viagstandarden ska uppfylla
kraven pa optimal vagstandard. Pa storre eller mindre delar har av olika anledningar anpassning till
standardkraven uteblivit. S.k. flaskhalsar har blivit resultatet och dessa upplevs av trafikanterna som
mycket obekvama.

Vi har har valt att anvanda hastighetsbegransning och vagsektion/vagbredd som tva olika
kontinuitetsindikatorer. Det ska naturligtvis klargoras att dessa indikatorer ar starkt korrelerade —
hastighetsgrans satts ju i stor utstrackning efter hur vagsektionen ser ut — i synnerhet beroende pa
om kdrbanorna ar mittseparerade eller inte.

Hastighetsbegrdnsning Vdglédngd A;;’)el
Delstracka ‘ km 100 km/h 80 km/h 60 km/h 50 km/h 40 km/h

Malung — Appelbo 29 96 4

Appelbo — Vansbro 17 75 13 3 9
Vansbro — Dala-Jarna 7 86 14

Dala-Jarna — Nas 16 85 15

Nas — Bjorbo 15 80 20

Bjorbo — Dala-Floda 7 87 13
Dala-Floda — Mockfjard 10 73 20 7

Mockfjard - Djuras 12 81 19

Tabell 4. Hastighetsbegransning som kontinuitetsindikator. Kdlla: Uttag ur NVDB.
| tabellen ovan visas hur vaglangden fordelas pa respektive skyltad hastighetsgrans.

Pa strackan Malung — Djuras ar (fran borjan av november 2019) hastighetsgransen som hogst tillats
80 km/h utom pa den mittseparerade strackan 6ster om Vansbro dar hastighetsgransen numera ar
100 km/h. For hogre hastighet an 80 km/h kravs det mittseparering — det innebar att med nu
radande hastighetspolicy blev hastigheten sankt dven pa de bredare vagavsnitten som tidigare hade
90 km/h som hastighetsgrans.
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Viagsektion/vagbredd

Vidgstrécka ‘ Vidgléngd ‘ andel av vdgldngden per sektion/vigbredd (%)
Km -6,6m 6'7:'9 8-10m 10,1- 2+1-vag
Malung — Appelbo 29 75 13 12
Appelbo — Vansbro 17 20 74 5 1
Vansbro — Dala-Jarna 7 14 86
Dala-Jarna — Nas 16 56 44
Nas — Bjorbo 15 47 53
Bjorbo — Dala-Floda 7 15 85
Dala-Floda — Mockfjard 10 81 19
Mockfjard - Djuras 12 4 96

Tabell 5. Vagbredd/sektion som kontinuitetsindikator. Kdlla: Uttag ur NVDB.

Som framgar av tabellen ovan har huvuddelen av strackan en bredd som ligger mellan 6,7 och 10
meter. Den stora andelen vdag med breddklass 6,7 — 7,9 meter innebar relativt hoga kostnader for att
forandra vagsektionen till 2+1-vag. Detta tillsammans med i allmanhet |aga trafikfloden (ADT)
innebar en lag kostnadseffektivitet for sadana trafiksdkerhetshéjande atgarder. (Da ar 6kad
tillganglighet genom hogre tillaten hastighet inte inrdknad i denna kostnadseffektivitet). Mer
ingdende fakta runt detta redovisas nedan under avsnitt 6.

3.2 Underhallsstandard

Trafikverket klassar vagarna pa det statliga vagnatet i olika standardklasser for entreprendrernas
vintervaghallning. Standardklass 1 till standardklass 5, dar klass 1 har hogst kvalitetskrav pa
halkbekdampning och snéréjning och dar klass 5 har lagst krav. Langs den aktuella strackan av E16
varierar de strikta kraven mellan klass 3 och 4. Men framst pa grund av hog trafik under
vintersdsongen pa denna del av E16 géller att standardklass 3 tillampas pa hela strackan.

Standardklass 1

Figur 6. Illustration av standardklass 1. Kélla: Trafikverket

Nar det fallit 1 centimeter sno, har plogbilen tva timmar pa sig att ploga strackan. Efter att det slutat
snoa ska vagen vara sno- och isfri inom tva timmar. Halkbekdampning sker normalt med salt. Riktlinjen
for att valja klass 1 ar att antalet fordon (ADT) uppgar till minst 16 000.
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Standardklass 2

Figur 7. lllustration av standardklass 2. Kélla: Trafikverket.

Néar det kommit 1 centimeter snd, har plogbilen normalt tre timmar pa sig att ploga strackan. Efter
att det slutat sn6a ska vagen vara sno- och isfri inom tre timmar. Halkbekdmpning sker normalt med
salt. Riktlinjen for att vélja klass 2 ar att antalet fordon (ADT) uppgar till minst 8 000.

Standardklass 3

Figur 8. Illustration av standardklass 3. Kélla: Trafikverket.

Nar det kommit 1 centimeter snd, har plogbilen normalt fyra timmar pa sig att ploga strackan. Fyra
timmar efter avslutat snofall ska det finnas atminstone sné- och isfria hjulspar pa vagen. Snostrangar
kan alltsa forekomma. Halkbekdmpning sker normalt med salt. Riktlinjen for att valja klass 3 ar att
antalet fordon (ADT) uppgar till mellan 2000 och 8 000.

Standardklass 4

Figur 9. Illustration av standardklass 4. Kdlla: Trafikverket.

Nar det kommit 2 centimeter sno, har plogbilen normalt fem timmar pa sig att ploga strackan. Fem
timmar efter avslutat snofall far det ligga hogst 2 centimeter sné pa vagen. Halkbekdmpning sker
normalt med sand. Riktlinjen for att valja klass 4 &r att antalet fordon (ADT) uppgar till mellan 500
och 2 000.

Standardklass 5

Tillampas pa vagar med |ag trafik dar antalet fordon (ADT) uppgar till mindre &n 500. Inte aktuell
standard pa E16.
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Speciella forhallanden kan motivera att annan vaghallningsstandard valjs. Exempel pa

detta ar stora variationer mellan sommar- och vinterdygnstrafik, hég andel tunga

fordon, viktiga naringslivstransporter samt omfattande kollektivtrafik. Som inledningsvis ndmnts har
den stora arstidsvariationen vintertid (fjdlliturismen) varit motiv for att for hela striackan tillampa
standardklass 3.

Av sakerhets- och komfortskal efterstravas en jamn standard. Standardférandringar ska ske dar det
inte upplevs 6verraskande av trafikanterna. Sarskilt olycksdrabbade vagar kan prioriteras och
hanforas till en hogre standardklass.

For ett antal ar sedan gjordes en inventering av s.k. vinterkritiska strackor och punkter. Pa dessa
strackor ar beredskapen for att atgarda snéproblem och halka forhojd genom att extraresurser finns
reserverade.

For att fa information om radande véaglag och vadersituation utan att nagon representant for
ansvarig entreprenor ar ute och inspekterar sarskilt drabbade och kritiska strackor finns hjalpmedel
utplacerade i form av vagvaderstationer — i folkmun kallade ”platvagmastare”.

3.3  Trafiksakerhet
3.3.1 Olycksstatistik och vidtagna trafiksdkerhetshdjande atgarder

. Svart Lindrigt
Do6da skadad skadafii Totalsumma
2009 4 18 22
2010 2 2 32 36
2011 3 13 16
2012 2 22 26
2013 1 4 15 20
2014 1 17 18
2015 2 4 14 20
2016 1 21 22
2017 1 10 13 24
2018 1 10 11
Totalsumma 8 32 175 215
Tabell 6. Férdelning av antalet dédade/skadade personer arsvis under perioden 2009 — 2018.
.. Svart Lindrigt
Do6da skadad skadagd Totalsumma
M (mote-motorfordon) 2 11 24 37
S (singel-motorfordon) 3 15 83 101
A (avsvdngande motorfordon) 2 1 9 12
K (korsande-motorfordon) 19 19
O (omkorning-motorfordon) 1 1
U (upphinnande-motorfordon) 2 13 15
F (fotgangare-motorfordon) 2 2
C (cykel/moped-motorfordon) 1 5 6
Ovrigt 2 20 22
Totalsumma 8 32 175 215

Tabell 7. Fordelning av antalet dédade/skadade personer pa olyckstyper.
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| den forsta tabellen ovan redovisas personer som varit med om olycka per skadegrad arsvis under
tioarsperioden 2009-2018. | den andra tabellen har sedan olyckor efter svarhetsgrad fordelats pa
olika olyckstyper.

Det som klart och tydligt visas av denna statistik ar att singelolyckorna ar valdigt vanligt
forekommande. Hela 101 av de totalt 215 dédade eller skadade personerna hanfors till just
singelolyckor. Och av de olyckor som fatt konsekvensen dodad eller svart skadad har 18 av 40
personer drabbats av dessa skadegrader i samband med singelolyckor.

Eftersom trafikintensiteten pa denna del av E16 i Dalarnas lan oftast ar relativt Iag finns det en
sannolik forklaring till att motesolyckorna och deras konsekvenser inte sticker ut pd samma satt som
pa vagar med hogre trafikintensitet och som inte r motesseparerade. Motesfri vag ar pa detta
vagavsnitt darfor i allmanhet inte en aktuell och rimlig malstandard. Ett undantag kan vara delen
Mockfjard — Djuras, dar trafiken matt som ADT uppgar till litet mer &n 4 000 fordon/dygn. Eventuellt
kan en s.k. raffling av mittlinje/vagkanter vara aktuell pa ett antal strackor med lamplig bredd och
linjeforing.

Noterbart ar att om vi jamfor den forsta femarsperioden 2009-2013 med femarsperioden 2014 —
2018 ar skillnaden i form av antalet dodade och svart skadade ingen alls mellan dessa perioder. Det
handlar om totalt 20 personer for bada dessa perioder. (5 D + 15 SS respektive 3 D + 17 SS). Den
nedatgaende och positiva trend som kunnat utldsas fran ett antal andra pa detta satt studerade
strackor finns saledes inte har. Men en forklaring kan sparas i det faktum att det under 2017
intraffade en olycka med totalt sex (6) svart skadade personer.

En fraga som ofta stalls handlar om hur stor andel av olyckorna som intraffar under vinterperioden. |
en tidigare genomford enkel analys (pa del av Riksvag 50) har ca 31 % av olyckorna konstaterats ske
under vintern (fyra manader innebar 33 % av aret). Utifran denna enkla skattning ar slutsatsen
saledes att vinterperioden inte skulle uppvisa nagon 6verrepresentation av olyckor. Men
trafikarbetet under vintermanaderna &r lagre &n arssnittet. Om vi tar hansyn till manadsindex &r
andelen av trafikarbetet knappt 28 % under perioden november - februari. Detta indikerar saledes en
mattligt forhojd olycksrisk under vinterperioden.

Detta innebar darfor att en narmare analys av hur val tillimpad vintervaghallningsstandard
uppratthalls bor goras. Och att en eventuell hdjning av vintervaghallningsklass kan vara lamplig att
diskutera.

Det finns idag sju (7) ATK-kameror pa strackan Malung — Djuras.

Det stora bidraget till forbattrad sakerhet under den senaste tiden ar naturligtvis den under hdsten
2019 nyoppnade strackan Vansbro Dala-Jarna. Har galler numera mittseparering pa drygt 6 km vag.
Samtidigt har alla strackor dar hastighetsgransen varit 90 km/ h fatt denna grans sankt till 80 km/h.

3.3.2 Jamforelse mellan faktiskt utfall och utfall enligt TRV trafiksdkerhetsmodell
(skadefoljd)

Trafikverket har utarbetat en berakningsmodell som tar fram ett férvdntat normalvarde pa antalet

dodade (D), svart skadade (SS) och lindrigt skadade (LS) som funktion av vagens standard uttryckt i

form av vigbredd, hastighetsbegrénsning, forekomst av vagracke m.m. Aven trafikmiljon ingdr som

en parameter. Med detta menas om det handlar om tatort eller landsbygd. | fallet tatort

karakteriseras vagen aven utifran sin funktion — genomfart, centrumgata, led i ytteromrade m.m.

En relativt noggrann berakning har genomforts for den har aktuella delen av E16. Det &r ett ganska
tidsodande arbete. Ett rattvisande indata bygger pa att delstrackor homogeniseras — d.v.s. att skapa
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delstrackor med samma breddklass, hastighetsbegransning och trafikflode. E16 pa vart aktuella
avsnitt visar sig vara mer olycksbendgen an likartade vagar med samma trafikfléde och
lastbilsandelar, vagbredd och hastighetsbegrdansningar nar det géller antalet dédade. Medan
modellen ger ett mindre avvikande varde nar det handlar om antalet svart skadade personer.

TRV TS-modell 2009-18 | Verkligt utfall 2009-18
Dodade 5(5,1) 8

Svart skadade 35 (34,5) 32
Tabell 8. Jamforelse av skadefdljd enligt TRV: s modell och verkligt utfall 2009-18.

Utfallet av denna studie visar saledes — dven om vi inte ska 6vertolka resultatet en indikation pa att
E16 pa aktuell vagstracka inte ar namnvart farligare dn andra likartade vagstrackor. Ser vi pa antalet
dodade och svart skadade ger som synes modell och verkligt utfall samma resultat (40). Observeras
bor att modellen inte tar hansyn till linjeféringen. Och detta galler saval i horisontell led (t.ex.
forekomst av sndva kurvor) som i vertikalled (t.ex. forekomst av backkrén och dalar).

Detta innebar naturligtvis samtidigt att det finns stora forbattringspotentialer vad galler
trafiksdkerheten.

3.4  Sakerhet vid vagarbeten

Under projektets gang har representanter for bland annat bestéllarsidan pa Trafikverket och
representanter for underhallsentreprentrerna papekat att det i tillstandsbeskrivningen av sakerhet
dven ska finnas med ett avsnitt som tar upp problematiken med trafikanternas bristande hansyn vid
vagarbeten generellt och i synnerhet respekten for det arbete som blaljuspersonalen har som uppgift
att genomfora.

Véagarbeten medfor sdkerhetsproblem bade for dem som utfér dessa arbeten och for trafikanterna
pa vagen. Entreprendrerna maste ha en godkand s.k. TA- plan att utga fran vid utmarkning av
arbetsplatsen och se till sd att ratt skyddsanordningar finns pa plats. Det handlar dven om att
personalen ar utrustad med ratt utrustning i form av t.ex. varselklader. | stort sett kan vi i dagslaget
anse att entreprendrerna foljer de regler som finns i detta avseende.

| en del fall maste trafiken sta helt eller delvis stilla med langa kder som foljd. Alternativt leds trafiken
om runt vagarbetet eller tillats passera med ytterst stora begréansningar, till exempel pa grund av att

signal eller lots anvands. | dessa fall ar det naturligtvis viktigt att skyltningen ar tydlig och underlattar
for trafikanterna dven vid svara vadertillfdllen och under den morka arstiden. Har kan i manga fall en

viss forbattringspotential foreligga.

Men som inledningsvis tagits upp ar i dagslaget respekten for det arbete som blaljuspersonalen har
som uppgift att genomfora ett stort problem. Problemet ar naturligtvis av generell natur och inte
nagot specifikt for E18. Men det medskick som namnda representanter velat ha dokumenterat i var
tillstandsbeskrivning av sdkerheten ar naturligtvis relevant och bor pa lampligt satt tas upp i samband
med kommande AVS-arbete. Hur efterlysta férbattringar ska astadkommas bor vara ett bra exempel
pa atgarder som kan rubriceras som steg 1-atgarder enligt fyrstegsprincipen.

3.5 Framkomlighetsproblem till foljd av storningar som medfort (oplanerade) stopp
| det foljande redovisas en dversiktlig analys av antalet intraffade stérningar till féljd av totalstopp pa
E16 i Dalarnas lan pa delen Malung — Djuras under de senaste tio aren (2009-2018).

Robusthet ar ett kvalitetsbegrepp som avser vagens formaga att sta emot storningar men ocksa
formagan att hantera stérningar. For att sdkerstalla transporter vid olyckor eller andra ovantade
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handelser ar bland annat planeringen av omledningsvagnat en viktig atgard, liksom att snabbt kunna
aterstalla ett vagavsnitt efter olycka.

Varje stopp eller stérning minskar framkomligheten och darmed tillgdngligheten. Totalstopp (trafiken
star helt stilla) mats i antal fordonstimmar, raknat som antal timmar nar det ar stopp i minst en
riktning pa flerfaltsvagar och i bada riktningarna pa tvafaltsvagar. Stérningsstatistik finns tillganglig
for hela det statliga vagnatet sedan 2007.

Hur stérningstimmarna till f6ljd av totalstopp beraknas illustreras av féljande exempel: Vi har en vag
med trafikflodet 1 000 fordon/h mellan kl. 07 och 09. KI. 07.30 intraffar en olycka som medfor
totalstopp. Vagen &r helt aterstalld for trafikering igen kl. 09.00. De storda fordonstimmarna blir da
1000*1,5*1,5/2=1 125. Den genomsnittliga storningstiden blir 1,5/2 eftersom forsta bilen som
kommer kl. 07.30 far vanta 1,5 timmar medan den som kommer precis fore kl. 09.00 slipper att
vantal

Trafikarbetet ar den sammanlagda korstrackan for alla fordon pa en viss stracka och under en viss tid.
Pa en stracka som ar 8 km lang och trafikeras med 10 000 fordon/dygn (ADT) blir trafikarbetet
10 000*365*8 = 29 200 000 fordonskilometer (29,2 miljoner).

For E16 i Dalarnas lan pa delen Malung — Djuras har det under den forsta femarsperioden 2009-2013
noterats 13 handelser med totalstopp. Antalet drabbade fordonstimmar uppgar totalt till drygt 16
400. Av dessa har huvuddelen intraffat vid tva handelser under 2012:

e Trafikolycka i hojd med golfbanan vid Snédbyn har resulterat i 5 500 stérningstimmar.
e Bargning av havererad lastbil vid Huldn har medfért 9 600 stérningstimmar.

Noterbart ar att de flesta av handelserna medfért mycket sma konsekvenser i form av storda
fordonstimmar. Det ar forutom de tva namnda handelserna bara ytterligare tva som gett upphov till
mer dn 300 storningstimmar. Det kan ha handlat om enklare fel av typen att jarnvagsbommar inte
kunnat fallas upp — men dar felet snabbt kunnat avhjalpas.

For E16 i Dalarnas lan pa den aktuella delen har det under den andra femarsperioden 2014-2018
noterats 35 handelser med totalstopp. Antalet drabbade fordonstimmar uppgar totalt till knappt

3 800. Antalet stopp ar saledes fler under denna period — men konsekvenserna ar i allmdanhet mycket
sma vid varje stopp. Vid endast ett tillfdlle noteras att antalet stérningstimmar éverskrider 500 och
det géller en singelolycka med en lastbil som valt. Konsekvensen blev 770 stérningstimmar.

Risken for totalstopp kan darfor generellt betraktas som synnerligen 1ag — och de tva tillfallen som
sticker ut kan vara en effekt av slumpen. Men samtidigt visar det ena av dessa tillfidllen att
bargning av havererade lastbilar borde kunna hanteras snabbare och dirmed minskad irritation
over att vagen ar helt avstidngd eller att trafiken hanvisas till en ofta ldngre omledningsvag.
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Sammanfattning av funktions- och tillstandsbeskrivningen

Strackans funktion for godstransporter (naringslivets transporter) och dagliga

personresor (arbets- och studiependling)
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge manniskor
och gods en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Trafikverket har i samarbete med bland annat
lansplaneupprattarna definierat funktionskrav for de vagar som ar viktigast for

= godstransporter

= |angvdga personresor

= dagliga personresor

= kollektivtrafik.

Globaliseringen av ekonomin gar numera blixtsnabbt. Svenska foretag ar idag lankar i
internationella vardekedjor. Ravaror kan utvinnas i en vérldsdel, produktionen ske i en annan
och marknaden och kunderna finnas i en tredje. Det krdver avancerade |l6sningar for logistik
och lagerhantering.

Industriella foradlingsvarden skapas langs den aktuella strackan och innebar samtidigt att ett
transportbehov uppkommer for distribution av de framstallda produkterna.

Det ar helheten som ar avgorande - fran lastning till lossning och utskeppning. Det &r den
svagaste lanken i hela transportkedjan som avgor kapaciteten och effektiviteten. For
foretagen ar det av allra storsta vikt med en effektiv vintervaghallning, systematiskt
underhall och 6kad tillgénglighet/framkomlighet.

Pendling ar vardag i de flesta kommuner och ett nddvandigt inslag for att mojliggora ett
starkt naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad. Vidgade arbetsmarknader medfor bland
annat att naringslivet i regionen har storre tillgang till kvalificerad arbetskraft, vilket direkt
paverkar foretagens formaga att vara langsiktigt Ionsamma.

Antalet pendlingsresor ar inte nagot som i nagon avsevard grad paverkas av forbattrad
vagstandard pa det satt som det kan gora for andra drenden. En forbattrad vagstandard
innebar daremot att man ar beredd att acceptera ett litet Iangre pendlingsavstand.

Hjartat i Exportsverige - Bergslagsregionen - har flera fordelar. Men det geografiska laget i
Europas utkant ar inte en av dem. Darfor ar man helt beroende av en vél fungerande
infrastruktur for effektiva transporter.

Langs E16 finns ett flertal kommuner/orter inom vilka det skapas stora industriella foradlings-
och produktionsvarden. Dessa varden varierar naturligtvis med industriernas
sammansattning. En intressant jamforelse kan géras med E45 mellan Karlstad och Mora.
Med tillampat matt pa produktionsvdrden synes denna vag ha en avsevart lagre betydelse
for industrins transportbehov dn E16 pa i forsta hand delen Borldnge — Gavle. De hoga
industriella foradlingsvardena innebar samtidigt att ett stort transportbehov uppkommer for
distribution av de framstallda produkterna.

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

Forutom att sakerhetsaspekten tillméts stor betydelse far vi inte glomma bort det
grundlaggande syftet med transportsystemet — det funktionella malet. Detta handlar om att
skapa tillgdnglighet for resor och transporter. Forbattringar pa E16 kommer att bidra till
hogre tillganglighet for naringslivets utveckling i stort — men framst for besoksnaringen och
for att oka tillgangligheten till det stora antalet malpunkter som géller fjallturismen.
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Sasongsvariationen orsakad av turiststrommar medfoér att vissa dagar och vissa timmar under
aret har en avsevart forhojd trafikbelastning jamfort med de genomsnittliga
trafikférhallandena.

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

Det ar framfor allt straket RV70/E16 via Borlange mot antingen E16 Vasterdalsvédgen eller
Rv70 mot Mora som &r de tva alternativ som valjs av hégst andel fjallresenarer. Orsaken ar
att bade Vasterdalsvagen och vagen via Mora ar attraktiva for fjallresenaren. En annan orsak
ar att Borlange med sin handelsexpansion (Norra Backa handelsomrade och Kupolen)
innebar att fjdllresenarer i allt hogre utstrackning valjer detta alternativ.

Nagon tillfredsstéllande information om hur trafikbelastningen varierar per vecka eller dygn
under vintersportsdsongen ar inte tillgdnglig. Men vi kan utga fran ett index = 100 som
innebér att trafiken uppgar till 1/24 av ADT. Under storhelger (t.ex. pask) ligger toppvardet
pa ca 310 vid framresor och dnnu hogre vid hemresor — i detta fall pa 350. Det innebér att pa
en enda timme ar trafikbelastningen ca 15 % av ADT! Sett 6ver de fyra hogst belastade
timmarna vid hemresa innebér det 57 % av ADT. Detta innebar naturligtvis okad risk for bade
olyckor och kéer — daven om trafikbelastningen inte pa nagot satt kan anses vara extremt hog.
Om vi i stallet for att betrakta trafikens omfattning under de sarskilt hart belastade timmarna
ser pa ADT och dess variation under hégsdsongen finns det undersodkningar visar att det kan
forekomma ca 10 000 fordon per dygn (vid Fiskarheden pa Rv66), vilket ar ca 10 ganger mer
an vad som géller under lagsasong. Dessutom ska det betonas att dessa siffror speglade
forhallandena ar 2002. Sedan dess har fjallturismens omfattning standigt okat.
Hastighetssankningen till 80 km/tim pa den har aktuella strackan kommer att fa de olika
trafikantgrupperna att andra kérbeteende med fler omkorningar och 6kande olycksrisker
som foljd. Fjallresendren har ofta vant sig med en hogre hastighet fran tidigare resta strackor
och forutsatter kontinuitet vad géller hastighetsbegransningar. Vi ar medvetna om att en
lagre medelhastighet generellt innebar lagre risk for allvarliga olyckor men denna lagre risk
kommer med stor sannolikhet att ga om intet pa den aktuella stréackan av namnda skal.
Pendling ar vardag i de flesta kommuner och ett nédvéndigt inslag for att maojliggora ett
starkt naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad. Genom att allt flera manniskor har
mojlighet att pendla till arbetet idag och viljer att géra det sa knyts tidigare mindre och
lokala arbetsmarknader i allt hogre grad ihop till nya och storre regioner.

Vidgade arbetsmarknader medfor bland annat att naringslivet i regionen har storre tillgang
till kvalificerad arbetskraft, vilket direkt paverkar foretagens férmaga att vara langsiktigt
[6nsamma.

| Dalarna finns en rad orter pa bekvama pendlingsavstand. Pendling ar vardag mellan
kommunerna och ett nédvandigt inslag for att mojliggora ett starkt naringsliv och en
attraktiv arbetsmarknad.

Malung/Sélen har ett stort antal pendlare in i kommunen. Den dominerande andelen av
dessa kan antas komma fran grannkommunen i 6ster — Vansbro kommun. Det innebar att
dessa utnyttjar E16. Rv66 norr om Malung mot Salen har sannolikt mycket liten andel in- och
utpendlare eftersom vagens strackning ligger inom den egna kommunen. Daremot ar det
okant hur stort antalet pendlare ar pa E45 — men troligen relativt litet jamfort med dem som
kommer fran Vansbrohallet pa E16. Motsvarande monster kan antas gélla for utpendlingen
fran kommunen.

For Vansbro torde huvuddelen av in- och utpendlarna utnyttja E16. Troligen ar det en mindre
andel som utnyttjar Rv26.
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4.2

Gagnef ar en utpraglad utpendlingskommun. Pendlarna utnyttjar i detta fall framst strackan
Djurads-Borlange eller Djuras- N Amsberg. En inte ovasentlig pendlingsvolym finns sannolikt
dven pa den har aktuella delen av E16 — namligen Mockfjard — Djuras.

Det summerade antalet pendlare blir cirka 4 700 personer som kan tankas pendla pa nagon
del av strackan Malung - Djuras.

Dagens vagstandard pa strackan — tillstandsbeskrivning

Brister i kontinuitet med avseende pa tillaten hastighet och vagsektion sammanfattas enligt foljande:

Ett kontinuitetskriterium aberopas ofta pa hogtrafikerade vagar dar viagstandarden ska
uppfylla kraven pa optimal vdagstandard. Pa storre eller mindre delar har av olika anledningar
anpassning till standardkraven uteblivit. S.k. flaskhalsar har blivit resultatet och dessa
upplevs av trafikanterna som mycket obekvama. Hastighetsbegransning och
vagsektion/vagbredd ar tva olika kontinuitetsindikatorer. Dessa indikatorer dr emellertid
starkt korrelerade — hastighetsgrans satts ju i stor utstrackning efter hur vagsektionen ser ut
— i synnerhet beroende pa om kérbanorna ar mittseparerade eller inte. Vi har redovisat hur
atta (8) olika delstrackor fordelas pa respektive skyltad hastighetsgrans.

Ett dilemma &r att vdgar som tidigare har haft en hastighetsbegransning till 90 km/h och &r
utan mittseparering nu har fatt hastighetsgransen (fran borjan av november 2019) sankt till
80 km/h. Lagre tillaten hastighet ar en trafiksdkerhetsatgéard som minskar framkomligheten
ytterligare. Detta accentuerar behovet av utbyggd mittseparering som innebér hojd
hastighetsgrans till 100 km/h.

Den ofta smala vagsektionen i kombination med relativt lagt trafikflode innebar dalig
kostnadseffektivitet for mittsepareringsatgarder och hojd tillaten hastighet. Detta innebar att
tidigare namnt dilemma kommer att bli ytterst svart att komma till ratta med.

Underhallsnivan pa strackan sammanfattas pa detta satt:

Trafikverket klassar vagarna pa det statliga vagnatet i olika standardklasser for
entreprendrernas vintervaghallning. Standardklass 1 till standardklass 5, dar klass 1 har hogst
kvalitetskrav pa halkbekdmpning och snérdjning och dar klass 5 har lagst krav. Langs den
aktuella strackan Malung — Djuras pa E16 varierar de strikta kraven mellan klass 3 och 4. Men
framst pa grund av hog trafik under vintersdsongen pa denna del av E16 giller att
standardklass 3 tillampas pa hela strackan. | avsnittet om forslag pa atgarder (avsnitt 6)
diskuteras mojligheterna att skarpa krav pa vintervaghallningen under den mest intensiva
delen av vintersasongen och vid helgerna — stugbytesdagarna i fjallvarlden.

Nivan pa sdkerhet (trafiksdkerhet och arbete pa vag) sammanfattas pa detta satt:

For att kontrollera om en vag ar mer olycksbendgen an likartade vagar med samma
lastbilsandelar, vagbredd och hastighetsbegransningar gors en analys baserad pa en av
Trafikverket utarbetad berdkningsmodell som tar fram ett férvantat normalvarde pa antalet
dodade (D), svart skadade (SS) och lindrigt skadade (LS) som funktion av vagens standard. En
relativt noggrann berakning har genomforts for den har aktuella delen av E16. E16 pa vart
aktuella avsnitt visar sig vara mer olycksbendgen an likartade viagar med samma trafikflode
och lastbilsandelar, vagbredd och hastighetsbegransningar nar det galler antalet dodade
(modell 5, utfall 8 under de senaste tio aren). Medan modellen ger mindre avvikande varde
nar det handlar om antalet svart skadade personer (modell 35 och utfall 32).

Detta innebar emellertid inte att det saknas forbattringspotential vad galler trafiksakerheten.
Men som framgar senare av denna rapport ar kostnadseffektiviteten oftast l1ag nar det
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handlar om att ordna mittseparering. Orsaken till detta &r de relativt laga trafikflodena och
att nuvarande smala vagsektioner medfor héga investeringskostnader.

e Det finns idag sju (7) ATK-kameror pa strackan Malung — Djuras.

e Det stora bidraget till forbattrad sdakerhet under den senaste tiden ar naturligtvis den under
hosten 2019 nyoppnade strackan Vansbro Dala-Jarna. Har géller numera mittseparering pa
drygt 6 km vag.

e Det har under projektets gang papekats — framst fran utforare av underhallsarbeten - att det
i tillstdndsbeskrivningen av sdkerhet dven ska finnas med ett avsnitt som tar upp
problematiken med trafikanternas bristande hansyn vid vagarbeten generellt och i synnerhet
respekten for det arbete som blaljuspersonalen har som uppgift att genomféra. Vagarbeten
medfor sakerhetsproblem bade fér dem som utfor dessa arbeten och for trafikanterna pa
vagen. Entreprendrerna maste ha en godkand s.k. TA- plan att utga fran vid utmarkning av
arbetsplatsen och se till s3 att ratt skyddsanordningar finns pa plats. | dagsldget ar det
respekten for det arbete som blaljuspersonalen har som uppgift att genomféra som ar ett
stort problem. Problemet &r av generell natur och inte ndgot specifikt for E16 men ska pa
lampligt satt tas upp i det fortsatta arbetet och bli ett inspel till den AVS som kommer att
genomforas pa den aktuella strackan.

e Ingen markant Gverrepresentation av svara olyckor vintertid kan harledas. Detta bor
emellertid inte innebéra att forstarkt vintervaghallning ska uteslutas som en relevant atgard.

Framkomlighetsproblem till f6ljd av stérningar som medfort (oplanerade) stopp sammanfattas pa
detta satt:

e Robusthet ar ett kvalitetsbegrepp som avser vagens formaga att sta emot storningar men
ocksa formagan att hantera storningar. For att sakerstalla transporter vid olyckor eller andra
ovantade handelser ar bland annat planeringen av omledningsvagnat en viktig atgard, liksom
att snabbt kunna aterstélla ett vagavsnitt efter olycka. Varje stopp eller storning minskar
framkomligheten och darmed tillgangligheten.

e For E16i Dalarnas lan pa delen Malung — Djuras har det under den forsta femarsperioden
2009-2013 noterats 13 handelser med totalstopp. Antalet drabbade fordonstimmar uppgar
totalt till drygt 16 400. Av dessa har huvuddelen intraffat vid tva hdandelser under 2012.
Noterbart ar att de flesta av handelserna medfért mycket sma konsekvenser i form av stérda
fordonstimmar.

e FOr E16i Dalarnas Ian pa den aktuella delen har det under den andra femarsperioden 2014—
2018 noterats 35 hdndelser med totalstopp. Antalet drabbade fordonstimmar uppgar totalt
till knappt 3 800. Antalet stopp ar saledes fler under denna period — men konsekvenserna éar i
allmanhet mycket sma vid varje stopp.

e Risken for totalstopp kan darfor generellt betraktas som synnerligen lag — och de tva tillfallen
som sticker ut kan vara en effekt av slumpen. Men samtidigt visar det ena av dessa tillfallen
att bargning av havererade lastbilar borde kunna hanteras snabbare. Det skulle medféra
minskad irritation Over att vagen ar helt avstangd eller att trafiken hanvisas till en ofta langre
och samre omledningsvag.
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5. Forslag till atgarder baseras pa resultat av
atgardsvalsstudier

| de inledande avsnitten av denna rapport har syftet som redan namnts varit att presentera en
oversiktlig inventering av befintliga forhallanden pa delen Malung —Djuras av E16 — en sa kallad
funktions- och tillstandsbeskrivning. Funktionsbeskrivningen har syftat till att 6versiktligt redovisa
hur efterfragan ser ut i form av transport- och trafikvolymer — vad géller godstransporter och
persontransporter. Tillstandsbeskrivningen har gett en bild av hur dagens utbud i form av
vagstandard ser ut och omfattar bland annat vagtyp, hastighetsbegransning, trafikmangd, tillampade
vintervaghallningsklasser och olycksstatistik m.m.

Funktions- och tillstandsbeskrivningen &r en diagnos av hur ”patienten E16” mar (tillstandet)
samtidigt som det sker en dversiktlig redovisning av vilken uppgift i samhallet (funktionskrav) denna
"patient” har att fylla.

| de nu foljande avsnitten kommer "medicineringen” att narmare skarskadas. Det kan ju for att
fortsatta liknelsen med sjukvarden handla om allt fran enkla atgarder (steg 1 och 2 enligt
Fyrstegsprincipen) till mer genomgripande “kirurgiska ingrepp” i form av omfattande
ombyggnationer (steg 4 enligt Fyrstegsprincipen).

Fyrstegsprincipen

Tank om N W o 3 Bygg om
Optimera 2 — ) - 4 Bygg nytt

Figur 10. lllustration som visar de fyra olika stegen i Fyrstegsprincipen. Jfr Fotnot 1.

Vi har varit inférstadda med att samtliga steg enligt Fyrstegsprincipen ska/bor testas for att hitta
lampliga atgarder for att |16sa identifierade problem. Nar man gar i clinch med detta tillvdgagangssatt
visar det sig att de forsta stegen ofta ar av mer generell natur och om de kommer i fraga borde
tillampas pa ett storre vagnat av samma karaktar som i vart fall E16 uppvisar. Det ar steg 4-
atgarderna som blir mer platsspecifika och darfor kan véljas mer eller mindre oberoende av andra
vagar med liknande problem. Prioritetsordningen kommer i sddana fall att till stor del baseras pa
utfall av samhallsekonomiska kalkyler/bedémningar.
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Figur 11. Karaktaren av atgarder som funktion av de olika stegen i Fyrstegsprincipen. Angivna % -satser ska
endast uppfattas principiellt och som grova uppskattningar. Kdlla: Egen tolkning av férfattaren (AJ).
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En atgardsvalsstudie (AVS) ar ett inledande arbetsmoment for att komma vidare infor den formella
planprocessen. En AVS byggs normalt upp av ett flertal olika steg i den arbetsprocess som tillimpas.

1. Iettinledande steg (=initiera) som kan vara ett startmote fastslas vilka intressenter som ska
delta i arbetet. | samband med detta kan ocksa forslag till atgarder framforas av
motesdeltagarna.

2. | nasta steg (=forsta situationen) gors en fordjupad analys for att bestimma vad problemen
bestar av. Fakta samlas in och dialoger fors. Utifran problembilden formuleras mal for
atgérderna - vad ar det man vill astadkomma? Det har steget &r viktigt, det satter ramverket
for hela studien. Nar problembilden ar klar ska man i stéllet for att direkt fokusera pa
atgarder, fundera 6ver vilken funktion man vill ha. | ett féljande steg sker sedan en vérdering
av inkomna forslag till atgdrder med avseende pa deras bidrag till maluppfyllelse och kostnad
for de olika atgardsforslagen. En del atgarder forklaras i detta steg som ointressanta att ga
vidare med p.g.a. olika orsaker — t.ex. orimligt héga kostnader for genomférande eller att de
innebdr oacceptabla ingrepp i skyddade kulturmiljéer m.m. De plockas helt enkelt bort och
blir inte foremal for ndgon fortsatt behandling.

3. De atgdrder som beddms som intressanta kan sedan i ett tredje steg (=préva tankbara
|6sningar) paketeras i olika paket. Paketens innehall kan exempelvis variera sinsemellan
genom att vissa atgarder med likartat syfte varieras genom olika niva pa vald vagstandard.
Ett exempel kan vara att i ett paket utformas viagen med 2+2 korfalt beroende pa att
trafikvolymen anses vara sd hog att detta motiveras®. | ett alternativt paket testas sedan om
2+1 korfalt kan vara tillracklig standard med hansyn till den 6kade kostnaden som 2+2 korfalt
kommer att innebara.

4. | ett fjarde och sista steg (=forma inriktning och rekommendera atgarder) gors sedan en
effektbeddmning av de olika paketens nyttor och kostnader. Detta ar ett resurskravande
moment och innehaller inte bara en SEB (samhallsekonomisk bedémning). Darutover ska det
klarlaggas om malkonflikter finns och hur allvarliga dessa kan ténkas vara. Det ska dven géras
en s.k. fordelningsanalys som visar vilka malgrupper som drar nytta av de féreslagna
atgarderna — eller drabbas av eventuellt negativa konsekvenser. Hela detta steg kraver
specialkompetens och dr som namnts oftast ett ganska omfattande och svart arbete.

Forma inriktning
-, Forsta Préva tankbara
Initiera orsta och rekommendera

atgarder

situationen |6sningar

Figurl2. Metodiken for atgardsvalsstudie indelas i fyra faser.

Inriktningen for det arbete som vi nu genomfér handlar i allt vdasentligt om att beskriva och motivera
verksamma, genomarbetade och kreativa atgardsférslag som inspel till i férsta hand det tredje steget
(3) i arbetsprocessen fér AVS som kort beskrivits ovan.

5 Ett s.k. flodeskriterium ska uppfyllas.
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For varje delstracka redovisas i det féljande avsnittet ett antal tdnkbara atgarder och dessa atgarder

beskrivs dd med avseende pa foljande faktorer/karakteristika:

1. Kort beskrivning av vad atgarden handlar om.
2. Vilket stegi Fyrstegsprincipen den aktuella atgarden kan hanféras till.

3. Uppskattning av dtgardens kostnadseffektivitet med avseende pa trafiksdkerhet och om

atgarden uppfyller uppstéllda krav/kriterier for att bidra till kontinuitet (d.v.s. undvika

s.k.

snuttifiering av atgarder). Detta kréver att ett langdkriterium ska uppfyllas om inte den
foreslagna atgarden ligger i direkt anslutning till en stracka som redan uppfyller malstandard

och darmed bidrar till 6kad kontinuitet.

4. Kontroll av om ett s.k. flodeskriterium uppfylls — som i férekommande fall skulle motivera en

hogre malstandard &n 2+1-vag.

| nedanstaende tabell redovisas grova schablonkostnader for olika typatgéarder som ingar i steg 3 och

4 enligt fyrstegsprincipen. De baseras pa planerade atgarder som ingick i arbetet med
infrastrukturplan 2014 — 2025.

Nagon prisomradkning har inte gjorts — men gors for ett samlat atgardspaket, dar vi summerat en
totalkostnad for att genomfora foreslagna atgarder i detta paket. For de i steg 1 och 2 ingaende

atgarderna ar det i allménhet svart att 6verhuvudtaget skatta kostnaderna for dessa atgarder.

VAG - schablonkostnader for olika typatgarder
Bygger pa material fran Atgardsplanering for plan 2014-2025
Prisniva 2013

Kostnad
milj

Benamning kr/km
2+1, 13 - metersvag i befintlig strackning, latt 6
2+1, 13 - metersvag i befintlig strackning, komplicerat 10
2+1, 11 - metersvag i befintlig strackning med breddning, latt 10
2+1, 11 - metersvag i befintlig strackning med breddning, komplicerat 15
2+1, 9-metersvag i befintlig stackning med breddning 12
2+1, 9 - metersvag i befintlig stackning med breddning, komplicerat 20
2+1, 7 - metersvag i befintlig stackning med breddning 20
2+1, 7 - metersvag i befintlig stackning med breddning, komplicerat 25
2+1, 14,25 - metersvag i ny strackning 25
2+2, 19-metersvag i ny strackning 35
Motorvag i ny strackning landsbygd och latt terrang 50
Motorvag i ny strackning landsbygd och svar terrang 90
Motorvag i ny strackning tatortsniara och komplicerat 100
Trafikplats, liten 50
Trafikplats, mellanstor 90
Trafikplats, stor och komplicerad 250

Kommentarer

Uppskattad kostnad
Uppskattad kostnad

Uppskattad kostnad
Uppskattad kostnad

Tabell 9. Schablonkostnader for olika typatgarder. Kdlla: Trafikverket 2018-04-17.

For atgarderna som innebér breddning av befintlig 11 och 7 meters vagbredd ar kostnaden grovt
uppskattad i och med att underlag for dessa atgarder saknas i materialet fran planen 2014-2025.
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For de atgarder som ovan markerats med farg och karakteriserats som komplicerade ingar kostnader
till foljd av forekomst av randbebyggelse och behov av att justera utfarter. Vidare ingar behov av
sidovagnat och gang- och cykelvagnat. Pa analogt satt galler for motorvag i tatortsnara miljo att
kostnader for stort antal trafikplatser, ledningsdragningar och séarskild miljohdnsyn ingar.

Tillampning av schabloner ger en skattning av kostnaderna som ligger i ratt harad — men ar sannolikt
alldeles for grova for att kunna inga som kostnader i en kommande SEB (samhéllsekonomisk
beddmning).
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6. Atgardsforslag per delstracka

6.1  Malung — Appelbo
6.1.1 Tillstand

Langd |ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
29  |1650/3200 | 7-7,6 (75 %) 60 (4 %)
8 (13 %) 80 (96 %)
11 (12 %)

Tabell 10. Delstriackans fordelning pa breddklass och hastighetsgrans. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet
fordon.

Figur 13. Typiskt vagavsnitt dar E16 passerar genom Yttermalung.

Figur 14. Trang sektion strax norr om Yttermalung. Lag och smal passage under jarnvagen och i kurva — litet av
en skrackpassage for manga lastbilschaufforer.
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Figur 15. Den planerade Forbifart Yttermalung ansluter till befintlig vag i h6jd med Almasjon. Fotot taget vid
rastplatsen i riktning mot Appelbo/Vansbro.

" pida.
tkgmmen

TMalun

virldens_skinncentrum

Figur 16. Vid den planerade anslutningen av forbifarten till befintlig vag halsas trafikanterna vilkomna till
Malung - varldens skinncentrum...
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Figur 17. E16 strax nordviast om Appelbo. Bra linjeféring.

Figur 18. E16 nordvast om Appelbo. Bra linjeféring.

6.1.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion.

Naringslivet i Malung-Sélens kommun domineras av tva starka sektorer: turism och industri.

| Sdlen ar besdksnadringen dominerande. Den storsta aktéren ar Skistar som driver anldggningarna i
Lindvallen, Hogfjallet, Tandadalen och Hundfjallet. Andra stora aktérer ar Stoten, Klappen och Topeja
Resorts som driver Hogfjallshotellet och Gammelgarden.
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Sagverksindustrin har sitt sate i Transtrand. Fiskarhedens Travaru AB ar med sina 125 arsanstallda ett
av landets storsta sagverk.

Malung-Salens kommun har Dalarnas mest foretagsamma befolkning. Kommunen har cirka 10 000
invanare som driver 850 foretag. Bestksnaringen ar en mycket viktig basnaring. Turismen i Salen
omsatter flera miljarder kronor och skapar tusentals arbetstillfallen. Den tekniska
produktionsindustrin - med flera varldsledande industriféretag - i Malung ar ocksa stark.

Produktionsindustrin dominerar framst i Malung, dar det dven finns en stark grossistindustri.
Autoform AB ar exempelvis varldsledande inom tillverkning av bilmattor, och Normark Scandinavia
AB ar ledande inom jakt och fiske.

Historiskt ar Malung vida kant for sin skinnindustri. PG Elfstrom ar den enda skinntillverkaren i
Sverige. De har fortfarande sin produktion i byn Gardas. Jofama ar ett varldskant varumaérke och
experter pa MC-klader och en uppmarksammad tillverkare av MC-klader till poliskarer i flera lander.
Bada foretagen &r dven kdnda som trendséattare for skinnklader. Jofama har flera kdnda artister som
designar deras plagg.

Tack var den enorma expansionen i Salenfjallen har kommunen ett stort antal mindre foretag inom
flera hantverksyrken som standigt utvecklas. Malung-Salen kdnnetecknas av ett starkt
entreprendrskap, ett differentierat naringsliv och mycket l1ag ungdomsarbetsléshet. Cirka 16 procent
av den arbetsféra befolkningen ar foretagare. Varje ar rekryteras cirka 2 000 sdsongsarbetare till
destination Séalenfjallen. Det bidrar till att arbetsmarknaden breddas och starker omradets
konkurrenskraft.
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Figur 19. Utveckling av antalet jobb i Malung-Sadlens kommun 1990-2016. Kélla: Malungs kommun.

Langs sjalva strackan Malung — Appelbo finns inte nagra storre trafikgenererande verksamheter.
Yttermalung ar ett litet samhélle med knappt 200 invanare. Slutpunkten for den har valda
delstrackan dr Appelbo med ca 500 invénare.

Kollektivtrafik uppratthalls med buss. De lokala linjerna ar i huvudsak inriktade mot att skjutsa elever
till skolan och tidtabellen &r utformad for att svara mot denna efterfragan. Daremot finns en relativt
frekvent busstrafik pa linjen Malung-Vansbro- Djuras- Borlange, som blivit en ersattning for den
tagtrafik som fram till 2011 bedrevs pa Vasterdalsbanan.
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Sammanfattningsvis galler darfor att denna delstracka i forsta hand ar viktig for turisttrafiken till
fjdllvarlden och som pendlingsvdag mellan Vansbro och Malung. Delen genom Yttermalung ar ett
sarskilt daligt avsnitt och ett forbifartsprojekt har varit foremal for utredning sedan lang tid tillbaka.
Projektet har dven funnits med i ett antal tidigare upprattade lanstransportplaner.

6.1.3 Forslag till atgarder

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj. kr) atgardens
kostnads-
effektivitet

1. Utbyggnad av 4 370 (2015 Lag Se historik och beskrivning av

projektet Forbifart ars detta projekt nedan. Senaste

Yttermalung — ca prisniva) kostnadsberadkning enligt TRV

14,5 km (2019): 425 milj.kr

2. Oversyn av 3 Svarbe- Troligen lag | Bibehallen/forbattrad standard pa

hallplatslagen. raknad hallplatslagena ska efterstravas.
Den lokala busstrafiken pa
strackan ar gles och de resande
fran respektive hallplats torde vara
ganska fataliga genom att det inte
finns mer an utspridd bebyggelse
langs hela den aktuella strackan —
bortsett fran Yttermalung. Behov
och standard maste sattas i
relation tidtabellen.

3. Behov av att 3 Svarbe- Lag Hur stort behovet ar att kunna

kunna cykla efter domd cykla ar inte ndrmare utrett — men

utbyggnad av torde bli mycket litet nar

forbifart. forbifarten byggts ut.

4. Pa delen Almasjon 3 Relativt lag Lag Nadrmare analys av detta behov

— Appelbo giller kostnad - bor goras. ADT ar lagt — men

ganska god ca 60 trafiken o6kar ju drastiskt under

linjeféring. Narmare kr/meter. vissa dagar under vintersdasongen i

analys bor ske av att fjallvarlden.

utfora raffling — trots

lagt trafikflode.

5. Utdkad 3 Svarbe- Medel Analys av mojligheterna att

vintervaghallning vid démd tillampa extra hog

helger under den
mest intensiva delen
av vintersasongen.

vintervaghallningsstandard vid
exempelvis stugbytesdagar.

Tabell 11. Forslag till atgarder.

I allt vasentligt har alla involverade intressenter i Dalarna varit 6verens om att det finns tre valdigt
problematiska delstridckor pa de for fjallturismen sa betydelsefulla vidgarna E16 och Rv66 till
Silenfjillen (Djuras - Malung — Silen). En av dessa &r just delstrickan genom Yttermalung.® Av olika
orsaker — som beskrivs mer ingagaende i det féljande - har denna delstracka “fallit mellan stolarna”
nar de senaste nationella- respektive lanstransportplanerna upprattats och faststéllts. Sedan den

6 De tva 6vriga dr E16 Dala-Jdrna — Vansbro (6ppnades i september 2019) och Rv66 O Tandé — Bu.
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senaste planeringsomgangen har det emellertid uppnatts konsensus kring att atgarder pa E16 — som
ar nationell stamvag — ska tas upp i Nationell plan for vagtransportsystemet utan krav pa nagon
medfinansiering fran lansplanen.

Det undermaliga tillstandet pa E16 vid Yttermalung &r sedan lang tid beskrivet och vl
dokumenterat. Vagen haller har en 1ag trafiksiakerhetsstandard och kantas av manga direktutfarter
vilket innebdr att strackan ar olycksdrabbad. Den trafikeras av 13 % tung trafik och ar en propp foér
godstrafiken, med en speciellt kritisk passage under en jarnvagsbro dar lastbilschaufforer vittnar om
att man behover ha "ratt kansla” for att ta sig igenom.

Att vagens tillstand har ar undermaligt framgar ocksa tydligt av att detta vagavsnitt &r en av de tre
utpekade allvarligaste “flaskhalsarna” pa den for fjallturisterna sa betydelsefulla rutten via Borlange —
Vansbro- Malung — Sélen (E16/Rv66) eller via Ludvika — Vansbro — Malung — Sélen (Rv66/E16/Rv66).
Objektet O Tand® — Bu ligger i lanstransportplanen fér Dalarnas 13n och har dirmed sikerstilld
finansiering.

Den samhallsekonomiska bedomningen (SEB) uppdaterades i samband med atgardsplaneringen for
perioden 2018-2029 (Se vidare nedan).

Aktuell SEB behandlar foreslagna atgarder enligt Korridor D vid val av alternativ. Korridoren borjar i
ny strackning vid Almasjon och ansluter till befintlig vag strax norr om Gimsaker. Atgarden ansluter sa
pass langt norrut att en planskild korsning med jarnvagen kan undvikas. Det innebér en forbifart i ny
strackning pa ca 13,9 km samt atgarder i befintlig strackning motsvarande ca 0,6 km. Totalt foreslas
om- och nybyggnad pa ca 14,5 km med motesfri 2+1-vdg med 20 % omkdrbarhet, 100km/h och
inkluderar viltstangsel pa hela nystrackningen samt tva (2) stycken viltpassager. Det finns nu langt
gangna planer pa att bygga denna forbifart forbi Yttermalung for att uppna battre trafiksdakerhet,
framkomlighet och boendemiljo. Effekterna av forbifarten skulle komma manga till gagn - boende i
naromradet, de som pendlar langs strackan, besoksnaringen (bade privatresor och transporter) och
naringslivet i stort med battre forutsattningar for godstrafiken. Forbifarten har med andra ord stor
betydelse bade for den regionala utvecklingen och for tillgangligheten for nationell turism.

Det bor observeras att det - sdrskilt vintertid — dr en heterogen grupp av trafikanter som finns pa
denna typ av vagavsnitt (mycket arbetspendling och fjallturism). Detta kan vara en bidragande
orsak till ett 6kat antal svara olyckor. For arbetspendlaren ar en medelhastighet pa 80 km/tim
vardag! Men for fjallturisten uppfattas detta som en alltfor Iag hastighet. Denna blandning av
preferenser leder till mycket omkoérningar, vilket 6kar olycksrisken.

Dessutom anser vi att den nu beslutade hastighetssinkningen till 80 km/tim pa strackan kommer att
fa de olika trafikantgrupperna att divergera an mer i kdrbeteende med fler omkérningar och 6kande
olycksrisker som foljd. En lagre genomsnittshastighet for arbetspendlaren ar en trolig foljd, medan
fjallturisten vill komma fort fram. Fjallresendren har ofta vant sig med en hégre hastighet fran
tidigare resta strackor och forutsatter kontinuitet vad géaller hastighetsbegransningar. Vi ar medvetna
om att en lagre medelhastighet generellt innebar lagre risk for allvarliga olyckor men denna lagre risk
kommer med stor sannolikhet att ga om intet pa grund av de heterogena trafikantgruppernas
beteenden.
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En mer ingdende beskrivning av Partnerskap E16: s argumentation for att detta objekt ska inrymmas i
kommande Nationell plan for vagtransportsystemet och darmed fa en sakerstalld finansiering
aterfinns i en sarskild PM, som bifogas till nu aktuell rapport.

6.1.4 Sammanfattning

Det undermaliga tillstandet pa E16 vid Yttermalung ar sedan lang tid beskrivet och val dokumenterat.
Som framgar av ovan detaljerade beskrivning ar detta ett av tre identifierade och mycket viktiga
projekt att genomfora for att eliminera flaskhalsar for fjallturisterna. Det &r darfor mycket angelaget
att detta projekt tas upp i nastkommande nationella plan.

6.2  Appelbo — Vansbro
6.2.1 Tillstand

Liangd | ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
17 2 200-5 500 -6,6 (20 %) 40 (9 %)
6,7-7,9 (74 %) 50 (3 %)
8,0-10,0 (5 %) 60 (13 %)
10,1 - (1 %) 80 (75 %)

Tabell 12. Delstrickans fordelning pa breddklass och hastighetsgréans. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet
fordon.

Figur 20. E16 genom Vansbro.
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Figur 21. Cirkulationsplats i Vansbro.

6.2.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

| Vansbro finns idag cirka 780 aktiva foretag inom en mangd olika branscher. Naringslivet i Vansbro
praglas av tillverkande industri, service och handel, inte minst e-handel. Bland foretagen gar tradition
och fornyelse hand i hand. Flera stora evenemang genomfors aterkommande i Vansbro, som dven de
bidrar till att satta orten pa kartan. Det enskilt storsta av dem &r Vansbrosimningen i juli varje ar.

| Vansbro finns en stark foretagstradition, en speciell Vansbroanda. Alla drar at samma hall och vill
att Vansbro ska utvecklas i samverkan. Det finns starka natverk och foretag inom manga olika
branscher, vilket minskar sarbarheten. Den stora utmaningen ar ofta att hitta arbetskraft.

Exempel pa stora arbetsgivare ar Bobe Plastindustri AB, Edvin Larssons Mekaniska AB, Region
Dalarna, Lyko AB, Orkla Foods Sverige AB, Monark Exercise AB, Munters Bygg AB, Sveden Trd AB och
Vansbro kommun.

Av de aktiva foretagen ar 291 aktiebolag, 17 handelsbolag och cirka 470 enskilda firmor.
Aktiebolagens sammanlagda omsattning var 2,8 miljarder kronor (2017), en 6kning med 1 miljard
kronor sedan 2013.

De storsta privata arbetsgivarna ar Lyko (cirka 170 anstallda), Orkla Foods Sverige (cirka 130

anstallda) och Sveden Tré (cirka 125 anstéllda). Lyko har byggt ett nytt centrallager och har aviserat
att nar allt ar pa plats kommer runt 300 personer att jobba pa Lyko i Vansbro.

Antalet anstéllda vid Vansbro kommun var strax under 700 (2017).
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Figur 22. Utvecklingen av antalet jobb i Vansbro kommun 1990-2017. Kdlla: Vansbro kommun.

Utvecklingen av antalet jobb i Vansbro kommun visar i stort sett samma monster som ovan
redovisats for Malung-Salens kommun. Det &r i de sma féretagen som antalet arbetstillfdllen 6kat,
medan de storre féretagen visat pa en liten minskning och i princip ocksa en minskande trend vad
géller de offentligt anstallda efter en kraftig 6kning i bérjan av 1990-talet.

Kollektivtrafik uppratthalls med buss. Lokala linjer ar i huvudsak inriktade mot att skjutsa elever till
skolan och tidtabellen ar utformad for att svara mot denna efterfragan. Daremot finns en relativt
frekvent busstrafik pa linjen Malung-Vansbro- Djuras- Borlange, som blivit en ersattning fér den
tagtrafik som fram till 2011 bedrevs pa Vasterdalsbanan.

Sammanfattningsvis galler att denna delstracka i forsta hand ar viktig for turisttrafiken till fjallvarlden
och som pendlingsvag till de féretag som finns i Vansbro och Malung.

6.2.3 Forslag till atgarder

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Utbyggnad till 3 270 Mycket lag | Potentialen vad galler antalet farre
motesfri vag (ca 15 dodade och svart skadade ar
km). relativt I3g. Har med TRV: s modell

uppskattats ge 0,6 respektive 3,4
farre dodade resp. svart skadade
personer sett 6ver en tioarsperiod.
Detta ger en PF(TS)-faktor pa 68.
Detta visar pa mycket lag
kostnadseffektivitet. Ett alternativ
kan darfor vara mittraffling med en
kostnad av ca 60 000 kr/km.
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2. Oversyn av 3 Ingar i Medel Bibehallen/férbattrad standard pa
hallplatslagen. schablon- hallplatslagena ska efterstravas.
kostnaden. Den lokala busstrafiken pa
Men svart strackan ar relativt liten. Men pa
att strackan — Malung- Vansbro —
uppskatta Djuras ar turtatheten god — som
denna ersattning for den nedlagda
kostnad i jarnvagstrafiken. Men de resande
det fall fran respektive hallplats torde vara
ingen ganska fataliga genom att det inte
motessepa- finns mer an utspridd bebyggelse
rering sker. langs hela den aktuella strackan.
3. Behov av att kunna 3 Svarbe- Lag Om motesfri vag trots allt skulle
cykla efter utbyggnad domd byggas ut kan cykling inte ske pa
av motesfri vag. ett tryggt satt pa denna
vagsektion. Hur stort behovet ar
av att kunna cykla ar inte narmare
utrett.

Tabell 13. Forslag till atgarder.

6.2.4 Sammanfattning
Utbyggnad till 2+1-vag visar pa lag kostnadseffektivitet. Daremot bor den enklare atgarden
mittraffling overvagas.

6.3 Vansbro — Dala-Jarna
6.3.1 Tillstand

Langd |ADT/(fordon) | Bredd (m)/sektion Hastighetsgrans (km/h)
(km)

7 3200 Motesseparerad | Pa storre delen av vagen ar
2+1-vag. Utom hastighetsgransen 100
kortare stricka pa | km/h. Ca 1 km har 80 km/h
nordostra delen | eller lagre.

(<1 km).

Tabell 14. Vagsektion och hastighetsbegransning pa den nyéppnade strackan. ADT avser totaltrafiken — d.v.s.
antalet fordon.

Véagstandarden har fram till hsten 2019 varit bristfallig i flera avseenden. Vagstrackan hade en smal
vagsektion, daliga siktférhallanden och néaraliggande bebyggelse med manga direktutfarter, vilket
resulterat i en |3g trafiksdkerhet dar risken for olyckor med allvarlig skadeféljd varit stor.

Nu har boendemiljon férbattrats, tillgangligheten 6kats och trafiksdkerheten hojts.

Den nya vagen ar nu mittrackesseparerad med cirka 30 % omkdrningsmaojligheter i ny strackning
mellan Vansbro och Hulan samt planskild korsning med jarnvagen. Den nya vagen ar ca 7 km lang och
har pa i stort sett hela strackan en hastighetsbegransning till 100 km/h. Befintlig vag har pa den
nordostra delen breddats fran 7 till 9 meter. | sdder ansluter den nya vagen till Rv26 via ny
cirkulationsplats. Korsningen med vag 535 har utformats som forskjuten trevagskorsning.
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Figur 23. Den nya strdackningen av E16 pa delen Vansbro — Dala Jarna som 6ppnades for trafik under hosten
2019.

Figur 24. Exempel p& hur den nya strickningen av E16 p3 delen Vansbro — Dala Jirna utformats. Oppnades for
trafik under hésten 2019.
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6.3.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

Eftersom vagen ar nybyggd och 6ppnad sa sent som hdsten 2019 har denna typ av fakta redan
beaktats i samband med att det nya vdgalternativet utretts och projekterats.

6.3.3 Forslag till atgarder
Eftersom vagen ar nybyggd och 6ppnad s sent som hdsten 2019 har den uppnatt malstandard och
inget behov av ytterligare atgarder.

6.3.4 Sammanfattning
Malstandard har uppnatts pa denna delstracka.

6.4 Dala-Jdrna — Nas
6.4.1 Tillstand

Lingd |ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
16 2 300-3 200 -7 (56 %) 60 (15 %)
9 (44 %) 80 (85 %)

Tabell 15. Bredd/sektion och hastighetsbegransning. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 25. Nas. Smal vagsektion.

6.4.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

Tatorten Jarna hade mellan 1907 och 1977 officiellt namnet Dala-Jarna for att undvika férvaxling
med Jarna i Sodermanland. Namnbytet aktualiserades av att orten 1907 fick en jarnvagsstation men
1977 ansags inte langre nagon forvaxlingsrisk féreligga och det gamla namnet Jarna aterinférdes.
Detta galler dock endast tatortsnamnet. Postorten och jarnvagsstationen heter fortfarande Dala-
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Jarna, vilket ocksa ar det vanligast anvanda namnet utanfér ndromradet. Jarnvagens persontrafik
(langs Vasterdalsbanan) lades ned 2011

| Dala-Jarna arrangeras vart tredje ar en av Europas storsta flygshower, benamnd Flygfesten, av
Vésterdala flygklubb. Mangder med saval nationella som internationella flygplan deltar, liksom olika
landers flygvapen, flygakrobater m.m.

Pa flygfaltet i Dala-Jarna arrangeras arligen Sveriges enda dragracing for sndskotrar pa grés, ett av
Europas storsta arrangemang i sitt slag.

Tatorten har ca 1 700 invanare. Trafiken (ADT) sjunker 6ster om tatorten till ca 2 300. Vaster om
tatorten ligger ADT pa ca 3 200, vilket tyder pa att det forekommer en omfattande pendling mellan
Jarna och kommuncentrum i Vansbro.

6.4.3 Forslag till atgarder

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Utbyggnad till 3 265 Mycket Iag | Potentialen vad galler antalet farre
motesfri vag (ca 16 dodade och svart skadade ar
km). relativt Iag. Har med TRV: s modell
uppskattats ge 0,8 respektive 4
farre dodade resp. svart skadade
personer sett Gver en tioarsperiod.
Detta ger en PF(TS)-faktor pa ca
55. Detta visar pa lag
kostnadseffektivitet. Orsaken
ligger i att trafiken sjunker kraftigt
vaster om Mockfjard. Ett alternativ
kan vara mittraffling.
2. Oversyn av 3 Ingar i Medel Bibehallen/forbattrad standard pa
hallplatslagen. schablon- hallplatslagena ska efterstravas.
kostnaden. Busstrafiken pa strackan ar relativt
Men svart omfattande men de resande fran
att respektive hallplats torde vara
uppskatta ganska fataliga genom att det inte
denna finns mer an utspridd bebyggelse
kostnad i langs hela den aktuella strackan.
det fall
ingen
motessepa-
rering sker.
3. Behov av att kunna 3 Svarbe- Lag Om motesfri vag trots allt skulle
cykla efter utbyggnad démd byggas ut kan cykling inte ske pa

av motesfri vag.

ett tryggt satt pa denna
vagsektion. Hur stort behovet ar
av att kunna cykla ar inte narmare
utrett.

Tabell 16. Forslag till atgarder.
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6.5.4 Sammanfattning
Utbyggnad till 2+1-vag visar pa lag kostnadseffektivitet. Orsaken ligger i att trafiken sjunker kraftigt

vaster om Mockfjard. Daremot bor den enklare atgarden mittraffling 6vervagas.

6.5 Nas—Bjorbo
6.5.1 Tillstand

Lingd |ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
15 2400 -7 (47 %) 60 (20 %)
89 (53 %) 80 (80 %)

Tabell 17. Bredd/sektion och hastighetsbegransning. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 26. Plankorsning med jarnvagen — 6ster om Nas.



Figur 27. Forbifart Bjorbo. Relativt nybyggd stracka.

Figur 28. Anslutning av Rv66 mot Ludvika vid Bjérbo.
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6.5.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

Nas ar en smaort i Vansbro kommun. Orten ligger cirka 15 kilometer sydost om Vansbro, invid
Vésterdaldlven. 2015 delades tatorten Nas i tva, dar bebyggelsen vaster om dlven blev en separat
tatort benamnd Heden och Skansbacken. 2018 férlorade den kvarvarande bebyggelsen 6ster om
dlven sin status som tatort. Detta ar en typisk jordbruksbygd och darutéver finns det egentligen inga
patagliga trafikgenererande verksamheter férran man kommer fram till delstrackans andpunkt vid

Bjorbo.

6.5.3 Forslag till atgarder

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Utbyggnad till 3 270 Mycket Iag | Potentialen vad galler antalet farre
motesfri vag (ca 15 dodade och svart skadade ar
km). relativt Iag. Har med TRV: s modell
uppskattats ge 0,6 respektive 2
farre dodade resp. svart skadade
personer sett 6ver en tioarsperiod.
Detta ger en PF(TS)-faktor >100.
Detta visar pa mycket lag
kostnadseffektivitet. Orsaken
ligger i att trafiken sjunker kraftigt
vaster om Mockfjard. Ett alternativ
kan vara mittraffling.
2. Oversyn av 3 Ingar i Medel Bibehallen/forbattrad standard pa
hallplatslagen. schablon- hallplatslagena ska efterstravas.
kostnaden. Busstrafiken pa strackan ar relativt
Men svart omfattande men de resande fran
att respektive hallplats torde vara
uppskatta ganska fataliga genom att det inte
denna finns mer an utspridd bebyggelse
kostnad i langs hela den aktuella strackan.
det fall
ingen
motessepa-
rering sker.
3. Behov av att kunna 3 Svarbe- Lag Om motesfri vag trots allt skulle
cykla efter utbyggnad démd byggas ut kan cykling inte ske pa

av motesfri vag.

ett tryggt satt pa denna
vagsektion. Hur stort behovet ar
av att kunna cykla ar inte narmare
utrett.

Tabell 18. Forslag till atgarder.
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6.5.4 Sammanfattning
Utbyggnad till 2+1-vag visar pa mycket lag kostnadseffektivitet. Orsaken ligger i att trafiken sjunker
kraftigt vaster om Mockfjard. Daremot bor den enklare atgarden mittraffling 6vervagas.

6.6  Bjorbo - Dala Floda
6.6.1 Tillstand

Langd | ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
7 2200 7 (15 %) 60 (13 %)
8 (23 %) 80 (87 %)
9 (62 %)

Tabell 19. Bredd/sektion och hastighetsbegransning. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 29. Mellan Bjérbo och Dala — Floda ar sektionen till stor del 9-metersvag.

6.6.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

Bjorbo bestar av ett antal mindre byar: Kallbdcken, Gasholmen, Handbacken, Forsen pa sddra sidan
dlven och Gybacksholen, Bjorbobyn, Hansbyn, Grimsholarna, Holarna och Nybyn pa den norra. Séder
om Bjorbo reser sig Mejdasen med ett 22 meter hogt utsiktstorn och Lejtjarnsberget till en hojd av
457,5 meter Over havet. | vastra delen av Bjorbo finns Karingforsen och Fanforsen, en outbyggd fors i
Vasterdaldlven, som har en fallhéjd pa nio meter och ar ungefar 700 meter lang. | 6ster faller
Hageldangsforsen, som efter rensning minskat éversvamningsrisken uppstroms. Till byn hor flera
fabodar, bland andra Lévberget, Tyrsberget och Fagerberget.

Akerstroms Bjorbo AB ir ett internationellt féretag grundat 1918 som utvecklar, producerar,
marknadsfor och servar taliga och tillforlitliga kvalitetsprodukter for kommunikation och
radiostyrning av industrikranar, portar och mobila tillampningar. Har finns mer dn 50 ars erfarenhet
inom utveckling av hogkvalitativa produkter for radiostyrning av industriella och mobila
applikationer.

Av Ovriga foretag som har intressen i den aktuella strackan kan ndmnas:
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e Dala Cement, Bjorbo
e E.BHedlund & Co Aktiebolag, Dala Floda
e  Bjorbo Snickeri

e Eljas Motor, Bjorbo

e IRC, Industrial Radio Control Aktiebolag, Bjorbo

e Helob Bygg AB, Dala Floda

Det vackra stationshuset ar bevarat och ritades i en blandning av nationalromantik och jugendstil av

arkitekt Erik Lallerstedt.

6.6.3 Forslag till atgarder

Skattad
kostnad
(milj kr)

Atgard Steg i 4-
stegs-

principen

Uppskatt-
ning av
atgardens
kostnads-
effektivitet

Kommentarer

1. Utbyggnad till 3 85
motesfri vag (ca 6
km). Avser den del av
strackan som idag har
en hastighets-
begransning pa 80
km/h.

Lag

Pa delar av detta avsnitt ar
forutsattningarna for att
astadkomma mittseparering
ganska gynnsamma eftersom
vagen idag har en bredd pa 9
meter pa ca 60 % av strackan. Det
finns inte sarskilt komplicerade
sidoomraden och krav pa
forbattrade anslutningsvagar. Det
innebar att det finns en viss liten
potential vad galler antalet farre
dodade och svart skadade. Har
med TRV: s modell uppskattats ge
0,2 respektive 0,8 farre dodade
resp. svart skadade personer sett
over en tioarsperiod. Detta ger en
PF(TS)-faktor pa 85. Detta visar pa
mycket lag kostnadseffektivitet.
Orsaken ligger i att trafiken sjunker
kraftigt vaster om Mockfjard.
Atgarden kommer sannolikt inte
att prioriteras nar en ranking av
foreslagna atgarder gors.

Ingar i
schablon-
kostnaden.
Men svart
att
uppskatta
denna

2. Oversyn av 3
hallplatslagen.

Medel

Bibehallen/férbattrad standard pa
hallplatslagena ska efterstravas.
Busstrafiken pa strackan ar relativt
omfattande men de resande fran
respektive hallplats torde vara
ganska fataliga genom att det inte
finns mer an utspridd bebyggelse
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kostnad i langs hela den aktuella strackan.
det fall
ingen
motessepa-
rering sker.
3. Behov av att kunna 3 Svarbe- Lag Om motesfri vag trots allt skulle
cykla efter utbyggnad domd byggas ut kan cykling inte ske pa
av motesfri vag. ett tryggt satt pa denna
vagsektion. Hur stort behovet ar
av att kunna cykla ar inte narmare
utrett.

Tabell 20. Forslag till atgarder.

6.6.4 Sammanfattning
Utbyggnad till 2+1-vag visar pa mycket lag kostnadseffektivitet. Orsaken ligger i att trafiken sjunker
kraftigt vaster om Mockfjard.

6.7 Dala Floda — Mockfjard
6.7.1 Tillstand

Langd |ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
10 2500 7 (81 %) 40 (7 %)
9 (14 %) 60 (20 %)
10 (5 %) 80 (73 %)

Tabell 21. Bredd/sektion och hastighetsbegransning. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 30. | Dala - Floda gar E16 genom samhillet och har hastighetsbegransning till 40 km/h.
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Figur 31. Pa den aktuella strackan fram till Mockfjard ar vagsektionen smal — i huvudsak 7-metersvag.

Figur 32. P4 den aktuella strackan fram till Mockfjard ar vagsektionen smal — i huvudsak 7-metersvag.
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6.7.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

Dala-Floda &r en tatort, som egentligen bestar av ett komplex av flera byar runt Floda kyrka och ar
centrum i Floda socken.

Byarna som ingar i tatorten ar Holsaker, Kyrkbyn, Syrholen, Backbyn, Svedjebyn, Salje och Forsgardet
(med Station och Tallriset). Férutom Forsgardet ligger samtliga pa norra sidan av dlven. Utanfor
tatorten ligger Mossel och Sélje (pa norra sidan) samt Sunnanbyn och Hagen. Vid E16 i Dala Floda
finns det en dagvaruhandel med bensinmack, samt en thairestaurang.

Vasterdalsbanan passerar séder om samhallet, vilket tidigare hade en station i sydvastra utkanten av
Dala-Floda.

| Mockfjard ar den storsta industrin Moelven Dalatra AB som héar har ett sagverk. | Mockfjard finns
bland annat skola (klass 1-9), dagligvaruhandel, restaurang, pizzerior och annan service.

Ofta forknippar man Mockfjard med "Mockfjardshus", men nagot sadant har aldrig existerat. Men
foretaget AB Elementhus som startade sin verksamhet 1952 var under 35 ar Sveriges storsta
husfabrik. Fabriken betydde mycket for orten som blev ett industrisamhalle med inflyttning av
arbetskraft och nya underleverantorer. | borjan av 1970-talet hade antalet anstallda dkat till narmare
1 000 personer. Verksamheten lades ner i borjan av 1990-talet och cirka 300 arbetstillfallen forsvann.
Andra traindustrier som Moelven, Arcos husfabrik, Snickeri GISab, Dala Flodagolvet och
Mockfjardsfonster finns emellertid alltjamt kvar.

Fram till december 2011 hade Mockfjard en jarnvagsstation pa Vasterdalsbanan, men stationen lades
ned nar persontrafiken upphérde och tagtrafiken ersattes med buss.

Det férekommer en relativt sett omfattande busstrafik pa den aktuella delstrackan. Flest turer finns
pa linje 121 i relationen Malung- Vansbro- Djuras — Borlange. Denna linje ar att betrakta som
ersattning for den under 2011 nedlagda persontrafiken pa Vasterdalsbanan.

Dessutom finns en kortare linje Bjorbo - Djurds som i huvudsak ar avsedd att betjana elever att ta sig
till sin skola.

6.7.3 Forslag till atgarder

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet

1. Utbyggnad till 3 160 Lag Pa storre delen av detta avsnitt ar

motesfri vag (ca 9 forutsattningarna for att

km). Avser den del av astadkomma mittseparering inte

strackan som idag har sarskilt gynnsamma eftersom

en hastighets- vagen idag har en bredd pa 7,4

begransning pa 80 meter. Men inte sarskilt

km/h. komplicerade sidoomraden och
krav pa forbattrade anslutnings-
vagar. Det innebar att det finns en
viss potential vad galler antalet
farre dédade och svart skadade.
Har med TRV: s modell uppskattats
ge 0,3 respektive 1,7 farre dodade
resp. svart skadade personer sett
Over en tioarsperiod. Detta ger en
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PF(TS)-faktor pa 80. Detta visar pa
dalig kostnadseffektivitet. Orsaken
ar att trafiken sjunker kraftigt
vaster om Mockfjard och hoga
atgardskostnader till foljd av att
vagen idag ar smal. Troligen
kommer darfér den foreslagna
atgarden att falla bort vid den
ranking av atgarderna som maste
ske.

2. Oversyn av 3 Ingar i Medel Bibehallen/forbattrad standard pa
hallplatslagen. schablon- hallplatslagena ska efterstravas.
kostnaden. Busstrafiken pa strackan ar relativt
Men svart omfattande men de resande fran
att respektive hallplats torde vara
uppskatta ganska fataliga genom att det inte
denna finns mer an utspridd bebyggelse
kostnad i langs hela den aktuella strackan.
det fall
ingen
motes-
separering
sker.
3. Behov av att kunna 3 Svarbe- Lag Om motesfri vag trots allt skulle
cykla efter utbyggnad démd byggas ut kan cykling inte ske pa

av motesfri vag.

ett tryggt satt pa denna
vagsektion. Hur stort behovet ar
av att kunna cykla ar inte narmare
utrett.

Tabell 22. Forslag till atgarder.

6.7.4 Sammanfattning

Den med ljusgron farg markerade atgarden bidrar framst till att 16sa identifierade problem, brister
och behov avseende den intensiva persontrafiken vintertid och medverkar till att na malet hog
tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat. Enligt Trafikverkets policy ar hastighetsgransen
sankt fran 90 km/h till 80 km/h — nar moétesfrihet inte rdder. Men mittsepareringen visar pa lag

kostnadseffektivitet.

De med brungul farg markerade atgarderna bidrar framst till att 6ka trafiksdkerheten for
bussresenarer och cyklister langs strackan.

Ett forslag till prioriteringsordning i en utbyggnadsplan maste baseras pa ett antal strategiska
overvaganden och kan naturligtvis inte enbart utga fran de olika delatgardernas enskilda effektbidrag

och darmed deras egna meriter.

De atgarder som markerats med ljusgron respektive brungul farg ligger till grund for ett stort antal
projekt som blir foremal for prioritering.
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6.8  Mockfjard — Djuras
6.8.1 Tillstand

Langd | ADT/(fordon) Bredd Hastighetsgrans (km/h)
(km) (m)/sektion
12 4 000/6700 9 (96 %) 80 (81 %)
<9 (4 %) 60 (19 %)

Tabell 23. Delstrackan Mockfjard — Djuras. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 33. Djuras. E16 ansluter har till Rv70 i en cirkulationsplats. Stort och langt fordon &r just nu inne och tar
stort utrymme i cirkulationsplatsen i ansprak.



Figur 34. Cirkulationsplats i Djuras strax vaster om anslutningen till Rv70.

Figur 35. E16 i Djuras strax fore anslutande vag mot Basna. Métesseparering och blandskydd.
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Figur 36. E16 vaster om Djuras mot Mockfjard. | huvudsak goda férutsattningar for att bygga ut till
motesseparerad vag.

6.8.2 Malpunkter, trafikgenererande verksamheter, konstaterade brister och problem samt
planerad utveckling av nya aktiviteter som har paverkan pa strackans funktion

| Djuras finns kommunal férvaltning, Djurasskolan (F-9), konserthall, detaljhandel och vardcentral. |

centrala Djuras ligger Djurds Torg med ett stort utbud av butiker och serviceinrattningar.

Huvudbyggnaden &r Centrumhuset som uppfordes 1983-1984. Dalabanan passerar hiar med hallplats.

6.8.3 Forslag till atgarder
Kostnadsuppskattningarna ar mycket grova och grundas pa de schablonkostnader fér olika
typatgdrder som presenterats ovan.

For storre delen av denna delstriacka bor i en kommande AVS en kalkyl 6ver kostnaderna for
mittseparering vara pa sin plats.

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Utbyggnad till 3 130 Medel Pa storre delen av detta avsnitt ar
motesfri vag (ca 10,5 forutsattningarna for att
km). astadkomma mittseparering goda

genom att vagen idag har en bredd
pa 9 meter och inte sarskilt
komplicerade sidoomraden och
krav pa forbattrade anslutnings-
vagar etc. Det innebar en god
potential vad galler antalet farre
dédade och svart skadade. Har
med TRV: s modell uppskattats ge
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0,7 respektive 2,8 farre dodade
resp. svart skadade personer sett
Over en tioarsperiod. Detta ger en
PF(TS)-faktor pa 36.

2. Oversyn av 3 Ingar i Medel Bibehallen/forbattrad standard pa
hallplatslagen. schablon- hallplatslagena ska efterstravas.
kostnaden. Busstrafiken pa strackan ar

omfattande men de resande fran
respektive hallplats torde vara
ganska fataliga genom att det inte
finns mer an utspridd bebyggelse
langs hela den aktuella strackan.

3. Behov av att kunna 3 Svarbe- Lag Nar motesfri vag byggts ut kan
cykla efter utbyggnad domd cykling inte ske pa ett tryggt satt
av motesfri vag. pa denna vagsektion. Hur stort

behovet ar att kunna cykla ar inte
narmare utrett.

Tabell 24. Forslag till atgarder.

6.8.4 Sammanfattning

Den med ljusgron farg markerade atgarden bidrar framst till att 16sa identifierade problem, brister
och behov avseende langvaga gods- och persontrafik och medverkar till att nd malet hog
tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat. Utan dessa atgarder har hastighetsgransen redan
sankts fran 90 km/h till 80 km/h. Med 2+1-vadg kan daremot tillgangligheten h6jas genom hojd
hastighetsgrans till 100 km/h. Trafiksdkerheten forbattras ocksa patagligt. Potentialen har beraknats
med hjalp av TRV: s trafiksdakerhetsmodell. Kostnad ca 130 miljoner kr.

De med brungul farg markerade atgarderna bidrar framst till att 6ka trafiksdkerheten for
bussresendrer och cyklister langs strackan.

Ett forslag till prioriteringsordning i en utbyggnadsplan maste baseras pa ett antal strategiska
overvaganden och kan naturligtvis inte enbart utga fran de olika delatgardernas enskilda effektbidrag
och diarmed deras egna meriter.

De atgarder som markerats med ljusgron respektive brungul farg har legat till grund for att skapa ett
antal projekt som blir foremal for prioritering.
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7. Foreslagen metod for prioritering av atgarder —
prioriterade atgarder och en éversiktlig

maluppfyllelseanalys

7.1  Metod
Prioritering pd basis av trafiksakerhetseffekt

En viktig faktor for prioritetsordning kan vara att studera effekten av mittrackessepareringar. Med
hjalp av TRV: s TS-modell kan ett enkelt matt for uppnadd TS-effekt konstrueras.

Detta enkla matt innebar att skillnaden mellan antalet dodade och svart skadade fore och efter
atgard berdknas (D+SS).

For att inte fa valdigt hoga och svartolkade siffror vad géller kostnadseffektiviteten har vi valt att se
effekten Gver en tioarsperiod.

Detta innebar att prioriteringsfaktorn for trafiksdkerhet PF(TS) raknas fram enligt féljande:
PF(TS) = investeringskostnaden (milj. kr) /antalet farre D + SS under en tioarsperiod.

Exempel: Fér exempelvis Ostra Léa — Stord pa Rv50 géller att dodade enligt modellen sjunker med
0,9 pa en tioarsperiod. Pd samma séatt sjunker antalet svart skadade med 2,1. Det innebéar att antalet
D+SS sjunker med 3. Investeringskostnaden ar 70 miljoner kr. PF(TS) blir da helt enkelt 70/3 eller 23.

Kontinuitetskriterium

Véagverket pa sin tid (numera TRV) inférde i samband med inriktningsplaneringarna pa 1990-talet ett
s.k. kontinuitetskriterium (K). Detta innebar att kortare strackor som ladg pa en langre stracka och som
i 6vrigt hade uppfylld malstandard skulle bli foremal for atgard av kontinuitetsskal — dven i det fall
trafikvolymen inte var tillrackligt hog. Trafikanterna upplever sddana kontinuitetsbrott valdigt
negativt.

For den nu aktuella studien ska ett kontinuitetskriterium tolkas som att motverka att en
spegelvandning av ovanstaende problem ska uppsta. Ett kontinuitetskriterium innebar i detta fall att
vi inte astadkommer ”snuttar” med hog standard pa en i 6vrigt litet simre vag. Detta upplevs inte
som sarskilt bekvamt av trafikanterna. Darfor innebér kontinuiteten att atgarder som direkt ansluter
till en redan atgardad striacka ges en hogre prioritet — trots att trafiksdkerhetseffekten kan vara litet
lagre an vad kriterium (TS) ger som resultat. Men om den aktuella strdackan har en viss minsta langd
anses den kunna prioriteras hogt om bidraget enligt kriterium (TS) ar stort. Darfor ska vi dven utga
fran ett s.k. langdkriterium (L).

Langdkriterium

Som framgatt av kriterium (K) ska kontinuitet framjas och ”snuttifiering” motverkas. Men det bor
emellertid vara en relevant atgard att genomféra om den har en viss minsta langd och samtidigt
uppvisar en hog effekt enligt kriterium (TS). Har vi en stracka pa minst 10 km bor den saledes inte
anses vara en “snutt” utan kunna genomféras om kriterium (TS) visar hogt trafiksdkerhetsbidrag i
forhallande till kostnaden for genomforande.
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Flodeskriterium

TRV anvander som bekant ocksa ett flodeskriterium (F) for att avgéra nér en hogre standard ska vara
motiverad. T.ex. nar 2+2 dr motiverad atgard i stallet for 2+1. | vart aktuella fall &r det i princip ingen
stracka som uppfyller ett sddant kriterium.

7.2 Prioritetsordning

Prioritetsordningen grundas pa de atgarder som mest bidrar till maluppfyllelse. Detta innebér i allt
vasentligt att det ar tunga atgarder i form av mittrackesseparering som utgor basen for méatning av
trafiksdkerhetseffekten enligt ovan beskriven metod.

Utbyggnad av projektet Forbifart Yttermalung ar ett av tre utpekade projekt som ar av sarskilt stor
betydelse for fjallturismen. Detta har sedan lange funnits med i upprattade planer, men kom av olika
skdl inte med i den senaste nationella planen. Detta projekt bedéms darfor vara narmast givet att
platsa i kommande nationella plan. De atgarder som i 6vrigt beskrivits i narmast foregaende avsnitt
ska ses som kompletterande atgarder som ska véljas ut och bedémas i samband med att vi fastslar
att mittrackessepareringen pa E16 dr mindre kostnadseffektiv pa storre delen av strackan. De
kompletterande atgarder som kan aberopas ar i forsta hand s.k. mittraffling — en billig atgard som
anda ger ett gott bidrag till hojd trafiksakerhet.

Prioritetsordningen ska betraktas som ett forslag till i vilken ordning atgarder bor vidtas.
Kompletterande atgarder i form av mittraffling anges for den totala vaglangd som kan komma i fraga.
Det ska betonas att prioritetsordningen i stort sett enbart baserats pa TS-kriteriet —
kontinuitetskriteriet har pa den aktuella delen av E16 valdigt liten relevans.

Delstracka Lingd Atgird Kostnad | PF(TS) | Priofak- | Kommen-
(km) milj.kr tor(er) tar
/Prioritet
Forbifart Yttermalung | 14,5 Ny vagstrackning 370 Lag Motiv for
2+1-vdg med 20 % (425 lonsam- prioritet
omkoérningsmoijlig- enligt het enligt enligt
het TRV SEB sarskild PM
2019) (1-4)
Mockfjard- Djuras 10,5 Motesseparering 130’ 36 (1-4)
Utbyggnad till métesfri 2+1-vag
2+1-vag
Utokad Lag - (1-4)
vintervaghallning vid men
helger under den mest svar att
intensiva delen av skatta
vintersasongen.
Mittraffling pa stora Ca76 Mittraffling 5 TS (1-4)
delar av strackan
Appelbo - Vansbro Ca 15 | Utbyggnad av 2+1- 2708 68 TS Lag kost-
vag nadseffek-
tivitet
Dala-Jarna - Nas Ca 16 | Utbyggnad av 2+1- 265 55 TS Lag kost-
vag nadseffek-

7 Prisniva 2013. Prisniva juli 2019 blir ca 145 milj. kr.
8 Prisniva 2013. Ej prisomraknat till juli 2019. Galler samtliga delstrackor till Djurds
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tivitet

Nas - Bjorbo Ca 15 | Utbyggnad av 2+1- 270 >100 TS Lag kost-
vag nadseffek-
tivitet
Bjorbo — Dala-Floda Cab Utbyggnad av 2+1- 85 85 TS Lag kost-
vag nadseffek-
tivitet
Dala-Floda - Mockfjard | Ca9 Utbyggnad av 2+1- 160 80 TS Lag kost-
vag nadseffek-
tivitet

Tabell 25. Forslag till atgarder.

Det ar sadledes endast de fyra forsta atgarderna som ar realistiska att diskutera i det lage da atgarder

pa E16 ska foreslas infor Trafikverkets forslag till kommande nationella plan.

Kostnaden 370 milj. kr &r den kostnad som angivits i den SEB som har genomférts. Senast kdnda
kostnadsberdkning har landat pa 425 milj. kr
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8. Slutsatser och rekommendationer

Vi inom Partnerskap E16 har i denna rapport dragit ett antal slutsatser och vill framféra ett antal
rekommendationer till Trafikverket nar det géller den fortsatta hanteringen av att utveckla E16 pa
delen Malung — Djuras i de tre kommuner som denna rapport omfattar. Syftet ar enkelt uttryckt att
spela in verksamma, genomarbetade och kreativa atgardsforslag till den AVS Trafikverket nyligen har
startat upp.

For varje delstracka aterfinns ett avsnitt som behandlar malpunkter, trafikgenererande verksamheter
och planerad utveckling av nya aktiviteter ldngs strackan. Aven dessa fakta tror vi kan vara ett bra
underlag nar den nya AVS: en ska utformas.

Vi har ocksa lagt fram ett forslag pa tankbara atgarder/projekt pa samtliga delstrackor. Men det har
visat sig att det ar svart att kunna motivera en utbyggnad till motesfri 2+1-vag pa de flesta av
delstrackorna. Anledningen till detta ar 1ag trafikvolym och oftast smal befintlig vagsektion som
innebéar hoga kostnader per meter atgardad vag.

Det aterstar darfor i princip bara fyra projekt som vi har en klar uppfattning om och att dessa ar
angelagna att arbeta vidare med. Det stora och tunga projektet Forbifart Yttermalung har sedan lang
tid tillbaka ett sadant utredningsunderlag att vi kan grunda dess prioritering pa tillrackligt
dokumenterade fakta. Den inb6rdes prioriteringen inom gruppen ar emellertid inte slutgiltigt
faststalld (“huggen i sten”).

Infor den slutliga diskussionen om vilka projekt som ska tas med i en kommande ny nationell plan
anser vi det vara nodvandigt att spegla vad den enormt stora sdsongsvariationen i trafik ska tillméatas
for betydelse. Normalt ar det ju trafiken matt i ADT som &r enda utgangspunkten. Vi vill darfor ha en
ordentlig diskussion om i vilken utstrackning de mycket héga tim-, dygns- och veckoindexen kan fa
genomslag. Forbattringar av E16 pa denna del &r av mycket stor betydelse for ett utbud av hoég
sdkerhet och tillgdnglighet for alla turister till fjallvarlden vintertid.

Det atgardspaket vi féreslar — och som kostar drygt 500 milj. kr att genomfora — bidrar till en god
maluppfyllelse — men egentligen bara pa konstaterade "flaskhalsar” - och ger dér positiva
trafiksakerhets- och framkomlighetseffekter till en atgardskostnad som bed6éms vara rimlig.

Vi vill ocksa dberopa det faktum att gransen for att det ska bli namngivna atgarder/projekt i
kommande planer nu ar hojd till 100 miljoner kr. | nagra fall ar kostnaderna for foreslagna atgarder
under denna kostnadsgrans och bor darfor ge fordelar nar det géller mojligheterna att fa in
atgardernai ett tidigare skede — utan den langdragna och ofta sega process som géller fér namngivna
projekt.
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Bilaga A: E16 Forbifart Yttermalung

Argumentation for att detta objekt ska inrymmas i
nastkommande Nationell plan fér vagtransportsystemet och
darmed fa en sakerstalld finansiering

Al Inledning

Denna bilaga ar ett inspel som syftar till att presentera argument for att en forbattring av E16 genom
byggande av en forbifart vid Yttermalung ska inrymmas i ndstkommande Nationell plan for
vagtransportsystemet. Aspekterna som lyfts fram dr sddana som inte — eller bra delvis - behandlats i
den samhallsekonomiska analysen. De presenteras nu for att de ska kunna tas i beaktande i
Trafikverkets kommande arbete med att ta fram forslag till nasta plan som enligt gdllande rullande
planering ska omfatta perioden 2022—-2033.

Sedan borjan av det nya millenniet har det funnits en ledande argumentation for att skapa ett
Overgripande Ost-vastligt europavagsstrak tvars éver Skandinavien och férbinda norra Mellansverige
och Norrland med Oslo-/Gardermoenregionen och vidare mot Atlanten. Ett projekt som svenska och
norska regeringarna gemensamt drev och ledde till det slutliga FN-beslutet om E16 genom hela
Skandinavien!

I allt vasentligt har alla involverade intressenter i Dalarna varit 6verens om att det finns tre valdigt
problematiska delstrdckor pa de for fjallturismen sa betydelsefulla vdgarna E16 och Rv66 till
Silenfjillen (Djurds- Malung — Sélen). En av dessa ar just delstrickan genom Yttermalung.® Av olika
orsaker — som beskrivs mer ingdgaende i det foljande - har denna delstracka “fallit mellan stolarna”
nar de senaste nationella respektive lansplanerna upprattats och faststéllts. Sedan den senaste
planeringsomgangen har det emellertid uppnatts konsensus kring att alla atgarder pa E16 — som ar
nationell stamvag — ska tas upp i Nationell plan for vagtransportsystemet utan krav pa nagon
medfinansiering fran lansplanen.

| det foljande gors forst en kortfattad regional funktionsanalys — med tonvikt pa turismen och
besdksnaringens betydelse. Darefter foljer en kort sammanfattning av vagens tillstand och brister
samt hur foreslagna atgdrder har hanterats i tidigare genomforda planeringsomgangar. Darefter
kommenteras resultatet av den samhallsekonomiska bedémningen(SEB). Denna har visat att flera
aspekter som bor dberopas inte alls belysts eller endast behandlats mycket 6versiktligt. Sddana
aspekter ar trafikens arstidsvariationer (fraimst omfattande vinterturisttrafik), trafikstérningar och
kontinuitetskrav. Motiven for att detta objekt ar viktigt att inrymma i kommande planeringsomgang
redovisas sedan som slutklam i ett antal punktsatser.

% De tva 6vriga dr E16 Dala-Jdrna — Vansbro (6ppnades i september 2019) och Rv66 O Tand® — Bu.
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Figur 37 och 38. Typiska avsnitt av E16 nar den passerar genom Yttermalung.
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A2 Kortfattad regional funktionsanalys — med tonvikt pa
turismen och besdksnaringens betydelse for
sysselsattning och stora befolkningsékning under vinterns
hdgsasong.

Dalarna ar Sveriges fjarde storsta besdksdestination och det ledande turistlanet utanfor de tre
storstadsregionerna. Salenfjallen ar tillsammans med Idre-Grévelsjonfjallen och Trysil norra Europas i
sarklass storsta vinterturistomrade. Turismgastnatterna i regionen ar patagligt stora och storst i
Malung-Salens kommun, vilket i realiteten innebar Salenfjallen. Under maxveckan som brukar vara
vid paskhelgen har Salen mer an 65 000 6vernattande turister per dygn.

Att det finns omraden med omfattande vinterturism — samtidigt som det sker en 6kad och betydande
sommarturism — innebdar betydande potentialer i resurssamordning av olika slag.

For att ta vara pa dessa potentialer behévs battre kommunikationer och for personalen ar
dagspendlingsmaijlighet betydelsefull for att kunna uppna val fungerande helarssysselsattning.

En vil etablerad turistndring under hela dret minskar sdsongsberoendet och skapar stabilare grund
for hela regionen att bygga vidare pa. Forlangd turistsdsong ger exempelvis ett battre underlag for
grundldggande serviceutbud inom turistkommunerna, mer incitament for ungdomar att stanna
kvar samt en battre ekonomisk framtid fér de féretag som verkar inom branschen.

Med 6kad beldggning 6ver hela aret minskar dven sdsongsvariationerna i trafikstrommarna. Det
kapacitetsutrymme som behdver byggas upp for att klara de storsta trafiktopparna kommer till 6kad
nytta dven under 6vriga arstider.

Ovana

Heldrsboende och besokare

under vintersdasongen ‘

-antal personer en hogsasongsdag  Alvdalen
«» Antal helarsbofasta 2006

Overnattande besokare per dygn
under varvinterns

hogsasongsveckor
50 000 ‘

25000
Malung-Sdlen

Siljansbygden

AF Infraplan

(I Munkfors
P,
.9
Figur 39. Dalafjallens turism medfor kraftigt 6kat boende under vintern. Turisterna star under vinterns
hégsasongsveckor for en stor del av den totala befolkningen i Malung-Sélen, Alvdalen (Idre) och i Torsby.

Antalet 6vernattade besokare per dygn under varvinterns hogsasongsveckor uppskattas i dagslaget till
ca 65 000. Kdlla: CB och Resurs, bearbetning AF Infraplan.

lelefors

sstad
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I SKR:s° regi har studier gjorts som visar att kommuner som har en utvecklad besdksnaring

e har hogre sysselsattningsgrad

e lagre arbetsloshet, inte minst fér ungdomar

e battre integration pa arbetsmarknaden for invandrare-
e storre serviceutbud och dagligvaruhandel

o hogre nyféretagande

e  bittre prisutveckling pa smahus

Landsbygdskommuner med besoksnaring ger ocksa sina innevanare en hogre livskvalitet &n
landsbygdskommuner generellt.

Sedan ska det ocksa betonas att besoksnaringen ar en riktigt god kélla nar det galler skatteintakter
for staten. Av det totala skatteuttaget fran beséksnaringen i Malung — Sadlens kommun hamnar
namligen ca 50 % pa statens konto! Detta faktum borde vara nagot att beakta nar vi diskuterar
satsningar pa bl.a. den vaginfrastruktur som staten har att finansiera — och som ar gynnsamma for
besdksnaringens fortsatta utveckling.

10 SKR = Sveriges Kommuner och Regioner. Tidigare SKL. Landsting &r ju numera ersatt av region.
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A3 E16 vid Yttermalung — allmdnt om vagens tillstand och
foreslagna forbattrande atgarder.

Det undermaliga tillstandet pa E16 vid Yttermalung &r sedan ldnge beskrivet och vl
dokumenterat. Vagen haller har haller en 13g trafiksdkerhetsstandard och kantas av manga
direktutfarter vilket innebar att strackan ar olycksdrabbad. Den trafikeras av 13 % tung trafik och ar
en propp for godstrafiken, med en speciellt kritisk passage under en jarnvagsbro dar
lastbilschaufférer vittnar om att man behdver ha “ratt kansla” for att ta sig igenom.

Inledningsvis kan det vara belysande att visa vad boende langs vagen och yrkesférarna har sagt om
trafikmiljon i Yttermalung? Nagra roster:

Vag- och trafikmiljon i
Yttermalung ar uruselt

dalig!

o "Vibehover ga langs vagen for att hamta post, ta oss till grannar, ga till bussen och
promenera med hunden”.

e ”Det gar bra sa lange bilarna kor langsamt, ar uppmarksamma och det inte 4r métande trafik.
Nar det blir moten &r det tajt att g& bredvid. Nar det ar bart kan vi hoppa ner i diket, men
vintertid med snovallar &r det svart. Det &r dven svart med hund eller barnvagn”.

e "Vikan inte lata barn cykla. Backkronet vid bondgarden mitt i byn har begransad sikt for
bilister. Ar det ansvarsfullt som foralder att |ata sina barn g dar? Méaste man ha bil for att
vaga sig ut i trafiken under hogsasong?”

e ”Nar fjalltrafiken ar tat maste vi ta bilen for att ta oss till grannarna langs vagen”.

e ”Den virsta trafiken &r nog stugbytardagarna mitt i sdsongen, fran formiddag till ca kl. 16. Da
brukar det vara strid strom utan luckor. Man kan fa sta och véanta upp till en kvart for att
kunna korsa vagen och ga till postladan. Sedan mot sen eftermiddag/kvall nar det inte langre
ar de langa kéerna sa kommer fartdararna. Da okar farten och da kommer de livsfarliga
omkaorningarna. Minst fyra ganger har bilar kort rakt mot mig, tutat och viftat med armarna
att jag ska kliva av vdagen. Och manga ar de ganger da backspeglar varit endast nagra fa
centimeter fran mig. Men det &r inte bara dessa stugbytardagar som &r varst. Det ar nastan
varre nar det inte ar de langa rullande kderna. Da det finns mojligheter att halla hogre fart
och gora omkoérningar. De stora lastbilarna ar alltid ett problem, sarskilt ndr de méts och man
befinner sig pa vagen samtidigt”.

e "Vigdende utsatts for livsfara da vagen ar smal. Méts tva bilar finns inte plats for gdende. Att
ga av vagen ar endast ett alternativ sommartid. De med barnvagnar vet inte vart de ska ta
vagen nér tva fordon mots”.
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e "Hastighetsbegransningen i byn dr 60 km/h. Manga verkar tro att det &r minimihastigheten.
Man dker fort. Tre strackor inom byn anvands for omkérning. Da ar hastigheten narmare 110
an 60 km/h”.

e ”Busshallplatsen vid gamla affaren i Yttermalung ar en katastrof. Bussen kan inte kora ut fran
vagen. Norr om hallplatsen svanger vagen at hoger. Sikten ar begransad. Den busshallplats
som ska betjana Yttermalung och Finnmarken ligger i princip mitt pa Europavagen”.

e ”Jarnvagsviadukten. Vi som kor lastbil vantar bara pa att det ska smaélla i den trdnga passagen
dar man maste ha "ratt kénsla” for att klara moten”.

e "Vibusschaufforer tycker att det inte ar nagot vidare att stanna pa busshallplatsen vid
affaren nar halva bussen maste sta ute i kérbanan”.

Att vagen har dr undermalig framgar ocksa tydligt av att detta vagavsnitt dr en av de tre utpekade
allvarligaste “flaskhalsarna” pa den for fjallturisterna sa betydelsefulla rutten via Borlange — Vansbro-
Malung — Sélen (E16/Rv66) eller via Ludvika — Vansbro — Malung — Silen (Rv66/E16/Rv66). De 6vriga
ar O Tandd — Bu p& Rv66 och Vansbro — Dala Jarna. Det sistndmnda objektet 6ppnades for trafik i
september 2019. Objektet O Tandd — Bu ligger i listransportplanen fér Dalarnas lan och har darmed
sakerstalld finansiering.

Véagen utgor idag stommen i Vasterdalarnas kommunikationsnat, saval for den lokala som for
genomfartstrafiken. Genomfartstrafiken har malpunkter i sdval narliggande 1an som i Sydnorge. Den
stora strommen genomfartstrafik till bade Sdlenomradet och 6vriga malpunkter for
rekreationssektorn anvander E16 som transportled. Som senare beskrivs i denna bilaga har strackan
periodvis mycket hoga trafikfloden, samtidigt som det ar ett olycksdrabbat vdagavsnitt med ett hogt
antal direktutfarter. Befintlig vag skapar aven barridreffekter fér boende och en periodvis stérning
for de boende till féljd av hoga trafikfloden.

Den samhallsekonomiska bedomningen (SEB) uppdaterades i samband med atgardsplaneringen for
perioden 2018-2029 (Se vidare nedan).

Aktuell SEB behandlar foreslagna atgarder enligt Korridor D vid val av alternativ. Korridoren borjar i
ny strackning vid Almasjon och ansluter till befintlig vag strax norr om Gimsaker. Atgarden ansluter s3
pass langt norrut att en planskild korsning med jarnvagen kan undvikas. Det innebér en forbifart i ny
strackning om ca 13,9 km samt atgarder i befintlig strackning motsvarande ca 0,6 km. Totalt féreslas
om- och nybyggnad pa ca 14,5 km med motesfri 2+1 med 20 % omkdrbarhet, 100km/h och
inkluderar vidare viltstangsel pa hela nystrdackningen samt tva (2) stycken viltpassager. Det finns nu
langt gangna planer pa att bygga en forbifart forbi Yttermalung for att uppna battre trafiksdkerhet,
framkomlighet och boendemiljo. Effekterna av forbifarten skulle komma manga till gagn - boende i
naromradet, de som pendlar langs strdackan, besdksnaringen (bade privatresor och transporter) och
forstas naringslivet i stort med battre forutsattningar for godstrafiken. Forbifarten har med andra ord
stor betydelse bade for den regionala utvecklingen och for tillgangligheten for nationell turism.

Det bor observeras att det - sdrskilt vintertid — dr en heterogen grupp av trafikanter som finns pa

denna typ av vagavsnitt (mycket arbetspendling och fjallturism). Detta kan vara en bidragande
orsak till ett 6kat antal svara olyckor. For arbetspendlaren &r en medelhastighet pa 80 km/tim

66



vardag! Men for fjallturisten uppfattas detta som en alltfor Iag hastighet. Denna blandning av
preferenser leder till mycket omkorningar, vilket 6kar olycksrisken.

Dessutom anser vi att hastighetssankningen till 80 km/tim pa strackan kommer att fa de olika
trafikantgrupperna att divergera an mer i korbeteende med fler omkérningar och 6kande olycksrisker
som foljd. En lagre genomsnittshastighet for arbetspendlaren ar en trolig f6ljd, medan fjallturisten vill
komma fort fram. Fjallresendren har ofta vant sig med en hogre hastighet fran tidigare resta strackor
och forutsatter kontinuitet vad galler hastighetsbegransningar. Vi ar medvetna om att en lagre
medelhastighet generellt innebar lagre risk for allvarliga olyckor men denna lagre risk kommer med
stor sannolikhet att ga om intet pa grund av de heterogena trafikantgrupperna.

Vi hdvdar ocksa att de sdnkta hastighetsgranserna kommer att paverka den regionala utvecklingen

negativt. Vi ser darfor detta beslut som kontraproduktivt utifran ett regionalpolitiskt
betraktelsesitt.
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A4 E16 Forbi Yttermalung i tidigare langtidsplaner

| lanstransportplanen fér aren 2010 -21 fanns objekt Forbifart Yttermalung med trots att Rv71 sedan
1 januari 2009 hade fatt statusen av nationell stamvag. Enligt uppgifter fran planupprattaren férdes
da inga diskussioner om att detta objekt skulle tas in i den nationella planen.

E16, delen Bjorbo — Malung dr gemensam med Rv66 och ingar i det nationella stamvagnatet. Infor
upprattandet av LTP 2014 -2025 var lanets malsattning att i samfinansiering med den nationella
planen kunna atgarda tre "proppar” genom en 50/50- finansiering. Argumenten bakom férslaget om
samfinansiering var att de tre aktuella "propparna” ligger pa vagar som ar av mycket stor betydelse
for fjallturismen och som Region Dalarna bedémer vara en nationell angeldgenhet. Tanken var att
man skulle kunna betrakta de tre aktuella objekten som ett projekt. Totalkostnaden for dessa skulle
saledes fordelas med 50 % vardera pa den nationella planen respektive Region Dalarnas LTP. Detta
godtogs inte av Trafikverket. Sklet till detta |ag i att O Tandd — Bu ligger p& Rv66 som inte ar
stamvag. Resultatet blev darfor till slut att E16 Dala-Jarna — Vansbro beslutades (av regeringen) att
ingd i nationell plan medan Rv66 O Tandd — Bu och E16 Férbi Yttermalung beslutades (av region
Dalarna) att inga i lansplanen (LTP). Satsningen pa Forbi Yttermalung maste darfér anda ses som en
medfinansiering av den nationella planen.

Ett tydligt exempel pa en vagstrdacka som har baring pa saval regional arbetspendling som turisttrafik
ar E16 Forbi Yttermalung. Strackan har stora problem med trafiksakerhet och tillgdanglighet, sarskilt
under sommar och vintersasong.

Trafikverket har faststallt ett vagalternativ som ar langre men ocksa mer samhallsekonomiskt
|6nsamt an tidigare forslag, det har kostnadsberaknats till ca 370 mkr. Region Dalarna anser att det
faststallda vagalternativet dr battre an tidigare alternativ, bade utifran trafiksakerhets- och
tillganglighetsperspektiv for saval regional arbetspendling som nationell turisttrafik. Trots det battre
vagalternativet sa skulle den 6kade kostnaden fa stora konsekvenser da den skulle komma att
belasta den nya lansplanens ekonomiska ram i sin helhet under fyra ar (ca 95 mkr/ar). Nar
remissforslaget pa Lansplan 2018-2029 (LTP) beslutades gjorde Region Dalarna bedémningen att
objektet inte var hanterbart i lansplanen. Med beaktande av det ansvar som Region Dalarna tar i
lansplanen for det regionala vagnitet som har tydlig baring pa besoksndringen maste nu Forbifart
Yttermalung prioriteras in i Nationell Plan. Region Dalarna ville darfér i dialog med regeringen
diskutera hur de regionala- och nationella intressena och behoven kan métas i dessa delar. De
regionala- och nationella planerna maste, vid faststallelse, vara transparenta saval ekonomiskt men
aven vad galler prioriterade objekt. E16 Forbi Yttermalung riskerar annars att hamna mellan stolarna
vilket far konsekvenser for saval regional arbetspendling som for besoksnaringen.

Infér kommande planeringsomgang ar det darfor mycket viktigt att komma fram till en slutlig 16sning
av problemet. Losningen innebdr att objektet maste kunna inrymmas i den nationella planen — nagot
som det numera rader konsensus om mellan Trafikverket och Region Dalarna.

Vi vill ocksa erinra om att vid invigningen av E16 var entusiasmen stor bland ministrar,
generaldirektorer och ett hundratal andra politiker och vagfolk. Entusiasmen och drivkraften for E16 i
Norge har hallit i sig med ett flertal flermiljardersprojekt langs E16 — bl.a. vdster om Kongsvinger och
vaster om Gardermoen. | Sverige har investeringsviljan pa E16 hittills varit ndrmast forsumbar
jamfort med vad som skett iNorge. Egentligen handlar det bara om nagra hundratal miljoner pa det
redan ndmnda Vansbro- Dala Jarnaavsnittet! Men atgarder vid Hofors, Borlange-Djuras, Nas och
Yttermalung har bara funnits med i bakgrunden. Nu &r det dags att Forbifart Yttermalung tas pa
allvar!
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A5 Den samhallsekonomiska analysen/bedémningen (SEB)

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

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

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

Enligt den genomforda samhéllsekonomiska bedomningen innebéar atgarden att en god
trafiksdkerhet och framkomlighet fas genom nyanlaggning av vdg med mittseparering och hogre
hastighet. Atgarden leder till marginellt lagre utslapp och paverkar darfor luftkvaliteten positivt, men
innebar samtidigt att ny orérd mark tas i ansprak. Barriareffekterna for vilt forvantas 6ka, dven om
viltportar anlaggs. Atgarden har bedémts som samhéllsekonomiskt olénsam. Men da har en mangd
ej prissatta effekter inte inkluderats. De inte prissatta effekterna utgors av intrang i landskap och
barridreffekter for vilt som mildras med hjalp av viltpassager.

Men enligt denna bilaga som vi nu presenterar finns det ett stort antal positiva effekter som
o6verhuvudtaget inte behandlats i den genomférda analysen!
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A6 Trafikférhallanden — sdsongsvariationer och turism

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

Forutom att sakerhetsaspekten tillméts stor betydelse far vi inte glomma bort det grundlaggande
syftet med transportsystemet — det funktionella malet. Detta handlar om att skapa tillgdnglighet for
resor och transporter. Forbifart Yttermalung kommer att bidra till forbattrad tillganglighet for
naringslivets utveckling i stort — men framst for besdksnaringen och for att 6ka tillgangligheten till
det stora antalet malpunkter som géller fjallturismen.

Sdsongsvariationen orsakad av turiststrémmar medfor att vissa dagar och vissa timmar under aret
har en avsevirt férhojd trafikbelastning jamfort med de genomsnittliga trafikférhallandena.

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

Trafikvariation manadsvis
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Figur 40. Trafikvariation 6ver aret. Manadsindex. All trafik (orange). Turisttrafik (bl3).
Kdlla: VTI notat nr 31 2005.

Diagrammet visar att en typisk turistvag i juli manad har en trafikbelastning som &r ca 80 % hogre an
manadsgenomsnittet. Pa motsvarande satt kan en typisk vag till turistorter i fjdllen beskrivas. Da far
man en toppbelastning under jul- och nyarshelgerna, de intensiva vintersportveckorna i
februari/mars samt under paskhelgen.

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

Det ar framfor allt straket RV70/E16 via Borldnge mot antingen E16 Vasterdalsvagen eller Rv70 mot
Mora som &r de tva alternativ som viljs av hogst andel fjdllresenéarer. Orsaken ar att bade
Vasterdalsvagen och vagen via Mora ar attraktiva for fjallresenaren. En annan orsak ar att Borldange
med sin handelsexpansion (Norra Backa handelsomrade och Kupolen) innebér att fjallresenarer i allt
hogre utstrackning valjer detta alternativ.

Nagon tillfredsstallande information om hur trafikbelastningen varierar per vecka eller dygn under
vintersportsasongen ar inte tillganglig. For att anda ge en fingervisning om hur trafikbelastningen ser
ut under typiska fram- och hemresedagar kan de resmdnster som galler under exempelvis
paskhelgen anvandas som jamforelse. De siffror som redovisas i det féljande kan ocksa anses vara
representativa for exempelvis fram- och hemresor i samband med Vasaloppet.
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Timindex - turistvagar vid storhelger
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Figur 41. Timindex for turisttrafik. Visar trafikbelastning vid fram- och hemresa vid storhelger. Index = 100
innebér att trafiken uppgar till 1/24 av ADT. Arsmedeldygnstrafiken ADT (fordon/dygn) &r ett teoretiskt
medelvarde och variationen ar stor saval under dygnet som under veckor och manader. Index 350 innebar 3,5
*genomsnittlig timtrafik eller i procent 350/24=14,6. Kdlla: VTI notat nr 31 2005

En jamn och hog trafiktopp noteras fran kl. 14 till 18 vid framresor. Toppvardet ligger pa ett index pa
ca 310 vid framresor och annu hogre vid hemresor — i detta fall pa 350. Det innebar att pa en enda
timme &r trafikbelastningen ca 14,6 % av ADT! Sett éver de fyra hogst belastade timmarna vid
hemresa innebér det 57 % av ADT. Detta innebér naturligtvis 6kad risk for bade olyckor och koer —
dven om trafikbelastningen inte pa nagot satt kan anses vara extremt hog.

Om vi nu i stallet for att betrakta trafikens omfattning under de sarskilt hart belastade timmarna ser
pa ADT och dess variation under hégsdsongen sa kan nedanstaende figur visa hur denna ser ut under
aret vid ett typiskt vagavsnitt som ar viktigt for fjallturisterna. Som framgar av diagrammet kan det
forekomma ca 10 000 fordon per dygn, vilket ar ca 10 ganger mer dn vad som galler under lagsasong.
Dessutom ska det betonas att detta diagram &r baserat pa forhallandena ar 2002. Sedan dess har
fjallturismens omfattning standigt 6kat.

Turistresandet med bil innebar stora mangder trafik pa vagar som ar byggda fér avsevart mindre
trafikfloden. Vagnatets kapacitetsproblem ar ju redan idag stora under turistsasongen. Dessa
tillganglighets- och trafiksakerhetsproblem har naturligtvis 6kat och férvantas tillta till foljd av de
stora investeringar som kontinuerligt planeras i fjallvarlden.
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Figur 42. Sasongsvariation for ADT pa Rv66 vid Fiskarheden — nordvist om Malung. Kdlla: Végverket 2002.

Vi vill hdvda att den beslutade hastighetssankningen till 80 km/tim pa strackan kommer att fa de
olika trafikantgrupperna att dndra kérbeteende med fler omkoérningar och 6kande olycksrisker som
foljd. Fjallresendren har ofta som redan konstaterats vant sig vid en hogre hastighet fran tidigare
resta strackor och forutsatter kontinuitet vad galler hastighetsbegransningar. Ett bidrag till att uppna
en sadan dnskan om battre kontinuitet dr den foreslagna utbyggnaden till 2+1-vdg och darmed hojd
hastighetsgrans till 100 km/h.
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A7 Val av strategi for utbyggnadstakt

Enligt nu gallande planeringsforutsattningar och regeringens direktiv infor foregaende
planeringsomgang ar vi medvetna om att det sannolikt kan bli svart att uppfylla de krav som stélls for
att fa in objektet sa tidigt i den kommande planen som under period 2 — dvs. under aren 4-6. Om
kravet pa att vara beredda for byggstart for period 2 kan uppfyllas genom att viagplan da finns
faststilld! dr detta vad som maste efterstrdvas — “plan A”. Gar inte detta krav att uppfylla — blir
”plan B” att objektet maste laggas in tidigt under aren 7-12.

A8 Sammanfattning av fakta som kompletterar den
samhallsekonomiska analysen samt forslag till
utbyggnadstakt.

| detta avsnitt gors en sammanfattning av de fakta som presenterats ovan och som vi anser vara
viktiga argument for en utbyggnad av E16 Forbifart Yttermalung till en sdkrare och mera tillganglig
vag. Vi anser att vad som ska beaktas vid en slutlig prioritering av objektet i den kommande
nationella planen for transportsystemet - utéver den samhiallsekonomiska bedémningen resultat —
ar det som sammanfattas i féljande tretton punkter:

o Sedan borjan av det nya millenniet har det funnits en brett upplagd och ledande
argumentation for att skapa ett 6vergripande Ost-vastligt europavagsstrak tvars dver
Skandinavien och férbinda norra Mellansverige och Norrland med Oslo-
/Gardermoenregionen och vidare mot Atlanten. Ett projekt som svenska och norska
regeringarna gemensamt drev och ledde till det slutliga FN-beslutet om E16 genom hela
Skandinavien!

e Det undermaliga tillstandet pa E16 vid Yttermalung dr sedan lang tid tillbaka beskrivet och
vil dokumenterat. Vagen haller hir en |ag trafiksdkerhetsstandard och kantas av manga
direktutfarter vilket innebar att strackan ar olycksdrabbad. Den trafikeras av 13 % tung
trafik och ar en propp fér godstrafiken, med en speciellt kritisk passage under en
jarnvagsbro dar lastbilschaufforer vittnar om att man behéver ha ”ratt kdnsla” fér att ta sig
igenom.

e Attvagen har har undermalig standard framgar ocksa tydligt av att detta vagavsnitt ar en
av de tre utpekade allvarligaste "flaskhalsarna” pa den for fjallturisterna sa betydelsefulla
rutten via Borlinge — Vansbro- Malung — Silen (E16/Rv66) eller via Ludvika — Vansbro —
Malung — Sélen (Rv66/E16/Rv66)%.

e Trafikbelastningen under vintersportveckor och paskhelg innebér att ett antal timmar &r
mycket hogt belastade vid ut- och hemresor till och fran fjallen. Under fyra timmar en

hemresedag kan trafikbelastningen pa strickan vara mycket hog och leder till kdbildning
och 6kad olycksrisk.

11 Faststillelse férutsitter att ett objekt finns upptaget i Idngtidsplanen - i detta fall i Nationell plan for
vagtransportsystemet.

12 De dvriga ar O Tandd — Bu pd Rv66 och Vansbro — Dala Jirna. Det sistndimnda objektet 6ppnades for trafik i
september 2019. Objektet O Tandd — Bu ligger i lastransportplanen for Dalarnas Idn och har darmed sikerstalld

finansiering.

73



e Om vi betraktar trafikens omfattning och dess dygnsvisa variation under hégsdsongen sa
kan vid ett typiskt vagavsnitt - som ar viktigt for fjallturisterna - det forekomma ca 10 000
fordon per dygn, vilket dr ca 10 ganger mer dn vad som galler under lagsdsong. Dessutom
ska det betonas att detta diagram ar baserat pa férhallandena ar 2002. Sedan dess har
fjallturismens omfattning stindigt 6kat.

e Sdsongsvariationen betyder samtidigt att strackan trafikeras av en heterogen grupp av
trafikanter som har varierande lokalkdnnedom och olika preferenser gallande hastighet.
Detta innebdr en upplevelse av trangsel, fler omkorningar, lagre bekvamlighet och forhojd
olycksrisk.

e Atgirderna minskar spridningen i hastighetspreferenser mellan lokaltrafik och fjallturister.
De heterogena trafikantgruppernas betydelse fér trafiksdkerheten férvintas saledes
minska.

e Hog trafikbelastning dven under sommaren (géller framst juli manad och séarskilt under
dansbandsveckan).

o Atgirderna ger pendlare och dvriga trafikanter pa strickan en patagligt 6kad
trafiksdkerhet.

. Atgéirderna minskar restiden, en effekt som kommer att bli den direkt motsatta efter
hastighetssdnkningen.

e Atgirderna ger bittre mojligheter till pendling med kortare restid vilket innebar
férutsattningar fér en férbattrad matchning mellan arbetskraft och arbetstillfillen — detta
giller bade for kompetensforsérjningen i stort och for specialistkompetenser och
chefstjanster. Forstarkt sysselsattning i hela landet har ocksa fastlagts vara en av de
prioriterade utmaningarna enligt regeringens direktiv for upprattande av den nu gillande
nationella planen: ”Val fungerande transporter underlattar arbetsresor och darmed
matchningen pa arbetsmarknaden.”

o Trafikstorningar ar ytterligare en effekt som inte alls berors i den samhallsekonomiska
analysen. De féreslagna atgirderna sidnker kostnaderna fér bade trafikanter och
transportkdpare genom minskat antal stopp/avstangningar.

e Ett faktum &r att besoksnaringen ar en riktigt god kalla nar det galler skatteintakter for
staten. Av det totala skatteuttaget fran besoksnéringen i Malung — Sdlens kommuner
hamnar niamligen ca 50 % pa statens konto! Detta faktum borde vara nagot att beakta nar
vi diskuterar satsningar pa bl.a. den véginfrastruktur som staten har att finansiera — och
som ar gynnsamma fér besoksnaringens fortsatta utveckling.

e Enligt nu géllande planeringsforutsattningar och regeringens direktiv infor foregaende
planeringsomgang ar vi medvetna om att det sannolikt kan bli svart att uppfylla de krav
som stalls for att fa in objektet sa tidigt i den kommande planen som under period 2 — dvs.
under aren 4-6. Om kravet pa att vara beredda for byggstart for period 2 kan uppfyllas
genom att viagplan da finns faststilld' 4r detta vad som maste efterstridvas — ”plan A”. Gar
inte detta krav att uppfylla — blir ”plan B” att objektet maste laggas in tidigt under aren 7-
12,

Enligt var uppfattning finns det saledes ett tydligt stod for att de redovisade punkterna ovan ska
beaktas vid en slutlig prioritering av objektet E16 Forbifart Yttermalung i den kommande nationella
planen. De kompletterar pa ett 6vertygande satt den samhallsekonomiska analysens strikta resultat.

13 Faststillelse forutsatter att ett objekt finns upptaget i Iangtidsplanen - i detta fall i Nationell plan for
vadgtransportsystemet.
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