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7.3  Forslag till atgardspaket att genomféra (i nartid) — och oversiktlig maluppfyllelseanalys

for detta paket........ccuuee..e

Slutsatser och rekommendationer



1. Inledning, bakgrund, lasanvisning, sammanfattning och

rekommendationer

1.1  Inledning och bakgrund

Partnerskap Bergslagsdiagonalen ar ett samarbete mellan 15 kommuner och regionerna i Gavleborg,
Dalarna, Orebro och Ostergétland. Man arbetar for en férbattrad infrastruktur som framjar
regionens utveckling och tillvaxt.

Syftet med det uppdrag som redovisas i denna rapport ar tvadelat. Inledningsvis presenteras en
oversiktlig inventering av befintliga forhallanden pa Rv50 — en sa kallad funktions- och
tillstandsbeskrivning.

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

Tillstandsbeskrivningen ska ge en bild av hur dagens utbud i form av vdgstandard ser ut och omfattar
bland annat vagtyp, hastighetsbegransning, trafikmangd, indelning i vintervaghallningsklasser,
olycksstatistik och statistik 6ver trafikstorningar till foljd av sddana handelser som medfort totalstopp
(ofta till foljd av vintervaglag). En dversiktlig beskrivning av hur radande sdkerhetsforhallanden
upplevs nar det géller arbete pa vag har ocksa efterfragats.

| ett andra steg presenteras ett antal atgarder som ska méta 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 férbattras sa att bade godstransporter och persontrafik kan
genomforas pa ett satt som ar rimligt att krdva med avseende pa t.ex. framkomlighet och sdkerhet.

Detta uppdrag har begransats till att omfatta enbart de delar av Bergslagsdiagonalen som ligger inom
Ludvika, Ljusnarsberg och Lindesbergs kommuner — och mer preciserat handlar det om strackan
Svarthyttsveden — Sodra infarten till Lindesberg.

| 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 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 medfort (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 Rv50” mar (tillstandet) samtidigt som det sker en 6versiktlig redovisning av
vilken uppgift i samhallet (funktionskrav) denna ”patient” har att fylla. | de senare avsnitten



skdrskadas “medicineringen” litet ndrmare. 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. Férst gors en diagnos av patientens
tillstand. Darefter kan mer eller mindre stora (kirurgiska) ingrepp overvagas. Kdlla: Bild tillgdnglig pd nétet.

”Vardcentralen” som har tagit fram diagnosen for ”patienten Rv50” har bestatt av:

Anna Thunmarker — infrastrukturstrateg, Stefan Pettersson — infrastrukturstrateg, Jan Berglof
"allmanpraktiserande” strateg och Arne Johansson — "allmanpraktiserande” infrastrukturkonsult. |
samband med redigeringen av avsnitten som bl.a. handlar om atgardsval och prioritering har vi dven
haft hjalp av en ”"hyrlakare” i form av Karin Wallin. 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 framféra ett antal rekommendationer till Trafikverket nar det
galler den fortsatta hanteringen av att utveckla Bergslagsdiagonalen i de tre kommuner som denna
rapport omfattar. Syftet ar enkelt uttryckt att spela in verksamma, genomarbetade och kreativa
atgardsforslag till de AVS Trafikverket forhoppningsvis ska starta upp inom den nirmaste framtiden
(nagra AVS pagar eller finns redan presenterade).

Vi konstaterar att det inom Dalarnas lan redan presenterats ett antal AVS: er (atgardsvalsstudier).
Detta innebdr att i princip hela strickan inom Dalarnas lan har genomgatt en AVS-process. Det ar
bara delen Grangesberg — Lansgransen Dalarnas lan/Orebro 14n som inte varit féremal for Avs.

Daremot har annu ingen AVS genomforts pa delen inom Orebro lan. Enligt uppgift har emellertid en
sadan studie nyligen startats upp aven har. Var rapport ska forhoppningsvis utgora ett av underlagen
nar denna AVS ska genomféras.

1 Fyrstegsprincipen: 1. Atgirder 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 terrdangkorridor.



For varje delstrdcka aterfinns i avsnitt 6 en beskrivning av malpunkter, trafikgenererande
verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter ldngs striackan. Aven dessa fakta tror vi kan
vara ett bra underlag nar den nya AVS: en for delen genom Orebro ldn 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 pa samtliga
delstrackor. Av dessa ar det de forsta sju projekten vi har en klar uppfattning om och 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 inbérdes prioriteringen inom de
olika grupperna ar emellertid inte slutgiltigt faststalld (“huggen i sten”). Den féreslagna prioriteringen
grundas pa ett antal kriterier varav tva ar de som i de flesta fall faller avgérandet — atgardernas
effektivitet med avseende pa trafiksdkerhet (TS) och kontinuitet (K) som innebér krav pa att skapa
langre sammanhangande strackor med likartad standard och motverka s.k. snuttifiering. Mer
genomgripande samhallsekonomiska bedomningar forutsatts ske genom Trafikverkets forsorg.

Projekt Lingd Kostnad Atgird D+SS10ar PF(TS) Kriterium

2-5. Sodra delen av Forbifart Grangesberg 3 km 92 milj Vanligvag -0,4 <0 Sarskilda
(46 skal
invest)
2-5. Lyviksberget -Kyrkogardskurvan 10,7km  66milj 2+1-vag 5,2 13 TS och K
och 1+1-
vag

2-5. Lindesberg Norra - Lindesberg Sodra 8km 96 milj  2+1-vag 4,1 23 K och TS
2-5. 0 Léa - Stord 11,1km  70milj 2+1vag 3 23
6-7. Svarthyttsveden - Grasberg 3,5km  40milj 2+1-vag 1,5 27 Koch TS
6-7. Avfart Bangbro - O Loa 7,5km  90milj 2+1-vag 2,5 35 K och TS
Summering 43,8km 408 milj 15,9 26

Tabell 1. Forslag till atgardspaket. Projekt 1 dr Ludvika Genomfartsprojektet som ar pagaende och darfor inte
tagits med i detta paket.

D+SS 10 ar ar minskat antal dodade och svart skadade personer under en period av 10 ar. PF(TS) &r kostnaden
dividerat med D+SS 10 ar.

Prisnivan i tabellen ar for flertalet projekt 2013 ars. Omrakning till 2018 ars prisniva blir ca 440 milj. kr.

Det atgardspaket vi féreslar — och som berdknas kosta ca 440 milj. kr att genomf6ra — bidrar till en
mycket god maluppfyllelse och stora positiva trafiksdkerhets- och framkomlighetseffekter till en
mycket rimlig atgardskostnad. Vi vill ocksa aberopa det faktum att gransen for att det ska bli
namngivna atgirder/projekt i kommande planer nu &r héjd till 100 miljoner kr. | flera fall &r
kostnaderna for foreslagna atgarder under denna kostnadsgrins och bér darfor ge fordelar nar det
giller moéjligheterna att fa in atgidrdernai ett tidigare skede — utan den langdragna och ofta sega
process som giller fér namngivna projekt.



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 anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.

Det finns i dag en mangd olika indelningar av vagnatet. En for de flesta bekant indelning galler det
statliga vagnatets kategorier nationella stamvagar, ovriga riksvagar 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 dels i
tre skikt, dels utifran sina viktigaste funktioner.

Vagarna 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
arbetsmarknadsregioner)

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

Utgangspunkten for vagarnas indelning i funktioner &r 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 vdgen, analys av vdgarnas brister och behov samt
prioritering av atgarder for att bevara eller hoja tillgangligheten.

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

e godstransporter

e langvdga personresor
e dagliga personresor
kollektivtrafik.

Rv50, som pa delen Mjolby — Falun ingar i det nationella stamvagnatet — uppfyller naturligtvis
samtliga fyra funktionella krav som stallts upp. | det féljande gérs en mer djupgaende beskrivning av
det har aktuella vagavsnittet med avseende pa tva av funktionskraven — godstransporter
(naringslivets transporter) och dagliga personresor (arbets- och studiependling).

2.2 Strackans betydelse for godstransporter (naringslivets transporter)

Pa den aktuella delen av Bergslagsdiagonalen transporteras transformatorer, papper,
industriprodukter, stal, 6l, 1ask, vin och konsumentprodukter genom Bergslagen. Hamnarna i Gavle,
Goteborg, Helsingborg och Malmé Copenhagen Port ar viktiga noder i foretagens logistiksystem.

Det ar ingen sjalvklarhet att framgangsrika exportféretag som ABB, SSAB, Stora Enso, Outokumpu,
Billerud-Korsnas, Ovako, Spendrups, Kopparbergs Bryggeri, Meritor och Clas Ohlson ska finnas i
Bergslagen. Globaliseringen av ekonomin gar blixtsnabbt. Svenska foretag 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 Zlrich, Stockholm eller
Oslo. Alternativen &r manga och den lokala attraktionskraften avgor. Ar det néra 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 avgoérande - fran lastning till lossning och utskeppning. Det ar den svagaste
lanken i hela transportkedjan som avgor kapaciteten och effektiviteten. For féretagen som namnts
ovan ar det av allra storsta vikt med en effektiv vintervaghallning, systematiskt underhall och 6kad

tillganglighet/framkomlighet - i synnerhet vid de flaskhalsar som vi aterkommer till senare i denna
rapport.
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sammanfattning. Kdlla: Bild fran rapporten “Regional systemanalys Dalarna”.

Bilden ovan visar industriellt foéradlings- och produktionsvarde i olika kommuner i mellersta Sverige.
Som tydligt framgér av denna bild finns det l&ngs strackan Falun — Orebro 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 forddlingsvardet per anstalld jamfért med rikssnittet. Detta varde varierar naturligtvis med
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industriernas sammansattning och ar férutom i Borlange lagre an rikssnittet. En intressant jamforelse
kan goras med E45 mellan Karlstad och Mora. Med det har tillampade mattet pa produktionsvarden
synes denna vag ha en avsevart lagre betydelse for industrins transportbehov dn Rv50 pa strackan
Falun- Orebro. De héga industriella féradlingsvardena innebar samtidigt att ett stort transportbehov
uppkommer for distribution av de framstallda produkterna. Att detta transportbehov ar stort framgar
av att lastbilsandelarna pa den har aktuella strackan i flera fall ar exceptionellt stora (12 -14 % kan
anses vara normalt). Detta illustreras av hur lastbilsandelen ser ut for ett antal avsnitt/punkter pa
strackan.

Lastbilsandel (%)

Vid Svarthyttsveden 17
Svarthyttsveden - Grasberg 17
Grasberg - Persbo 17
Persbo- Haksberg 17
Haksberg - Anslutning Rv66 15
Lyviksberget - Klenshyttan 14
Klenshyttan - Kyrkogardskurvan 14
Kyrkogardskurvan - Anslutning vag till Hérkshage 14
Anslutning vag till Horkshage - lansgransen Orebro 14
Vid Silverhéjden 21
Vid Hogfors 22
Vid anslutning till Bangbro 21
Vid Ostra Léa 20
| Guldsmedshyttan 16
Séder om anslutning Rv68 i Lindesberg 17
Séder om anslutning av Fotbollsgatan i Lindesberg 21

Tabell 2. Lastbilsandelar. Har tagits fram genom division av ADT tungtrafik och Totalt ADT. Kdlla: Trafikverkets
trafikflodeskartor.

Fragor har rests kring varfor lastbilsandelen varierar sa kraftigt. Vart tar alla lastbilar egentligen vagen?
Forklaringen ar helt enkelt att detta matt ar ett andelsmatt! Lastbilstrafiken varierar inte sarskilt
kraftigt 6ver langre strackor. Det &r ju i stallet den totala trafikvolymen som varierar kraftigt — ofta
beroende pa lokalt genererad personbilstrafik. (T.ex. genom Ludvika).

Observeras bor att en del av ADT-uppgifterna (arsdygnstrafik) enligt killan kan vara relativt gamla.
Men genom att enbart redovisa andelen torde felet inte vara sarskilt stort. Det betyder att vi
forutsatter att bade latt trafik och lastbilstrafik okar lika mycket dver tid.

En annan jamforelse som ar intressant att gora ar att se pa hur trafikvolymerna ser ut pa ett antal
nord-/sydgdende vagar i mellersta Svealand. De vagar det handlar om &r E45, Rv62, Rv26, Rv50 och
RV56 (Rata linjen?).

Det ar inte férvanande att det dr Rv50 och Rv56 (Rata linjen) som har den hogsta trafikbelastningen.
(Rata linjen ar ju ett alternativ till E4 for den trafik som kommer séderifran och har malpunkt i Gavle
eller norr darom).

? Det marknadsforingsrelaterade namnet Rata linjen kommer av att vagen har en nagorlunda rak
strackning mellan Norrkdping och Gavle, till skillnad fran E4 som gar via Stockholm och &r 39 kilometer
ldngre.



Figur 3. En jamforelse mellan fem vagars trafikflode (tung trafik) i nord-/sydgaende riktning i mellersta Svealand.
Vagarna ar £45, Rv62, Rv26, Rv50 och Rv56 (Rata linjen). Kdlla: trafikverkets trafikflédeskartor.

For att mer konkret forsta vad som — till en betydande del - genererar dessa hoga lastbilsandelar har vi
fran projektets sida bjudit in ett antal av de féretag som ovan namnts att ge sin syn pa vilka krav pa
funktion vagen ska mota upp till for att pa ett sdkert och effektivt sdtt hantera det transportbehov
som dessa foretag genererar.

Vi har dven fatt in ett antal synpunkter pa vagens nuvarande standard och transporterade volymer
fran nagra av de akerier/transportforetag som utfér de transporter som bland andra de nédmnda
foretagen koper.
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Figur 4. Sthim = Storsta delen av flodet till Stockholm gar via Fagersta — Vasteras. Syd = fran Grangesberg mot
Orebro. Norr = fran Grangesberg upp mot Falun och Gavle och vidare langs kusten. Kélla: Spendrups.

| detta underlag innefattas endast de frakter Spendrups képer och levererar ut till kund. Har ingar
saledes inte de godsvolymer som levereras utifran och in till produktionen. For att fa en uppskattning
av antalet ekipage som lamnar foretaget under en dag i juni med destination séderut sa blir det
7875/ (37*30) eller ca 7 per dag. Da har vi réknat med fullastade ekipage med 37 tons last. Men i
verkligheten blir det ju fler ekipage — beroende pa att alla inte har full last.
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Som framgar av siffrorna i tabellen ovan gar storre delen av flodet mot Stockholm via Ludvika —
Fagersta- Vasteras. Det betyder att med samma antaganden som ovan gar det varje dag i juni 8
fullastade ekipage pa strackan Grangesberg — Ludvika. Men bada dessa siffror &r som namnts lagt
réknade, da de forutsatter fullastade ekipage.

Spendrups har ocksa tagit upp problem och konsekvenser av intraffade incidenter som avakningar
eller olyckor. En f6ljd av en olycka blir oftast en kedjereaktion med stora férseningar som f6ljd. Det
kan innebdara att slutkunden far en forsenad leverans med som mest en vecka beroende pa
leveransdag. Alternativet vore att skicka varorna med budbil med extra kostnader som féljd.
Spendrups har aven redovisat innehallet i den rutin som ska tillimpas nar denna typ av incidenter
uppstar. Rutinen bestar av sju (7) punkter. De tva forsta handlar om hur information om det
intraffade ska rapporteras av transportféretagen. En tredje punkt lagger fast hur restvardesledare
ska bedéma om gods kan raddas eller ska destrueras. Punkterna 4 - 6 handlar om att ta beslut om
gods ska returneras till Grangesberg och beslut om fortsatt hantering. Spendrups bokar ny transport
vid behov och gor férberedelser for att ta emot det gods som eventuellt kommer tillbaka.

| den sista punkten(7) sammanstalls alla krav till Spendrups. Dessa finns beskrivna i sarskilda
dokument.

De dkerier som Spendrups har varit i kontakt med har inte aterkopplat specifika synpunkter pa
sarskilt besvarliga delstrackor pa vagen.

Meritor, Lindesberg

Meritor ser inte att de har nagot att tillféra till detta projekt da deras transporter avinkommande
gods till fabriken i Lindesberg kommer séderifran. Deras kunder &ar ocksa lokaliserade soderut.

De har inga transporter som gar norr om Lindesberg utan de kommer séder ifran och svanger in vid
rastplatsen i Lindesberg for att sedan vanda tillbaka s6derut.

IKEA, Borldange

IKEA betonar vikten av att projektet lyckas framfora att trafiksdkerhet ar viktigt for oss alla. Ett
ekipage med langden 25,25 m i snitt per dygn och alla dagar i veckan trafikerar vagstrackan. Godset
kommer fran IKEA:s lager i Almhult och Torsvik och har destination IKEA Borlange. Uppgiftsldmnaren
pa IKEA framfor dessutom foljande betrdffande vagstrackans standard:

- Vivet att det ar daligt med omkorningsmajligheter, sa det blir |tt kder dven for lastbilar om
man hamnar bakom en lastbil som gar tungt i backarna. Battre omkoérningsmaijligheter skulle
minska risken for olyckor.

Kopparbergs bryggeri, Kopparberg

Kopparbergs bryggeri har redovisat sina transporter for 2016 enligt féljande. Fran Kopparberg i
riktning mot Orebro har det genomforts 7 153 transporter. Detta innebar 249 061 pallar eller
211 701 ton. Transporterna har utférts blandat med trailer/inrikes med bil och slap.

Fran Kopparberg i riktning mot Ludvika- Fagersta- Vasteras — Stockholm har det genomférts 831
transporter. Detta innebar 21 606 pallar eller 19 944 ton.

Dessutom en daglig distributionstur som utgar fran Kopparberg och kér norrut 3 dagar/vecka med ca
12 ton/dag.
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Om man pa samma satt som pa Spendrups riaknar med att ett fullastat ekipage lastar 37 ton skulle
211 701 ton motsvara 5 722 transporter. Den verkliga siffran anges vara 7 153 och indikerar saledes
att ca 80 % av mdjlig lastkapacitet utnyttjas fér transporterna séderut mot Orebro.

De 19 944 ton som fraktas mot Ludvika — Fagersta — Vasteras — Stockholm motsvarar da ca 539
transporter med full last — eller ca 65 % utnyttjande av mojlig kapacitet.

7 153 transporter sdderut mot Orebro innebér ca 20 tunga fordon per dygn och transporterna mot
Ludvika — Fagersta — Vasteras — Stockholm ca 2 tunga fordon per dygn.

Distributionsturerna vidare norrut innebar endast marginellt tilkommande transporter per dygn.
NKT, Falun
Har beretts mojlighet att spela in synpunkter — men avstatt fran att svara.

ABB, Ludvika

Antal Lastbilar (ankommande och avgaende)

Antal Lastbilar / manad

80X Avgéende tonnaget pendiar mellan 35000 ton och 40 000 ton/ar.
tll detta kommer transport via @rmvag. (Restprodukter e medréknat)

Ungefarigt antal lastbdar til detta kommer inflddet av entreprendrsbilar
som ar ca 250 st'dag.

8 9 10 11

« Virdan nhdmtads Yan Quart Logstik

e oo ABB

Figur 5. Ankommande och avgadende antal lastbilar fran ABB i Ludvika. Avser perioden augusti 2016-juli 2017.
Tonnaget galler avgaende gods. Kélla: ABB.

Summerat Over aret blir antalet ankommande och avgaende lastbilar ca 14 700. Av dessa ar 8 700
ankommande och 6 000 avgaende. Tonnaget avser endast avgaende gods. Detta innebér att
fyllnadsgraden motsvarar ca 6 ton/avgaende lastbil.

Det finns ett flode med ankommande enheter till ABB som inte finns med i samanstallningen och
som kan vara av vikt for att forsta hela flodet. Med enheter menas trailers eller 24 m langtradare.
Flodet kommer norrifran (Borlange - Falun) och det flodet ar bokade enheter som kommer till ABB
for lastning s6derut. Enheterna har varit i Borlange-/Falunomradet och lossat for att sedan aka
"tomma” till ABB/Ludvika for att fa last séderut mot Gringesberg.

Det gar inte med sdkerhet att pasta att alla &r tomma nar de ankommer till ABB men de flesta ar det.
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Mangden enheter ar mellan 3-5 per dag vilket gér ca 60 i manaden.

Enligt diagrammet ovan har antalet ankommande och avgaende lastbilar varit ca 1 260 per manad
under den aktuella tolvmanadersperioden. Pa arsbasis blir detta drygt 15 000 lastbilar. Till detta ska
sedan laggas det omfattande inflédet av entreprendrsbilar som uppgar till ca 250 per dag.

Maserfrakt

Vart distributionsbolag trafikerar dagligen den aktuella strackan med 35 bilar och slap. Utéver detta
har vi transporter pa strackan fran vart Anlaggningsbolag med 5 -10 ekipage per dag.

Timmerbilsakare i Orebro lin

- Jagtycker att Norra infarten Lindesberg - Stora ar under all kritik for att vara en riksvag och vi
har standigt problem med trailerdragare i Hallabacken sa fort det blir kyla. Sjalv jobbar jag
mest Oster om Lindesberg mot Skinnskatteberg/Fagersta men det gar mycket transporter pa
riksvdg 50 (dven timmer massaved mot Frovi/Valdasen/Hasselfors). Sag nyligen i NA (Nerikes
Allehanda) att man frén region Ost och kommunerna satsar pa att bygga ut en
omlastningscentral (for jarnvagen) i Stora for 4 miljoner kronor och det kan medféra annu
fler transporter dit da dven massaved/timmer kan komma att lastas ut pa jarnvag och det gar
en del mindre laster nu ocksa dar men det kan komma att 6ka och dven grusmaterial. | NA
igar stod det att man réjer norr om Fornaboda for att fa sakrare vag med farre trdd men
framfor allt 4r det vagen som behdéver byggas om tycker jag.

Alftafrakt

Fran Alftafrakt framférs i forsta hand synpunkter pa underhallsstandarden. Det avhjilpande
underhallet i form av t.ex. snoérdjning ar under all kritik séder om Ludvika. Under sistlidna vinter
2017/18 galler detta framst backen vid Silverhéjden dar plogningen upplevs som helt undermalig.
Daligt plogade vagar innebér en klart hogre bransleférbrukning och darmed ocksa 6kade utslapp av
koldioxid. Ett dnskemal &r ocksa att myndigheterna verkar for battre rutiner nar det géller bargning
av (utlandska) fordon som inte kommer fram utan fastnar vid dessa sdmre vaglagsférhallanden.
Bargningen maste goras snabbare och for att 16sa detta problem maste bargningskostnadernas
betalning till bargaren pa lampligt satt sdkerstallas.

2.3 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 stérre ort 4r 4nda en utmaning
som svensk landsbygd star infor 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 nddvandigt inslag for att mojliggora ett starkt
naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad. Genom att allt fler manniskor har mojlighet att pendla till
arbetet idag och véljer att gora 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 formaga att vara langsiktigt [6nsamma.

For ett foretag ar det betydligt enklare att rekrytera personer som redan bor inom pendlingsavstand.
Statistik visar att vi hellre pendlar an flyttar, och att de som valjer att flytta oftast gor det inom
arbetsmarknadsregionen. Upp till en timme ar manga beredda att pendla enkel vag, tar det langre tid
minskar var vilja att pendla drastiskt. Forbattrade pendlingsmojligheter bidrar dven till att fler
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kommuner utanfor de storre regionernas karnor blir attraktivare fér boende och naringsverksamhet.
Bra pendlingsmojligheter férbattrar for kommuner att behalla invanare med vélbetalda jobb. Goda
mojligheter till pendling med kortare restid har dven den uppenbara fortjansten att den ger 6kad
matchning mellan arbetskraft och arbetstillfallen och ddrmed bidrar till en regionférstoring.

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

For Bergslagsdiagonalen galler generellt att pendlingstrafiken till arbete och utbildning ar som storst i
anslutning till strakets stora befolkningscentra, Falun/Borldnge och Orebro. Bergslagsdiagonalen utgér
en viktig lank inom och mellan de lokala arbetsmarknadsregionerna langs denna vag.

Utpendlare till Inpendlare fran
Borldnge Borldnge
Smedjebacken 52 144
Ludvika 323 399

Tabell 3. Pendling mellan Ludvika/Smedjebacken och Borlange. Kdlla Borldnge kommun.

Drygt 900 personer pendlar saledes dagligen mellan Ludvika/Smedjebacken och Borlange. Detta ar
inte ndgon extremt hog siffra utan far ndrmast betraktas som ett normalt pendlingsmdénster mellan
kommuner av dessas storlek och inbdrdes avstand.

ng-Salen

Falun
Leksand
Gavle
“ Alvkarleby
*
o Hofors' Sandviken
Gagnef *
Vansbro Borlange" Ter
* « '0 P
N ' chiter /Hedemora
! Ostham
Avesta
Hagfors Norberg Heby
a¥rst; - Sala Uppsala
Filipstad v ln 'I ‘-.._b'\,_ Tl
! Skinnskatteberg Tl ; N
Hallefors 1 ‘. =5 ..g ~ ~\X7) Knivsta
Lo Surahammag, -y
ga 1 ¥ T~ yakeras Enkooi ~Sigtuna
qudesberg - i nU(:JTJIII;gds-Bro valli
Nora 1 Hallstahamnyag
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Kungsér T R Lidir
Karlskoga Orebro  Arboga * sjockholm" Nac
JEC SSOPR DU Mpsupun Spi Crliiletiima

Figur 6. Resor till andra kommuner fran Ludvika/Smedjebacken. Kdlla: Resvaneundersékning - Ludvika kommun
2014.

| resvaneundersokningen som gjordes 2014 kan en del intressanta fakta utldsas och som visar hur de
resor som gors fran Ludvika/Smedjebacken till andra kommuner ser ut.
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Resor till Andel av Dirav med bil/passagerare (%)
totala

resor (%)

Borlange 26 74
Falun 13 57
Ljusnarsberg 3 100
Lindesberg 2 73
Orebro 3 70

Tabell 4. Av undersékningen framgar inte hur stor andel som utgors av resor med buss. Bussresorna ar en del av
vagtrafiken och dess omfattning hade varit intressant att fa kunskap om. Kélla: Resvaneundersékning - Ludvika
kommun 2014 (utdrag ur tabell).

Av denna tabell framgar tydligt att de pendlingsresor som gors i forsta hand har Borldnge respektive
Falun som mal. Pendlingsstrommarna séderut synes vara blygsamma.

Det skulle ocksa ha varit intressant att fa en uppfattning av hur omfattningen av pendling med gang
och cykel ser ut i olika relationer. Forutom de samhéllsekonomiska vinsterna (jamfért med biltrafiken
som ar en kostnad for samhallet) med fler som gar och cyklar (positiva halsoeffekter) sa minskar dven
slitaget pa vagbanan. De som maste aka pa vagen far da en generellt battre standard.

Malardalsradet har i fyra omgangar tidigare (aren 2004, 2006, 2010 och 2014) tagit fram kartor over
arbetspendlingen i den egna regionen. Ur den kan nedanstdende nagot osikra uppgifter om
pendlingsresor med bil hamtas for relationen Ljusnarsberg — Lindesberg.

Kommun Utpendlare till Inpendlare fran Lindesberg

Lindesberg

Ljusnarsberg 85 106

Tabell 5. Pendling mellan Ljusnarsberg och Lindesberg. Kdlla: Mdlardalsradet.

For relationen Ljusnarsberg — Ludvika och Lindesberg — Ludvika finns enbart grova uppskattningar
tillgangliga. Antalet utpendlare fran Ljusnarsberg till Ludvika kan totalt uppskattas till ca 200 — varav
de flesta sker med tag. Motsvarande siffra for utpendling fran Lindesberg till Ludvika uppskattas till
ca 50. Aven i denna relation &r andelen tagresor mycket hog.

2.3 Ruttvalsstudie genom Ludvika
SWECO har genomfort en ruttvalsanalys for trafiken pa Rv50 respektive Rv66 in mot/ut fran Ludvika

tatort. Analysen ar genomford med data fran Trafikverkets prognosmodell SAMPERS avseende trafik
for ar 2014.

Analys for vagavsnitt pa Rv50 soder om Ludvika visar att ca 40 % (2 600 fordon, ADT) av trafiken pa
detta avsnitt ar genomfartstrafik med bade start- och malpunkt utanfér Ludvika tatort. Detta medfor
att av de ca 14 000 fordon (ADT) som prognosmodellen genererar for Bergslagsgatan i centrala
Ludvika utgdrs ca 20 % av genomfartstrafik med bade start- och malpunkt utanfér Ludvika tatort.
Norr om Ludvika utgdrs ca 35 % av trafiken pa Rv50 av genomfartstrafik.

For Rv66 visar motsvarande analys, for vagavsnitt vaster respektive 6ster om Ludvika tatort, att 20-
30% utgors av genomfartstrafik med bade start- och malpunkt utanfor Ludvika tatort.

Ruttvalsanalysen ar som namnts gjord med hjalp av en generell modell som sannolikt inte helt
avspeglar de lokala forhallanden som galler for generering av trafik i Ludvika tatort.
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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 vagstandarden 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 klargdras att dessa indikatorer ar starkt korrelerade —
hastighetsgrans satts ju i stor utstrackning efter hur vagsektionen ser ut — i synnerhet beroende pa om
kérbanorna ar mittseparerade eller inte.

Hastighetsbegransning ‘ ‘

Viégstrécka ‘ Vidgléngd % av vdgldngden per hastighetsbegrénsning
100

km km/h 90 km/h 80 km/h 70 km/h 60km/h 40km/h 30km/h

Rv50 inom Ludvika
kommun/Dalarnas
lan 36,8 18 36 27 5 13 1

Rv50 inom
Ljusnarsbergs och
Lindesbergs
kommuner/Orebro
lan 75 14 74 12

Jamforelsestracka:
Rv50 inom
Borlange
kommun/Dalarnas
lan, delen Backa-
rondellen/Langsjon 23,9 85 9 6

Tabell 6. Hastighetsbegransning som kontinuitetsindikator. Kdlla: uttag ur NVDB.

| tabellen ovan visas hur vaglangden férdelas pa respektive skyltad hastighetsgrans pa Rv50 inom
Ludvika kommun i Dalarnas lan och pa Rv50 inom Ljusnarsbergs och Lindesbergs kommun i Orebro
lan. Som jamforelse anvands Rv50 pa delen Backarondellen - Langsjon i Borlange kommun.
Anledningen att denna stracka valts ar att vi pa denna del i princip har uppnatt en efterstravad
malstandard. Inom Ludvika kommun har hela 14 % av vaglangden en hastighetsgrans pa hogst 40
km/h. Detta beror naturligtvis pa genomfarterna i Ludvika och Grangesberg.

For den vanlige resendren pa Rv50 kan de i tabellen ovan redovisade siffrorna vara svara att direkt
Oversatta till det mer intressanta mattet medelreshastighet. Enligt Google Maps tar det 19 minuter att
kora strackan Grasberg — Klenshyttan. Denna stracka ar 17,5 km 1ang. Det innebar en
medelreshastighet pa 55 km/h. For att dven inkludera Grangesberg kan vi betrakta strackan Grasberg
— Hogfors. Detta ar en stracka pa 35,3 km som tar 35 minuter att kéra och ger medelreshastigheten 60
km/h. Betraktar vi hela strickan Borldnge — Orebro s3 4r den 160 km lang och tar 137 minuter att kéra
med en medelreshastighet pa 67 km/h. Om vi exkluderar strackan Grasberg — Hogfors i relationen
Borldnge — Orebro tar det séledes 102 minuter att kéra 124,7 km — med en medelreshastighet p& 73
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km/h. Det betyder att medelreshastigheten pa den del som innehaller genomfart Ludvika och
Grangesberg har en medelreshastighet som ligger ca 20 % lagre an pa ovriga delar av strackan
Borldnge — Orebro. Detta illustrerar tydligt att framkomlighetsproblemen uttryckta i form av
medelreshastighet — inte ovantat — framst ar knutna till Ludvika och Gréangesberg.

Det finns darfor en stor oro fér framkomligheten i Ludvika kommun pa Rv50. Den maste forbattras.
Detta 4r den absolut mest allvarliga bristen som Rv50 har. Aven kommuner som ingar i Partnerskap
Bergslagsdiagonalen men geografiskt sett ligger langt fran Ludvika kommun ser
framkomlighetsproblemen i Ludvika som en stor risk och begransning nar det galler férstoring av
arbetsmarknadsregioner och forutsattningar for naringslivets transporter.

Ett annat orosmoln ar att végar som idag har hastighetsbegransning till 90 km/h och &r utan
mittseparering kan fa hastighetsgransen sankt till 80 km/h. Lagre tilldten hastighet ar en
trafiksdkerhetsatgard som kommer att minska framkomligheten ytterligare. Detta accentuerar
behovet av utbyggd mittseparering som innebar hojd hastighetsgrans till 200 km/h.

Vagbredd/sektion ‘ Véaglangdens fordelning pa vagbredd/sektion

Vidgstrdcka ‘ Vidgléngd ‘ %

Bredd =>9m 4 falt/mittseparation
Rv50 inom Ludvika
kommun/Dalarnas lan 36,8 29 49 22
Rv50 inom
Ljusnarsbergs och
Lindesbergs
kommuner/Orebro l&n 75 37 48 15

Jamforelsestracka:
Rv50 inom Borldange
kommun/Dalarnas lan,
delen Backa-
rondellen/Langsjon 23,9 2 98
Tabell 7. Vagbredd/sektion som kontinuitetsindikator. Kdlla: uttag ur NVD.

3.2 Underhallsstandard

Trafikverket klassar vdagarna i det statliga vagnatet i olika standardklasser for entreprenérernas
vintervaghallning. Standardklass 1 till standardklass 5, dar klass 1 har hogst kvalitetskrav pa
halkbekdampning och snoéréjning och dar klass 5 har lagst krav. Langs den aktuella stréackan av
Bergslagsdiagonalen varierar kvalitetskraven mellan klass 2 och klass 3.

Standardklass 1

Figur 7. lllustration 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. Halkbekdmpning sker normalt med salt.
Riktlinjen for att vilja klass 1 dr att antalet fordon (ADT) uppgar till minst 16 000.
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Standardklass 2

X
Figur 8. lllustration av standardklass 2. Kdlla: Trafikverket.

Nar det kommit 1 centimeter snd, har plogbilen normalt tre timmar pa sig att ploga strackan. Efter
att det slutat snda ska vagen vara sno- och isfri inom tre timmar. Halkbekdampning sker normalt med

salt.
Riktlinjen for att vilja klass 2 &r att antalet fordon (ADT) uppgar till minst 8 000.

Standardklass 3

Figur 9. lllustration av standardklass 3. Kdlla: Trafikverket.

Nar det kommit 1 centimeter snd, har plogbilen normalt fyra timmar pa sig att ploga strackan. Fyra
timmar efter avslutat sno6fall ska det finnas atminstone sno- och isfria hjulspar pa vagen. Snostrangar
kan alltsa forekomma. Halkbekdmpning sker normalt med salt.

Riktlinjen for att vilja klass 3 ir att antalet fordon (ADT) uppgar till mellan 2000 och 8 000.

Hela strackan mellan Lindesberg N (anslutning Rv68) till Dalporten ar klassad som vinterkritisk med
standardklass 2. Men vid snofall tillampas den atgardstid som motsvarar standardklass 1!

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. Detta galler for de extremt besvarliga backarna som finns pa strackan — t.ex. vid
Silverhdjden och Hallabacken.
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3.3 Olycksstatistik och genomforda trafiksakerhetshojande dtgarder

Dodsolyckor Svara |Lindriga| Osaker eller
olyckor | olyckor okand

svarhetsgrad
2007 2 1 13 1 17
2008 2 4 29 1 36
2009 2 4 10 1 17
2010 1 7 14 1 23
2011 1 6 28 1 36
2012 2 6 25 0 33
2013 0 1 16 0 17
2014 0 3 16 1 20
2015 1 5 16 1 23
2016 0 2 15 0 17
2017 1 2 15 0 18
Totalt 12 41 197 7 257

Tabell 8a. Antal olyckor efter svarhetsgrad under aren 2007 -2017. Kélla: STRADA.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M Dodsolyckor  m Svara olyckor W Lindriga olyckor
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Figur 8b. Tabell 8a som stapeldiagram. Kdlla: STRADA

Svart Lindrigt Okand Oskadad Totalsumma

skadad skadad skadegrad
12 53 342 56 81 544

Tabell 9. Personer fordelade pa skadegrad. Kdlla: STRADA.
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Olyckstyp Dodsolyckor | Svéara olyckor Lindriga | Totalt
olyckor

S (singel-motorfordon) 3 16 79 98

U (upphinnande-motorfordon) 0 7 26 33
M (mote-motorfordon) 5 9 16 30

K (korsande-motorfordon) 1 1 26 28
W2 (alg) 1 2 15 18

A (avsvangande motorfordon) 1 3 11 15

Tabell 10. Olyckornas férdelning pa de sex vanligaste olyckstyperna. Kdlla: STRADA

I tabellerna och stapeldiagrammet ovan redovisas dels antalet olyckor per sv%rhetsgrad
och skadegrad, dels antalet personer som varit med om olyckan per skadegrad. Vidare
har olyckorna efter sv%rhetsgrad fordelats pa de sex vanligaste olyckstyperna.

Eftersom motesfri vag ar ett av malen vi stravar efter ar ju sarskilt motesolyckornas (M)
antal i fokus. Totalt har 30 sadana olyckor intréffat, varav fem med dédlig utgang.

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

Jamforelse mellan faktiskt utfall och utfall enligt TRV trafiksakerhetsmodell (skadefdljd)

Trafikverket har utarbetat en berdkningsmodell som tar fram ett forvantat normalvarde pa antalet
dodade (D), svart skadade (SS) och lindrigt skadade (LS) som funktion av vdagens standard uttryckt i
form av vigbredd, hastighetsbegransning, férekomst av vagracke m.m. Aven trafikmiljén ingdr som en
parameter. Med detta menas om det handlar om tatort eller landsbygd. | fallet tatort karakteriseras
vagen dven utifran sin funktion — genomfart, centrumgata, led i ytteromrade m.m.

En relativt noggrann berdkning har genomforts och denna visar att Bergslagsdiagonalen pa vart
aktuella avsnitt inte visar sig vara mer olycksbenagen an likartade vagar med samma lastbilsandelar,
vagbredd och hastighetsbegransningar.

Detta innebar naturligtvis inte att det finns stora forbattringspotentialer vad géller trafiksakerheten.
Lat oss redovisa ett enkelt berdkningsexempel:

Strackorna O Lda — Stord (Orebro 1dn) och Klenshyttan — Kyrkogardskurvan (Dalarnas l3n) har i dag
breda sektioner och kan overslagsmaéssigt betraktas vara sadana dar en ombyggnad till 2+1-vag torde
bli forhallandevis mycket kostnadseffektiv.
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Det handlar om tva vagavsnitt pa sammanlagt 15,6 km. Berakningsmodellen visar att sett 6ver en
tioarsperiod skulle nastan 2 (1,8) personer farre bli dddade (D)? och drygt 4 (4,2) personer slippa att
raka ut for svara skador (SS). Reduktionen av antalet lindrigt skadade (LS) ar emellertid relativt mattlig.
(Storleksordning ca 10 %).

Nyligen genomforda trafiksdkerhetshdjande atgarder

Ett s.k. sidoomr%desprojekt har genomforts pé delen mellan rastplats Laxbacken (strax
norr om anslutning av Rv63 i Kopparberg) till Dalporten i Gréangesberg.

Att detta kom upp pa agendan berodde pa att det var vanligt med avkérningsolyckor och
da ofta orsakad av tung trafik som kom ut pa stédremsan och innerslénten brast.
Inledningsvis forsokte Trafikverket att atgirda detta med férhallandevis enkla medel i
form av avverkning och flackare/forstarkta innerslanter. Pengarna i en forsta etapp
rackte till att 3tgarda ca 6 km norrut fran Laxb&cken.

Precis norr om denna etapps slutpunkt gick ett tyngre fordon av och féraren som precis
fatt sitt “tunga” korkort omkom pa grund av ett trad som stod fér nara véagen.

Ar 2012 aterupptogs avverkning och slantforstarkning fr&n ndmnda slutpunkt for etapp 1
och fortsatte upp till Dalporten. Sista biten mot Dalporten omfattade endast avverkning.

Betraffande barigheten i vagslanten (avser den norra delen som genomférdes under
2012) sd bar slanten for enstaka trafik som vinglar ut pd stédremsan men for att ha
stadigvarande tung trafik dar ar inte barigheten tillrdcklig. P& den sédra delen &r det litet
battre barighet i slanten till féljd av annat metodval. Att bygga en 2+1-vag utan att
forstarka slanterna ar darfor inte att rekommendera.

Innan dessa forstarkningsatgarder gjordes var det ett stort antal stopp pa ndmnda
stricka. Efter atgdrderna har detta endast intréffat ett fatal ganger till foljd av avakning.
Se vidare nedan under det avsnitt som behandlar stérningar och totalstopp.

* Minskningen av antalet dédade (D) ar i storleksordningen 90 % och for svart skadade (SS) ca 60 %.
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Figur 10. Karta med ATK-kameror langs strackan. Kdlla: Trafikverkets NVDB.

Langs strackan finns det 21 ATK-kameror. Enligt Trafikverket framgar det vidare att hela strackan
beddms som ATK-6vervakad utom delen Haksberg — lansgransen Dalarnas/Orebro 13n och ett kortare
avsnitt mellan Kopparberg och Loa.

Sammanfattningsvis visar statistiken ovan att:

e Fem dodsolyckor ar métesolyckor (som hypotetiskt skulle ha undvikits pa 2+1-vag).

e De under de senaste aren genomforda sidoomradesatgarderna verkar ha gett en klart positiv
sdkerhetshdjande effekt.

e Strackan ar forsedd med 21 ATK-kameror, som berdknas ha haft en sdakerhetshojande effekt.

3.4  Sakerhet vid vagarbeten

Under projektets gang har representanter for bland annat bestéllarsidan pa Trafikverket och
representanter for underhallsentreprendrerna papekat att det i tillstandsbeskrivningen av sdkerhet
aven ska finnas med ett avsnitt som tar upp problematiken med trafikanternas bristande hansyn vid
vagarbeten generellt och i synnerhet respekten fér det arbete som blaljuspersonalen har som uppgift
att genomfora.
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Véagarbeten medfor sdkerhetsproblem bade for dem som utfér dessa arbeten och for trafikanterna
pa vagen. Entreprendrerna maste ha en godkénd s.k. TA- plan att utga fran vid utmaérkning av
arbetsplatsen och se till sa 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 kéer som foljd. Alternativt leds trafiken
om runt vagarbetet eller tillats passera med ytterst stora begransningar, 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 vadertillfallen 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 Rv50. 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 forbattringar 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 6versiktlig analys av antalet intraffade storningar till foljd av totalstopp pa
Rv50 i Ludvika, Ljusnarsbergs och Lindesbergs kommuner (I Ludvika kommun har gransen satts vid
Svarthyttsveden och i Lindesbergs kommun vid Sodra infarten).

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

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

Storningsstatistik finns tillgdnglig for hela det statliga vagnatet under perioden 2007 —2017.

Hur stérningstimmarna beraknas, till féljd av totalstopp, illustreras av féljande exempel: Vi har en vag
med trafikflodet 1 000 fordon/h mellan kl. 07 och 09. KI. 07.30 intr&ffar en olycka som medfér
totalstopp. Vagen ar helt aterstalld for trafikering igen kl. 09.00. De stérda fordonstimmarna blir da
1000*1,5%1,5/2=1 125. Den genomsnittliga stérningstiden blir 1,5/2 eftersom f6rsta 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.
P4 en stracka som ar 8 km lang och trafikeras med 10 000 fordon/dygn (ADT) blir trafikarbetet under
ett ar 10 000*365*8 = 29 200 000 fordonskilometer (29,2 miljoner).

Kommentarer till storningstillfallen som gett upphov till mer an 4 000 storda fordonstimmar.
Orebro 13n — perioden 2007 — 2017:

1. 2009-05-28 Vid Lindesberg — Sodra infarten. Vagen avstangd i bada riktningarna under 605
minuter (netto). ADT 7 350. Konsekvensen blev hela 21 424 stérda fordonstimmar. Forst
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noterades bargning i sddergaende riktning under 134 minuter. Men medférde inte mer an
ett litet antal storda fordonstimmar.

2. 2010-02-17. Mellan Guldsmedshyttan och Stora. Bargning. ADT 5 261. Konsekvensen blev
4 017 storda fordonstimmar. Nettoavstangningstid 718 minuter.

3. 2012-11-17. Mellan Norra infarten till Kopparberg och Bastkarn. Birgning. ADT 3 475. Lang
omfartsvag. Konsekvensen blev 9 222 stérda fordonstimmar. Nettoavstangningstid 718
minuter.

4. 2012-12-17. Mellan Norra infarten till Kopparberg och Bastkirn. Bargning. ADT 3 475. Lang
omfartsvag. Konsekvensen blev 6 699 storda fordonstimmar. Nettoavstangningstid 718
minuter.

5. 2013-08-16. Mellan Norra infarten till Kopparberg och Bastkarn. Olycka med tungt fordon.
ADT 3 475. Ldng omfartsvag. Konsekvensen blev 14 329 stérda fordonstimmar.
Nettoavstangningstid 631 minuter.

6. 2013-08-23. Mellan Guldsmedshyttan och Stora. Avstangd i bada riktningarna. Bargning. ADT
5 261. Nettoavstangningstid 717 minuter. Konsekvensen blev 24 694 stérda fordonstimmar.

Av de sex storningstillfallena som medfort mer dn 4 000 storda fordonstimmar har saledes tre (3)
intraffat pa delen Norra infarten till Kopparberg — Bastkarn.

Tva av dessa tillfdllen har intraffat pa den mycket korta strackan Guldsmedshyttan — Stora.

Det ska framhallas att det under de senaste fyra aren (2014 -17) inte alls uppstatt situationer som
foranlett nagot storre antal stérda fordonstimmar. Totalt 5127 pa fyra ar!

Noterbart ar att den fruktade Hallabacken inte medfort nagra langa avstangningstider och darmed
inte gett upphov till ett stort antal stérningstimmar. Detta kan sannolikt bero pa att det finns ett
stigningsfalt i denna backe. Utan detta stigningsfalt skulle det férmodligen bli ett stort antal stérda
fordonstimmar. Valdigt ofta blir det stillastaende trailerdragare staende i det hogra korfaltet sa snart
det blir sno pa vagen!

Antal tillfillen  Stérnings- Per Antal Stornings- Per
2007-2011 timmar tillfalle tillfallen timmar tillfalle

2012-
2017

Ljusnarsbergs och

Lindesbergs kommuner 46 (9) 44762(8952)| 973 67(11) |67668(11278)| 1010
Tabell 11. | tabellen avser “Stérningstimmar” antalet storda fordonstimmar. Inom () anges medelvarden per ar,
eftersom den senare perioden omfattar sex ar och den forra fem ar. Kdlla: Trafikverket.

De ovan beskrivna sex storningstillfallena orsakar som synes en valdigt stor andel av det totala
antalet storningstimmar!

Dalarnas lan - perioden 2007 — 2017:

1. 2009-06-05. Birgning. Nettoavstiangningstid 669 minuter. ADT 7 555. Konsekvensen blev
36 265 storda fordonstimmar. Mellan Ludvika och Klenshyttan.

2. 2009-10-28. Bargning. Nettoavstangningstid 394 minuter. ADT 5 861. Konsekvensen blev
8 445 storda fordonstimmar. Mellan Ludvika och Klenshyttan.
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3. 2011-02-03. Orsaken ar inte angiven. Hiandelsen skedde vid utfarten fran Ludvika i riktning
mot Klenshyttan. Nettoavstidngningstid 572 minuter. ADT 7 555 och konsekvensen blev
20 458 storda fordonstimmar.

Antal Stérnings- Per Antal  Stornings- Per
tillfallen timmar tillfalle tillfillen timmar tillfdlle

2007-2011 2012-
2017

Ludvika kommun 31 (6) 72101(14420)| 2326 10(2) |3032(505) 303

Tabell 12. | tabellen avser “Stérningstimmar” antalet storda fordonstimmar. Inom () anges medelvarden per ar,
eftersom den senare perioden omfattar sex ar och den forra fem ar. Kélla: Trafikverket.

De ovan beskrivna tre storningstillfallena orsakar som synes en valdigt stor andel av det totala
antalet storningstimmar under perioden 2007 -2011.

For manga lasare av denna rapport kan det sannolikt vara svart att fa ett konkret grepp om vad ett
visst antal storningstimmar innebar i form av konsekvenser. Dessa konsekvenser kan vara irritation
Over att situationen som sadan uppkommit med langa — i forvag helt okdnda vantetider. Sedan har
naturligtvis storningar som leder till stopp i trafiken ofta stora ekonomiska konsekvenser. Snabb
information om alternativa vagar att valja forbi stoppet ar ocksa en vasentlig faktor som bidrar till en
helhetsupplevelse av den uppkomna situationen. For att illustrera ett sddant fall litet mer i detalj kan
vi védlja det bargningsarbete (lastbilsslap) som gjordes pa formiddagen den 5 december 2017 i hojd
med Silverhdjden:

Ett kraftigt snovader i slutet av november hade foranlett att ett antal avakningar med lastbil skett vid
Silverhdjden. Vagen var avstangd mellan klockan 9.09 och 12.05 den 5 december 2017. Trafikverket
hade gatt ut med information om att detta bargningsarbete skulle genomféras. Fragan ar emellertid i
vilken omfattning denna information gatt fram till trafikanterna. Troligen ar det endast ett fatal som
har kant till den planerade avstangningen av vagen och kunnat anvanda informationen for att
planera om sin resa genom att géra den vid annan tidpunkt eller genom att ta en helt annan vag.
Sarskilt de utlandska lastbilsforarna torde ha missat denna information totalt. En rimlig bedomning ar
att kanske 90 -95 % av alla trafikanter inte hade nagon kannedom om att information lamnats.

Att problemen i Silverhdjden ar valkdnda understryks av att Nerikes Allehanda tidigt tog beslut om
att gora ett direktsant reportage pa plats under den aktuella tisdagsformiddagen! Férutom direkta
bilder fran sjdlva bargningsarbetet gjordes det ett antal intervjuer med akare och representant for
Falun-Borlangeregionen AB. Den senare har konstaterat att den omledningsvag han blev tvungen att
anvanda for aterresan mot Borlange var allt annat an lattframkomlig!

Forutom direktsandningen fanns det sedan i onsdagsupplagan av Nerikes Allehanda och Dalarnas
Tidningar ett gediget reportage!

Vilka ekonomiska konsekvenser medfor da en sadan situation? Eftersom de flesta trafikanterna inte
kan anses vara informerade om detta planerade bargningsarbete kan vi schablonmassigt rakna med
ca 600 kr per storningstimme”. | statistiken har antalet storningstimmar angetts till 2 199. Detta
bargningsarbete skulle da kunna uppskattas ha medfért en samhallsekonomisk foérlust pa ca 1,3
miljoner kronor.

* Tidsvarderingen ar hogre nar stoppen kommer helt verraskande och darfor inte kunnat pareras
genom val av annan tidpunkt eller annat vagval.
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Noterbart ar att det skett en anmarkningsvart stor minskning av antalet stopptillfallen under den
senaste sexarsperioden i Dalarnas lan! Samtidigt ar det iogonfallande att de tre véldigt stora
handelserna i samtliga fall intraffat pa delen Ludvika — Klenshyttan.

Okningen av antalet stopptillfallen &r anmérkningsvérd i Orebro Idn. Under den senaste
tiodrsperioden har i landet som helhet antalet stérningstimmar minskat pa ett patagligt satt dven om
vi fick en 6kning under 2016 med 34 procent, men nivan ar l1ag och ligger klart under
femarsgenomsnittet. For aren 2007 — 2011 var antalet stérningstimmar i genomsnitt ca 2,1 miljoner.
Under den senaste femarsperioden 2012 — 2016 var motsvarande siffra ca 0,6 miljoner.

Minskningen i landet som helhet kan hanforas till flera forklaringsfaktorer: Gynnsammare
vaderforhallanden, inférande av skarpta krav pa lastbilars dackutrustning samt vidtagna atgéarder
fran Trafikverkets sida enligt ett program utformat under 2011. | detta ingick bland annat att satta in
forstarkt vintervaghallning pa drygt 100 besvarliga strackor och punkter — exempelvis for
Hallabacken.

Ett stort bekymmer innebar de tillfallen nar omledning kravs mellan Bastkdrn och Kopparberg. Den
parallella vag som l6per langs Rv50, Lv792, har en begransad fri hojd vid passage under jarnvagen i
Stallberg. Detta gor att fordon med hojd pa 4,5 m inte kan passera och en lang omledningsstracka blir
da nodvéandig.

Om vi tittar litet ndrmare pa orsakerna bakom stoppsituationerna handlar det i princip om tre saker:
olycka, olycka med tungt fordon och béargningar efter olyckorna. Ett smidigare och mer valplanerat
bargningsarbete bor vara rimligt att astadkomma. De bargningar som skett vid Silverhéjden pa
senaste tiden har inte gett upphov till ett katastrofalt antal storningstimmar — dven om det inneburit
vantetider och kranglig omledning.

Sammanfattningsvis kan vi inte ovantat konstatera att risken for totalstopp i forsta hand ar knuten till
de kraftiga backarna pa delen Hogfors — Bastkarn — Silverhdjden, delen Fanthyttan — Stora
(Hallabacken verkar inte vara sa besvarlig som man kanske férvédntar sig) samt i viss utstrackning den
s.k. Skeppmorabacken séder om Ludvika.
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4.1

4. 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 tillganglighet 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

= |angvaga personresor

= dagliga personresor

= kollektivtrafik.
Rv50, som pa delen Mj6lby — Falun ingar i det nationella stamvagnatet, uppfyller samtliga fyra
funktionella krav som stallts upp.
Hoga industriella foradlingsvarden skapas inom flera av kommunerna/orterna langs den
aktuella strackan och innebar samtidigt att ett stort 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 tillgdnglighet/framkomlighet - i synnerhet vid de flaskhalsar som
behandlas senare i denna rapport.
Transportbehovet har beskrivits dversiktligt och genereras av ett stort antal foretag. Av dessa
kan i forsta hand ABB, Kopparbergs bryggeri, Spendrups, NKT, SSAB och IKEA ndmnas.
Att detta transportbehov ar stort bidrar till att lastbilsandelen pa de hér aktuella delstrackorna
i flera fall ar exceptionellt stor. Den stora lastbilsandelen indikerar dven ett behov av
motesseparering.
Pendling &r vardag i de flesta kommuner och ett nédvandigt inslag for att mojliggora ett starkt
naringsliv och en attraktiv arbetsmarknad. Vidgade arbetsmarknader medfér bland annat att
naringslivet i regionen har storre tillgang till kvalificerad arbetskraft, vilket direkt paverkar
foretagens formaga att vara langsiktigt I6nsamma.
Antalet pendlingsresor ar inte ndgot som i nagon avsevard grad paverkas av forbattrad
vagstandard pa det satt som det kan gora for andra drenden. En férbattrad vagstandard
innebar daremot att man ar beredd att acceptera ett litet ldngre pendlingsavstand.
For Bergslagsdiagonalen galler generellt att pendlingstrafiken till arbete och utbildning dar som
storst i anslutning till strakets stora befolkningscentra, Falun/Borlange och Orebro.
Bergslagsdiagonalen utgor en viktig lank inom och mellan de lokala arbetsmarknadsregionerna
ldngs denna vag.
Drygt 900 personer pendlar dagligen mellan Ludvika/Smedjebacken och Borlange. Detta ar
inte nagon extremt hog siffra utan far narmast betraktas som ett normalt pendlingsmonster
mellan kommuner av denna storlek och inbérdes avstand.
Utpendlingen séderut fran Ludvika/Smedjebacken till kommunerna i Orebro l4n &r liten. Viss
utpendling forekommer fran Ljusnarsberg och Lindesberg till Ludvika. Antalet utpendlare
fran Ljusnarsberg till Ludvika kan totalt uppskattas till ca 200 — varav de flesta sker med tag.
Motsvarande siffra for utpendling fran Lindesberg till Ludvika uppskattas till ca 50. Aven i
denna relation ar andelen tagresor mycket hog.
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4.2

Dagens vdgstandard pa strackan - tillstandsbeskrivning

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

Ett kontinuitetskriterium dberopas ofta pa hogtrafikerade vagar dar vagstandarden 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. Hastighetsbegransning och vagsektion/vagbredd ar
tva olika kontinuitetsindikatorer. Dessa indikatorer ar emellertid starkt korrelerade —
hastighetsgrans satts ju i stor utstrackning efter hur vdgsektionen ser ut —i synnerhet
beroende pa om kérbanorna ar mittseparerade eller inte. Vi har redovisat hur vagstrackan
fordelas pa respektive skyltad hastighetsgrdns pa Rv50 inom Ludvika kommun i Dalarnas lan
och pd Rv50 inom Ljusnarsbergs och Lindesbergs kommun i Orebro lan. Som jamforelse
anvands Rv50 pa delen Backarondellen - Langsjon i Borlange kommun. Anledningen att denna
stracka valts ar att vi pa denna del i princip har uppnatt en efterstravad malstandard. Inom
Ludvika kommun har hela 14 % av vaglangden en hastighetsgrans pa hogst 40 km/h. Detta
beror naturligtvis pa genomfarterna i Ludvika och Grangesberg. Dessutom finns har den enda
hastighetsbegransningen till 30 km/h i hela landet pa en nationell stamvag.

For den vanlige resendren pa Rv50 ar mattet medelreshastighet kanske mer intressant. For att
inkludera bade Ludvika och Grangesberg har vi betraktat strackan Grasberg — Hogfors. Detta
ar en stracka pa 35,3 km som tar 35 minuter att kéra och ger medelreshastigheten 60 km/h.
Betraktar vi hela strackan Borlange — Orebro sa &r den 160 km |dng och tar 137 minuter att
kéra med en medelreshastighet pa 67 km/h. Om vi exkluderar stréckan Grasberg — Hogfors i
relationen Borlange — Orebro tar det sdledes 102 minuter att kéra 124,7 km —med en
medelreshastighet pd 73 km/h. Det betyder att medelreshastigheten pa den del som
innehaller genomfart Ludvika och Grangesberg har en medelreshastighet som ligger ca 20 %
lagre &n pa dvriga delar av strickan Borldnge — Orebro. Detta illustrerar tydligt att
framkomlighetsproblemen uttryckta i form av medelreshastighet — inte ovantat — framst ar
knutna till Ludvika och Grdangesberg.

Det finns darfor en stor oro fér framkomligheten i Ludvika kommun pa Rv50. Den maste
forbattras. Detta ar den absolut mest allvarliga bristen som Rv50 har. Aven kommuner som
ingar i Partnerskap Bergslagsdiagonalen men geografiskt sett ligger langt fran Ludvika
kommun ser framkomlighetsproblemen i Ludvika som en stor risk och begransning nar det
galler forstoring av arbetsmarknadsregioner och forutsattningar for naringslivets transporter.
Ett dilemma &r att vagar som idag har hastighetsbegransning till 90 km/h och ar utan
mittseparering kan fa hastighetsgransen sankt till 80 km/h. Lagre tilldten hastighet &r en
trafiksdkerhetsatgard som kommer att minska framkomligheten ytterligare. Detta accentuerar
behovet av utbyggd mittseparering som innebar hojd hastighetsgrans till 200 km/h.

Underhallsnivan pa strackan sammanfattas pa detta satt:

Hela strackan mellan Lindesberg N (anslutning Rv68) till Dalporten ar klassad som
vinterkritisk med standardklass 2. Men vid snofall tillampas den atgardstid som motsvarar
standardklass 1!

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. Detta géller for de extremt besvarliga backarna som finns pa
strackan — t.ex. vid Silverhdjden och Héllabacken. Aven om standarden p3
vintervaghallningen som tillimpas idag anses vara hog bér en férandrad och hogre standard
dvervagas som en verksam atgard. Aven dndrad standard under barmarkssdsongen ska inte
uteslutas.
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Nivan pa sakerhet (trafiksdkerhet och arbete pa vag) sammanfattas pa detta satt:

e Bergslagsdiagonalen pa vart aktuella avsnitt visar sig inte vara mer olycksbenagen &n
likartade vagar med samma lastbilsandelar, vagbredd och hastighetsbegransningar. Analysen
baseras pa en av Trafikverket utarbetad berdkningsmodell som tar fram ett forvantat
normalvarde pa antalet dodade (D), svart skadade (SS) och lindrigt skadade (LS) som funktion
av vagens standard. Detta innebar emellertid inte att det finns stora forbattringspotentialer
vad géller trafiksakerheten. Ett enkelt berdkningsexempel for tva vagavsnitt pa sammanlagt
15,6 km med breda vagsektioner visar att med mittseparering (mdtesfri vag) skulle sett 6ver
en tioarsperiod nastan 2 (1,8) personer farre bli dodade (D) och drygt 4 (4,2) personer slippa
att raka ut for svara skador (SS).

e Effekterna av de trafiksdkerhetshojande atgarder som har genomforts pa delen mellan
rastplats Laxbacken (strax norr om anslutning av Rv63 i Kopparberg) till Dalporten i
Grangesberg ar svara att precisera. Skalet for dessa atgarder var ett flertal avkérningsolyckor
och da ofta orsakade av tung trafik som kom ut pa stodremsan och innersldanten brast.
Atgarderna har bestatt av avverkning och flackare/forstarkta innerslanter. Avakningarna har
blivit klart farre och darmed ocksa de tillfdllen med stopp da vagen fatt stangas av p.g.a.
bargning.

e Det finns langs strackan 21 ATK-kameror. Enligt Trafikverket framgar det vidare att hela
strackan bedéms som ATK-6vervakad utom delen Haksberg — lansgransen Dalarnas/Orebro
lan och ett kortare avsnitt mellan Kopparberg och Loa. Att ATK-kamerorna bidrar till 6kad
sdkerhet ar en slutsats som kan dras av att det verkliga utfallet — i synnerhet i form av antalet
svart skadade (SS) — ar lagre an vad modellen visar. | denna tas inte hdnsyn till om kameror
finns eller inte. Kameror kan darfér ses som en temporar [6sning i avvaktan pa utbyggnad till
motesfri vag.

e Det har under projektets gang papekats — framst fran utférare av underhallsarbeten - att det
i tillstandsbeskrivningen 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 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 sa att ratt skyddsanordningar finns pa plats. | dagslaget ar det
respekten for det arbete som blaljuspersonalen har som uppgift att genomféra som ar ett
stort problem. Problemet ar av generell natur och inte nagot specifikt for
Bergslagsdiagonalen men ska pa lampligt satt tas upp i det fortsatta arbetet och vara ett
inspel till de nya AVS som kommer att aktualiseras.

e Som framgar av tillstandsbeskrivningen av framkomlighet/tillgdnglighet aviseras sédnkt
hastighet till 80 km/h pa vagar utan mittseparering.

e Ingen markant 6verrepresentation av svara olyckor vintertid kan harledas. Detta bor
emellertid inte innebéra att forstarkt vintervaghallning ska uteslutas som en relevant atgard.

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

e Robusthet ar ett kvalitetsbegrepp som avser vagens férmaga att std emot storningar men
ocksa formagan att hantera storningar. For att sdkerstalla transporter vid olyckor eller andra
ovdntade héndelser ar bland annat planeringen av omledningsvagnat en viktig atgard, liksom
att snabbt kunna aterstalla ett vagavsnitt efter olycka.
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e Varje stopp eller storning minskar framkomligheten och déarmed tillgangligheten. Totalstopp
(trafiken star helt stilla) mats i antal fordonstimmar, rdknat som antal timmar néar det &r stopp
i minst en riktning pa flerfaltsvagar och i bada riktningarna pa tvafaltsvdgar. Stérningsstatistik
finns tillgdnglig for hela det statliga vagnatet under perioden 2007 — 2017.

e Forden del av den aktuella strackan som ligger i Orebro lan giller att fem av de sex virsta
storningstillfallena har intraffat pa delen Norra infarten till Kopparberg — Bastkarn och pa den
mycket korta strackan Guldsmedshyttan — Stora.

e Noterbart ar att den fruktade Héllabacken inte medfért nagra langa avstangningstider och
darmed inte gett upphov till ett stort antal stérningstimmar. Detta kan sannolikt bero pa att
det finns ett stigningsfalt i denna backe. Utan detta stigningsfalt skulle det férmodligen bli ett
stort antal storda fordonstimmar. Valdigt ofta blir emellertid trailerdragare staende i det
hogra korfaltet sa snart det blir sné pa vagen!

e En dkning av antalet stopptillfillen har skett i Orebro l&n under perioden 2012 -2017. Men
under de senaste fyra aren (2014 -17) har det inte uppstatt situationer som foranlett nagot
storre antal stérda fordonstimmar. Genomsnittet for ett storningstillfalle verkar vara
oforandrat — eller ca 1 000 stérningstimmar. Men samtidigt har under den senaste
tiodrsperioden i landet som helhet antalet stérningstimmar minskat pa ett patagligt satt.

e For den del av strackan som ligger i Dalarnas lan har det skett en anmarkningsvart stor
minskning av antalet stopptillfallen under den senaste sexarsperioden! Samtidigt ar det
iogonfallande att de tre langvariga stoppen under aren 2007 -2011 i samtliga fall intraffat pa
delen Ludvika — Klenshyttan (Skeppmorabacken).

e Orsakerna bakom stoppsituationerna kan framst hanforas till tre olika hdandelser: olycka,
olycka med tungt fordon och bargningar efter olyckorna. Ett smidigare och mer vélplanerat
bargningsarbete bor vara rimligt att astadkomma. De bargningar som skett vid Silverhdjden
pa senaste tiden har inte gett upphov till ett katastrofalt antal storningstimmar — dven om
det inneburit vantetider och kranglig omledning.

e Verksamma atgarder for att ytterligare kunna minska riskerna for totalstopp — och om dessa
anda sker — bor saledes finnas tillgangliga och ska i det fortsatta arbetet varderas. Det kan
handla om t.ex. ytterligare forstarkt vintervdaghallning, battre information till trafikanter och
transportorer om planering av bargningar samt éversyn av lampligt omledningsvagnat. En
sadan atgard som utbyggt korfalt for hégersvangande i Silverhdjdsbacken (mot Stalldalen)
kan ocksa finnas med i verktygsladan.

Som framgar av sammanfattningen av dagens tillstand ska i det fortsatta arbetet atgarder
hanforbara till i princip samtliga fyra steg i Fyrstegsprincipen bli testade vad géller deras
forbattringspotential och kostnad. Exempel pa atgarder som ska testas som verksamma for ett
forbattrat tillstand hamtas fran ett valdigt brett spektrum. Det handlar om allt fran utvecklad
planering och information om nar bargning ska utféras, skarpta krav pa trafikanterna vid passage
av vagarbeten och dndrade hastighetsgranser till mer genomgripande atgarder i form av
utbyggnad av extra korfalt i backe och motesseparering.
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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 Rv50 — 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 vintervaghallnings-
klasser och olycksstatistik m.m.

Funktions- och tillstandsbeskrivningen ar en diagnos av hur "patienten riksvag 50” mar (tillstandet)
samtidigt som det sker en dversiktlig redovisning av vilken uppgift i samhallet (funktionskrav) denna
"patient” har att fylla.

| de nu féljande avsnitten kommer “medicineringen” att ndarmare 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 3 Bygg om
Optimera 4 Bygg nytt

Figur 11. lllustration som visar de fyra olika stegen i Fyrstegsprincipen. Jfr Fotnot 1.

Vi har varit inforstddda med att samtliga steg enligt Fyrstegsprincipen ska/bor testas for att hitta
lampliga atgarder for att |6sa 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 Rv50 uppvisar. Det ar steg 4-
atgarderna som blir mer platsspecifika och darfér kan véaljas mer eller mindre oberoende av andra
vagar med liknande problem. Prioritetsordningen kommer i sadana fall att till stor del baseras pa
utfall av samhallsekonomiska kalkyler/bedémningar.
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Figur 12. Karaktaren av dtgarder som funktion av de olika stegen i Fyrstegsprincipen. Angivna % -satser ska
endast uppfattas principiellt och som grova uppskattningar. Kélla: Egen tolkning av férfattaren (AJ).

En atgardsvalsstudie (AVS) &r 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 tillampas.

1.

| ett inledande 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.

| nasta steg (=f6rsta situationen) gors en fordjupad analys for att bestamma vad problemen
bestar av. Fakta samlas in och dialoger fors. Utifran problembilden formuleras mal for
atgarderna - vad ar det man vill astadkomma? Det héar steget ar viktigt, det satter ramverket
for hela studien. Nar problembilden ar klar ska man i stéllet for att direkt fokusera pa
atgarder, fundera over vilken funktion man vill ha. | ett féljande steg sker sedan en vardering
av inkomna forslag till atgarder 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 hoga kostnader fér genomférande eller att de
innebar oacceptabla ingrepp i skyddade kulturmiljéer m.m. De plockas helt enkelt bort och
blir inte foremal for ndgon fortsatt behandling.

De atgarder som bedéms som intressanta kan sedan i ett tredje steg (=préva tiankbara
|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 vagen med 2+2 korfalt beroende pa att
trafikvolymen anses vara sa hog att detta motiveras’. | ett alternativt paket testas sedan om
2+1 korfalt kan vara tillrdcklig standard med hansyn till den 6kade kostnaden som 2+2 korfalt
kommer att innebéra.

| ett fjarde och sista steg (=forma inriktning och rekommendera atgarder) gérs sedan en
effektbedémning av de olika paketens nyttor och kostnader. Detta ar ett resurskrdavande
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

> Ett s.k. flodeskriterium ska uppfyllas. Innebar att ADT > x fér att motivera 2+2-standard.
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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 ar som ndmnts oftast ett ganska omfattande och svart arbete.

I e am Forma inriktning
- Prov n r
Initiera Forsta 6va tankbara och rekommendera

atgarder

situationen I6sningar

Figur 13. Metodiken for atgardsvalsstudie indelas i fyra faser.

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

For varje delstrdcka redovisas i det foljande en racka tankbara atgarder och dessa atgarder beskrivs
da med avseende pa foljande faktorer/karakteristika:

1. Kort beskrivning av vad atgdrden handlar om.

2. Vilket steg i Fyrstegsprincipen den aktuella atgarden kan hanféras till.

3. Uppskattning av atgédrdens kostnadseffektivitet med avseende pa trafiksdkerhet och om
atgarden uppfyller uppstallda 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 dn 2+1-vag.

| nedanstaende tabell redovisas grova schablonkostnader for olika typatgarder 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. Se avsnitt 7. For de i steg 1 och 2
ingdende atgarderna ar det i allmanhet svart att 6verhuvudtaget skatta kostnaderna for dessa
atgarder.
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VAG - schablonkostnader for olika typatgarder
Bygger pa material fran Atgardsplanering for plan 2014 -2025
Prisniva 2013

Benamning

2+1, 13 - metersvag i befintlig strackning, latt

2+1, 13 - metersvag i befintlig strackning, komplicerat

2+1, 11 - metersvag i befintlig strackning med breddning, att

2+1, 11 - metersvag i befintlig strackning med breddning, komplicerat
2+1, 9 -metersvag i befintlig stackning med breddning

2+1, 9 -metersvag i befintlig stackning med breddning, komplicerat
2+1, 7 -metersvag i befintlig stackning med breddning

2+1, 7 -metersvag i befintlig stackning med breddning, komplicerat
2+1, 14,25 -metersvag i ny strackning

2+2, 19-metersvag i ny strackning

Motorvag i ny strackning landsbygd och latt terrdng

Motorvag i ny strackning landsbygd och svar terrang

Motorvag i ny strackning titortsnira och komplicerat

Trafikplats, liten

Trafikplats, mellanstor

Trafikplats, stor och komplicerad

Kostnad
milj.
kr/km

6

10

10

15

12

20

20

25

25

35

50

90

100

50

90

250

Kommentarer

Uppskattad kostnad
Uppskattad kostnad

Uppskattad kostnad
Uppskattad kostnad

Tabell 13. Schablonkostnader for olika typatgarder. Kalla: Trafikverket 2018-04-17.

For atgarderna som innebar 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.

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 sarskild miljohdnsyn ingar.

Tillimpning 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 (samhallsekonomisk

bedémning).
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6 Atgardsforslag per delstricka

6.1  Svarthyttsveden - Ludvika (anslutning av Rv66 mot Salen)
Fakta om delstrackan

Langd  ADT/fordon Bredd Hastighetsgrans km/h Andel %
(km) (m)/sektion
3,5 43813 9 (92 %) 90 100
13 (8 %)
2,7 4 813 9 (100) 70 100
1,2 4 813 7,3 (94) 90 100
9 (6)
3,7 4813/7091 7,5-8,5(88) 70 78
9,5 (12) 40 22

Tabell 14. Denna delstracka ar uppbyggd av fyra mindre delstrackor.

ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 14 och 15. Fotot till vanster ar taget vid kommungransen. Vagen har 2+1-sektion vid kommungransen och
fram till Svarthyttsveden och darmed uppnadd malstandard. Fotot till héger ar taget strax efter att 2+1-vag
upphor. Bredden ar 9 meter och har gynnsamma sidoomraden for utbyggnad till métesfri vag. Vagen upplevs
inte som sarskilt smal — vdagren med 1 m bredd finns — och sidoutrymmet saknar i huvudsak bebyggelse.

Figur 16 och 17. Fotot till vanster ar taget i norrgdende riktning — det vill sdga i riktning Persbo — N Grasberg.
Strax norr om ortnamnsskylten PERSBO dndras hastighetsbegransningen fran 90 till 70 km/h. Strackans
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sidoutrymmen karakteriseras av bebyggelse och darmed manga utfarter. Detta speglas ocksa av att hastigheten
ar begréansad till 70 km/h. Det innebér stora svarigheter att fa till stand erforderlig bredd for att bygga ut till
2+1-vag. Fotot till hoger ar taget pa strackan Persbo — Haksberg. Vagen ar har forhallandevis smal — men
upplaten till 90 km/h (sannolikt grundat pa avsaknad av randbebyggelse och utfarter).

Figur 18 och 19. Fotot till vinster ar taget vid Landforsen. Mycket svaratgardad delstrdcka. Sidoutrymmet &r
starkt begrédnsat dels genom sjo i direkt anslutning till vagens 6stra sida — dels narliggande bebyggelse. Pa
vastra sidan av vagen finns brant slant upp mot jarnvagsbank. Slantens stabilitet ar ifrdgasatt. Fotot till hoger ar
taget strax fore anslutningen av vagen mot Sélen (Rv66). Narliggande bebyggelse och brant slant pa vastra
sidan av vagen.

Figur 20. Fotot taget vid avfarten mot Sélen (Riksvag 66). Denna punkt dr ocksa norra dndpunkten for Ludvika
Genomfartsprojektet.

Foreslagna atgarder ska bidra till 6kad trafiksakerhet och tillgdnglighet for trafikanter langs Rv50
mellan Ludvika och Borldange. Av framkomlighetsskal ar restidsvinster 6nskvarda och ur ett
gestaltningsperspektiv ar en enhetlig utformning i hela straket att foredra.

Mot bakgrund av vagens betydelse for naringsliv m.m. ar 6nskad referenshastighet minst 100
km/tim. Strackan &r utan métesseparering och har idag en lgre hastighetsbegransning med mycket
bebyggelse langs vagen, manga korsningar och utfarter samt trafikrorelser med oskyddade
trafikanter langs med och tvars dver vagen.

Langs delstrackan ligger manga fastigheter med utfarter direkt pa Rv50. Det finns fa storre
korsningar. Endast korsningen in till skolan i Haksberg har separat vanstersvangkorfalt. | anslutning
till den korsningen finns en busshallplats med en egen in- och utfart, vilket gor korsningen mer
komplicerad.
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Flera av de mindre korsningarna har dalig sikt. Anslutande vagar ansluter inte alltid vinkelratt mot
Rv50 och det finns dven vagar som ansluter i innerkurva, vilket forsamrar sikten.

Pa delstrackan gar viagen genom flera byar. Samhéllena Haksberg och Landforsen har under aren vaxt
ihop utmed Rv50. Orterna har varit beroende av verksamheten kring Hakbergs gruva som pagick fran
1700-talet till 1979.

Bebyggelsen ligger relativt tatt kring vdgen narmast Ludvika, och glesare norr om Haksberg. Det &r
framst villabebyggelse, men ocksa nagra verksamheter som angransar till vagen. | Haksberg ligger
Haksbergs skola, med intilliggande idrottsplaner. De flesta malpunkterna i form av samhéllsservice
liksom storre delen av bebyggelsen ligger pa vagens vastra sida. Flera fastigheter langs vagen ar
utsatta for buller och vibrationer fran vagtrafiken.

Pa delstrackan finns tre trafiksakerhetskameror (ATK-kameror).

Mellan Ludvika och korsningen med Grasbergsvagen finns det en skyltad cykelled vaster om Rv50.
Den gar delvis pa en separerad gang- och cykelbana och delvis i blandtrafik pa parallellt enskilt
vagnat till Rv50. Bredden pa gang- och cykelvdgen varierar mellan 2,0-2,8 m. Langs vagstrackan pa
Rv50 ner mot sjon Garlangen ar det skyltat cykelférbud, men det finns ingen géllande lokal
trafikforeskrift for forbudet.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

For Bergslagsdiagonalen galler generellt att pendlingstrafiken till arbete och utbildning dr som storst i
anslutning till strakets stora befolkningscentra, Falun/Borlange och Orebro. Bergslagsdiagonalen utgér
en viktig lank inom och mellan de lokala arbetsmarknadsregionerna langs denna vag.

Drygt 900 personer pendlar dagligen mellan Ludvika/Smedjebacken och Borldnge. Detta &r inte nagon
extremt hog siffra utan far narmast betraktas som ett normalt pendlingsménster mellan kommuner av
dessas storlek och inbdrdes avstand.
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Fig-ur Z_i_._Resor till andra kommuner fran Ludvika/Smedjebacken. Kdlla: Resvaneundersékning - Ludvika kommun
2014.
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| resvaneundersokningen som gjordes 2014 kan en del intressanta fakta utldsas och visar hur de resor

som gors fran Ludvika/Smedjebacken till andra kommuner ser ut.

Resor till Andel av Dirav med bil/passagerare (%)
totala

resor (%)

Borldnge 26 74

Falun 13 57
Tabell 15. Av undersokningen framgar inte hur stor andel som utgors av resor med buss. Bussresorna ar en del
av vagtrafiken och dess omfattning hade varit intressant att fa kunskap om. Kélla: Resvaneundersékning -
Ludvika kommun 2014 (utdrag ur tabell).

Av denna tabell framgar tydligt att de pendlingsresor som gors i forsta hand har Borldnge respektive
Falun som mal. Pendlingsstrommarna sdderut ar blygsamma och har inte redovisats i tabellen ovan.
Merparten av vagtrafiken pa det nationella och regionala vagnatet har start- och malpunkter inom de
centrala delarna av Ludvika. De framsta malpunkterna ar Ludvika centrum, ABB-omradet,
Lorensbergaskolan s6derut pa Sndéavagen, handelsomraden vid Lyviksberget och
Gondsvagen/Snoavagen, Ludvika lasarett samt resecentrum. Flera malpunkter ligger utanfor
genomfarten men ar viktiga med tanke pa pendlings- och tjdnsteresor. De genererar ocksa en
betydande del av den tunga trafiken med start eller mal i Ludvika.

Det finns manga busshallplatser. Foljande busslinjer trafikerar strackan:

e Linje 111 — Séderbirke/Smedjebacken-Ludvika-Borlange (direktbuss). 4 avgangar/vardag
mellan Ludvika-Borldnge.

e Linje 113 — Grangesberg-Ludvika-Borlange (direktbuss). 6 avgangar/vardag.

e Linje 213 — Borldnge-Ramshytan (landsbygdstrafik). 9 avgangar/vardag.

e Linje 214 — Borldnge-Koppslahyttan (landsbygdstrafik). 11 avgangar/vardag.

e Linje 296 — Morberget-Ludvika (landsbygdstrafik). 8 avgangar/vardag.

BN ey s
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Persbo norra \\.
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1
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*— Landforsen

Figur 22. Busshallplatser.
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Tillgangligheten till hallplatserna ar delvis bristfallig. Det saknas t ex ibland anvisad plats for
oskyddade trafikanter att korsa vagen for att ta sig till och fran hallplatsen.

Forslag till atgarder

De atgarder som foreslas 6verensstammer till stora delar med vad som presenterats i den av
Trafikverket presenterade atgardsvalsstudien ”Bristande trafiksakerhet och framkomlighet - Rv50,
Ludvika — Borlange.” Arendenummer: TRV 2016/58817. | var rapport tar vi oss emellertid friheten att
i ett antal fall kommentera de foreslagna atgarderna. Dessa kommentarer kan t.ex. handla om att vi
inte helt delar uppfattning om den bedémning av atgardernas effekt som redovisats. Det kan dven
vara frdga om att atgardernas innehall i vissa fall borde redovisas pa ett tydligare satt. Vi har ocksa i
en del fall féreslagit ett annat férhallningssatt till foreslagna atgarder. Det kan i sadana fall handla om
att risk finns for att en underskattning av kostnader gjorts (géller bland annat inlésenkostnader av
fastigheter). Slutligen ska det dven konstateras att vi tagit upp ett antal atgarder som inte alls
redovisats i den AVS som presenterats.

Inledningsvis redovisar vi ett antal atgarder som varit féremal for bedémning i AVS: en men som av
olika skal inte ansetts platsa bland de atgarder som bedémts vara realistiska att ga vidare med.

1. Anordna tagstopp i Haksberg med nytt lokalt resecentrum. Tveksam ldnsamhet, for litet
resandeunderlag och for kort avstand till Ludvika, konkurrerar med buss.

2. Hoja hastigheten till 60 km/h inom delar av Ludvika tatort. Buller och trafiksdkerhet
motiverar 40 km/h.

3. Anordna trafikspeglar. Bedoms ge falsk trygghet dar hastigheten ar hog.

4. Anordna ITS med variabla hastigheter for att mojliggéra cykling 1dangs med Rv50 under vissa
perioder. Atgérden ar inte forenlig med det 6vergripande mélet.

5. Leda gang- och cykeltrafiken pa ett parallellvdgnat, dar sa 4r mojligt inom Ludvika tatort. Bara
aktuellt om hastigheten skulle hojas till 60 km/h. Svagt positivt for fordonstrafiken — men
negativt for cykeltrafiken.

6. Hoja standarden pa separering mellan oskyddade trafikanter och fordonstrafiken inom
Ludvika tatort (1 km). Bara aktuellt om hastigheten hojs.

7. Hoja standarden pa separering mellan oskyddade trafikanter och fordonstrafiken pa delen
Haksberg — Grasberg (2 km). Godtagbar standard idag.

8. |Inréatta planskilda passager for oskyddade trafikanter tvars vagen i byar utifran
hallplatsldagen(15 st). Flodet av oskyddade trafikanter ar for litet.

9. Anordna gang- och cykelanslutning fér Grasberg - Malsjon — Svarthyttsveden (4 km). Fér hog
kostnad i relation till nyttan.

10. Anordna gang- och cykelanslutning pa delen Malsjon — Svarthyttsveden. Delvis blandtrafik.
Ordna parallell vdg pa 6stra sidan av Rv50. Cykelpassager i plan vid Malsjon och
Svarthyttsveden. Det ar inte trafiksdkert att korsa Rv50 i plan pa dessa platser.

11. Reducera antalet fastighetsutfarter och anslutande véagar pa Rv50 inom Ludvika tatort.
Samordna anslutningar via befintligt sekundarvagnat och optimera utformningen av
korsningar (Det handlar om ca 10 fastigheter). Ska I6sas genom en sjalvférklarande
trafikmiljo!

12. Mittrackesseparera langs Garlangens strand med 1+1 korfalt och hastighetsbegrénsning till
80 km/h. Lag nytta. Mittracke kravs inte vid 80 km/h. Utrymmet runt vagen ar mycket
begradnsat. Barighetsproblem.

13. Mittrackesseparera genom Landforsen- Haksberg med 1+1 kérfalt och 80 km/h.( 1,5km).
Nyttan Iag. Mittracke kravs inte vid 80 km/h. Atgarden innebér barrigreffekt.
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14. Mittrackesseparera genom Landforsen- Haksberg med 1+1 korfalt och 100 km/h.( 1,5km).

Nyttan Iag och hog kostnad. Atgarden innebéar 6kad barridreffekt. Skulle kréava ytterligare
bullerutredningar.
15. Mittrackesseparera genom Landforsen- Haksberg med 2+1 kérfalt och 80 km/h.( 1,5km).

Mittracke kréavs inte vid 80 km/h. Tar ny mark i ansprak och kraver inlosen av fastigheter.
Atgarden innebér en betydande barrigreffekt.
16. Forlanga mittrackessepareringen fran Svarthyttsveden till Hiksberg med 1+1 kérfalt och 100

km/h. (8 km). Nyttan &r Iag. Stor storningskanslighet. Skulle krava ytterligare
bullerutredningar. Barridreffekten 6kar med hogre hastighet.
17. Anlégga en bro ldngs Garlangen for att tillgodose en breddning (1 km). Fruktansvart hog

investeringskostnad. Miljokonsekvenserna vid byggnation i anslutning till vatten ar svara att

overblicka.

18. Anldgga vig i helt ny strickning Ludvika — Ovre Malsjd. (10 km). Detta skulle innebara att

trafiken flyttas till Ludvikas 6stra infart. Detta ger en 6kad storning dar. Kan innebéara en stor
vinst for boendemiljon och en eventuellt betydande restidsvinst.
19. Bullerdtgirder inom Ludvika titort. (Ca 10 fastigheter kan bli aktuella). Ar ju inte aktuellt om

det inte blir frdga om en hogre tilldten hastighet (60 km/h).
20. Forbattra mojligheterna att frakta gods pa jarnvadg. Denna atgard ar inte bortsorterad men

faller egentligen utanfér ramarna for projektet och drivs av annan aktor.

Dessa atgarder betraktar vi nu som bortsorterade fran ”atgardsarenan”.

En kommentar som vi maste gora ar att kostnaderna som angivits for flera av dessa atgarder borde
skarskadas ytterligare. | flera fall maste de angivna siffrorna inrymma - enligt vart satt att se pa
kostnaderna - ett visst matt av gladjekalkyl. Detta grundas till stor del pa de ovan redovisade

schablonvardena som vi erhallit fran Trafikverket.

Det ska tydliggoras att angivna kostnader uteslutande &r hamtade ur AVS: en och saledes inte har
baserats pa Trafikverkets schablonkostnader. Se undantagsfall nedan i tabellen.

Atgird Stegi 4- Skattad Uppskatt- | Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj. kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Beteendepaverkan 1 - En sakrare miljo for oskyddade
for okat hallbart trafikanter kan stimulera till 6kad
resande. anvandning av alternativa fardsatt.
2. Oka turtitheten for 1 - Detta ar en fraga for lanstrafiken.
busstrafik.
3. Se over omled- 1 - Detta ar egentligen en generellt
ningsvagnat och dess pakallad atgard. Ett forberett
standard. Peka ut och omledningsvagnat bor alltid finnas.
marka ut alternativ
vag.
4. Ta bort 2 - Hog Enkel atgard. Fordon pa

parkeringsplats pa
vagrenen vid

parkeringsplatsen skymmer sikten i
utfarter.
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verksamheter i
Landforsen. Det finns
plats att parkera och
vanda vid
verksamheternas
egna fastigheter.

5. Forbattra Lag Medel Enkel &tgard. Atgarden avhjalper
utmarkningen vid kostnad den omedelbart daliga situationen.
avfarten till Haksberg Men utformningen behdéver ses
och busshallplatsen i over pa litet langre sikt.
Haksberg.
6. Stdnga Lag Medel Enkel atgard. Parkeringsplatsen
parkeringsplats med kostnad har mycket lag standard och dess
informationstavla om utformning ar en
Ludvika i Landforsen. trafiksdakerhetsrisk.
Ny lampligare plats
ska hittas.
7. Se dver <0,1 Medel Enkel atgard.
vagvisningen
generellt langs hela
delstrackan.
8. Justera laget for 0,3 Medel Befintlig ATK sitter inte dar den gor
ATK-kamera i mest nytta.
Haksberg.
9. Stdnga 0,3 Medel Enkel atgard. Parkeringsplatserna
parkeringsficka norr ar idag mycket olampligt
om Haksberg. anordnade. Behovet av
Uppstallningsplats uppstallningsplats beskrivs i
ska anordnas pa ett oversiktsplan for Ludvika.
mer lampligt stalle.
10. Komplettera 5 Hog Om ADT > 4000 och hastighet som
viltstangslet norr om tillats >80 km/h foéreskrivs att
Grasberg och mellan viltstangsel ska finnas.
Haksberg och Persbo
(4,5 km).
11. Oversyn av | de tva fall Medel Det ar en relativt omfattande
busshallplatslagen. dar busstrafik mellan Ludvika och
Reducera antalet och atgarder Borlange. Standarden pa
optimera aterstaende foreslas hallplatser bor uppratthallas och i
hallplatser med och bli forekommande fall forbattras. En
avseende pa foremal for fraga att hantera for framst
tillganglighet. prioritering Dalatrafik och Ludvika kommun.
enligt
modell i
avsnitt 7
ingar dessa

i Trafik-

verkets

schablon.
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12. Hoja standarden 1,1 Medel Véagracket ar for lagt och har

pa separering mellan manga avbrott. Atgarden

oskyddade trafikanter forbattrar dven framkomligheten

och fordonstrafiken och tryggheten for fordonen pa

pa Rv50 pa delen vagen.

Landforsen —

Haksberg (1 km).

13. Hoja standarden 0,9 Medel 70 km/h idag. Varierande

pa separering mellan skiljeremsa som saknas delvis.

oskyddade trafikanter

och fordonstrafiken

pa Rv50 pa delen

Persbo — Grasberg

(0,8 km).

14. Atgarda farliga 0,3 Medel Véagracket ar for lagt och har vassa

vagracken langs gang platar vanda mot cykeltrafiken.

—och cykelvagen Atgarden okar attraktiviteten for

Persbo — Grasberg. cykling och forbattrar dven
fordonsforarnas trygghet.

15. Forbattra - Medel Barighet och bredd ar begransande

underhall och idag. Barighetshojande atgarder

snordjning generellt kravs.

pa gang — och

cykelvagar.

16. Inratta anvisade - Svar- Passagerna bor vara belysta,

passager (i plan) for beddmd | trygga och tillgangliga.

oskyddade trafikanter

utifran nya

hallplatslagen.

17. Forbattra barighet 18 Medel Barighet och bredd begransar

och bredd pa gang — mojligheterna till snérdjning och

och cykelvag langs underhall idag. Barighetsatgarder

hela strackan (8 km). kravs.

18. Anordna gang — 2,5 Medel Detta dr en malpunkt sommartid.

och cykelanslutning

till badplatsen vid

Malsjon. Grasberg —

Malsjon (1,5 km).

19. Anpassa 1,5 Medel Okad hastighetsefterlevnad ger

utformning av farre incidenter och battre flyt och

stadsgata i Ludvika tryggare trafikmiljo for alla.

tatort med

sjalvforklarande

trafikmiljo.

20. Reducera antalet 1,6 Medel Atgsrden gynnar dven

utfarter och
samordna dem pa
Rv50 inom
Landforsen —
Haksberg under
beaktande av det

framkomligheten for gang- och
cykeltrafiken. Haksberg ar utpekat
som ett strategiskt bra lage for
bostader och verksamheter.
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lokala naringslivets
intressen. (Géller ca
20 fastigheter).

21. Reducera antalet 4 Medel Mycket randbebyggelse. Manga

utfarter och sam- utfarter har en otillfredsstallande

ordna dem mellan utformning och hastigheten pa

Haksberg och Ovre vagen ar hog.

Malsjo (Svarthytt-

sveden). (Géller ca 30

fastigheter).

22. Forbattra 3,9 Hog Komplex trafiksituation. Otydlig

utformningen av utformning. Oskyddade trafikanter

korsning och hallplats och manga barn ror sig pa platsen.

i Haksberg. Justera

laget for av — och

pafart for allman

trafik respektive

linjetrafik. Justera

placering av

hallplatslaget. Se 6ver

|6sning for

linjetrafiken norrut.

Justera passage for

oskyddade

trafikanter.

23. Lagga till ett 0,22 Medel Aktuellt vid en eventuell framtida

accelerationskorfalt gruvéppning.

pa Rv50 norrut vid

anslutning av

Lv636/Starbovagen i

Grasberg.

24. Mittrackesse- 0,6 Lag Endast motiverat om man bygger

parera langs ut strackorna norrover. Det fysiska

Garlangens strand. utrymmet runt vagen ar mycket

1+1 korfalt och 100 begransat. Strackan har

km/h. (1km). barighetsproblem. Gang- och
cykelled ligger separerad i hojdled.

25. Mittrackes- 52 Lag Hog meterkostnad. Tar ny mark i

separera genom ansprak. Kraver inlésen av

Landforsen — fastigheter. Betydande

Haksberg. 2+1 korfalt konsekvenser for bymiljon.

och 80 km/h. (1,5 Bullerutredningar erfordras.

km). Barridreffekten 6kar med hogre
hastighet.

26. Forlanga mitt- 114 Medel/Lag | Tar ny mark i ansprak. Kraver

rackesseparering fran
Svarthyttsveden/Ovre
Malsjo till Haksberg.
2+1 korfalt. 100
km/h. (8 km). Se
vidare nedan!

inlésen av fastigheter vid Persbo.
Bullerutredningar erfordras.
Barridreffekten upplevs
oacceptabelt stor vid hogre
hastighet. Denna atgard bor
sannolikt delas upp i tre delar.
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27. Utredning av
barigheten langs
Garlangen.

Utredning av geotekniska
forhallanden for att bedéoma
behovet av barighetsatgarder.

28. Forbifart 80 Lag Ger 6kad framkomlighet for

Landforsen — genomfartstrafiken och minskar

Haksberg. Ny vag barridreffekter och otrygghet i

med 2+1 koérfalt. (3 Landforsen och Haksberg. Ar inte

km). samhallsekonomiskt l6nsamt som
enskild atgard.

29. Bulleratgarder 8 Medel En konsekvens av atgarder som

Landforsen — innebar hojd hastighet.

Haksberg. (Ca 20

fastigheter).

30. Bulleratgarder 12 Medel En konsekvens av atgarder som

Persbo — Grasberg. innebar hojd hastighet

(Ca 30 fastigheter).

31. Atgarda felaktigt - - Forutsatts inga i trafikverkets

utformade trummor I6pande planering av
underhallsatgarder.

Del av 26. Utbyggnad Prislistan Medel Detta ar en atgard som bidrar till

till motesfri vag pa anger en god maluppfyllelse. Innebar en hog

den del av vdagen som kostnad pa potential vad galler antalet farre

ligger i direkt 40 milj. kr i dodade och svart skadade. Har

anslutning till idag 2013 ars med TRV: s modell uppskattats ge

befintlig 2+1-vag prisniva. 0,3 respektive 1,2 farre dodade

(Svarthyttsveden — resp. svart skadade personer sett

Grasberg). Over en tioarsperiod.
Tillgangligheten 6kas markant
genom att huvuddelen av
vagstrackan kan skyltas med 100
km/h. Hogre hastighet kan sta i
konflikt med miljomal p.g.a. 6kade
utslapp. Sadana malkonflikter
maste klargoras.

Del av 26. Grasberg — Minst 51. Lag Strackans sidoutrymmen

Persbo. Utreda om (osaker karakteriseras av bebyggelse och

1+1-vag aren siffra darmed manga utfarter. Detta

tillracklig standard harledd speglas ocksa av att hastigheten ar

med hansyn till utifran begransad till 70 km/h. Det

kostnaderna for att totalkost- innebar stora svarigheter att fa till

ordna full 2+1- naden for stand erforderlig bredd for att

|6sning. Boende har atgard nr bygga ut till 2+1-vag. En |6sning

uttryckt farhaga for 26 och med 1+1-vag ar en l6sning som

att oacceptabla kostnader- narmare borde undersokas. | ett

barridreffekter skapas na for de sadant fall maste ocksa

genom mittracke och ovriga tva kontrolleras om

hogre tillaten delstrac- omkaorningskoérningsstracka

hastighet. korna). erfordras/kan anordnas.

Del av 26. Persbo — Prislistan Medel Kort stracka. Klarar inte det s.k.

Haksberg anger en kontinuitetskriteriet. Darfor ar det

Utbyggnad till kostnad pa tveksamt att genomfora
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motesfri vag 2+1 23 milj. kr i moétesfrihet pa sa kort striacka. A
2013 ars andra sidan ganska billig atgard
prisniva. genom att vagen ar ganska bred
och saknar randbebyggelse. For att
uppna bast effekt/maluppfyllelse
bor det undersdkas om ratning av
olycksdrabbad kurva kan atgardas.

32. Ratning av kurva 3 Svart att Medel Omlaggning av vageniny

som ar berdkna strackning om sa ar moijligt?

olycksdrabbad. kostnad

33. Komplettering av 3 Svart att Medel Det finns idag utbyggd cykelvag

cykelvagar. berdkna langs strackan upp till Grasberg.
kostnad Viss komplettering kan erfordras

efter utbyggnad av motesfri vag.

Tabell 16. Atgardsforslag pa delstrackan Svarthyttsveden - Ludvika (anslutning av Rv66 mot Salen).
Sammanfattning

De med ljusgron farg markerade atgarderna bedoms vara nominerade vid fortsatta
prioriteringsdiskussioner och bidrar positivt till battre miljé och 6kad trafiksdkerhet. 2+1-vag pa
strackan Svarthyttsveden — Grasberg uppfyller det. s.k. kontinuitetskriteriet (K) och har dven god
trafiksakerhetseffektivitet (TS). Naringslivets behov av utvecklad infrastruktur kan stodjas. Det blir en
forbattrad trafikmiljo for alla trafikanter, saval fordonsforare som cyklister/gaende.

Atgard 11 ar markerad med gulbrun firg och ingar i de tva fall dar kortare delar av striackan
Svarthyttsveden- Haksberg brutits ut och foreslas byggas om till 2+1-vag. | dessa fall ar atgardernas
kostnad berdknad med Trafikverkets schablon och da ingar forbattrade busshallplatser i
schablonkostnaden.

Ovriga atgarder kan naturligtvis vara tdnkbara som |6sning av konstaterade problem — men méste i
de flesta fall utredas ytterligare for att kunna bedéma deras kostnadseffektivitet.

Detta innebir saledes att det i dagsldget inte foreslas nagra mer genomgripande atgérder pa delen
vid Persbo samt pa delen Haksberg — Anslutning av Rv66 (mot Salen).
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6.2  Anslutning av Rv66 (mot Salen) — Anslutande vdag mot Lyviksberget
(handelsomradet)
Fakta om delstrackan

Langd (km) ADT Bredn(i/(s;I)(tlon Hastighetsgrans km/h Andel (%)
0
3,5 9 000/18 Upp till 8,9 (17) 40 58
000 9 och bredare (42) 50 3
4 falt (41) 60 39

Tabell 17. Ludvika Genomfartsprojektet. Detta ar den del som ingar i Genomfartsprojektet. ADT avser
totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Uppgiften om att 3 % har hastighetsbegransning till 50 km/h har hamtats genom uttag ur NVDB
(nationell vagdatabas). Stammer inte med verkligheten? Dock maste vi i denna rapport anvianda
NVDB-uppgifterna som officiella uppgifter!

Figur 23 och 24. Fotot till vanster ar taget i norrgaende riktning dar Genomfartsprojektet borjar vid avfarten mot
Salen. Fotot till hoger ar taget inne i Ludvika och dven detta ar taget i norrgaende riktning. ABB ses i bakgrunden

till hoger.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Merparten av vagtrafiken pa det nationella och regionala vagnatet har start- och malpunkter inom de
centrala delarna av tatorten. De frdmsta malpunkterna ar Ludvika centrum, ABB-omradet,
Lorensbergaskolan sdderut pa Snéavagen, handelsomraden vid Lyviksberget och
Gonasvagen/Sndavagen, Ludvika lasarett samt resecentrum. Flera malpunkter ligger utanfor
genomfarten men ar viktiga med tanke pa pendlings- och tjansteresor. De genererar ocksa en
betydande del av den tunga trafiken med start eller mal i Ludvika.

Ludvika ar kommunens och Vasterbergslagens centralort. Gustav Vasa upptackte pa 1500-talet den
utvecklingsbara strommen mellan sjéarna Vasman och Garlangen och forlade ett kronobruk pa
platsen. Bruket vaxte och var under 1780-talet Dalarnas storsta. Det var dock forst i mitten av 1800-
talet som Ludvika borjade likna ett samhélle. Da borjade jarnvagarna byggas, orten véxte och blev
Vasterbergslagens forsta stad 1919. Bruket lades ner pa 1920-talet, men da hade Ludvika redan
borjat profilera sig som en stad med spanning och kraft. Elindustrin ger fortfarande sysselsattning -
nu under namnet ABB, Asea Brown Boveri, som ar den storsta arbetsgivaren inom kommunen.
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Ludvika ar idag Vasterbergslagens naturliga centrum och med detta foljer en viss typ av regionservice
sasom lasarett, skolor, handel, arbetsplatser och néjesutbud.

ABB transporterar saval pa vag som pa jarnvag. Det ar darfor av stor vikt att framkomlighet och
trafiksdkerhet kan sdkras i transportsystemet. ABB anvander korsningen Snéavagen/Gonéasvagen och
Gonasvagen-Aspvagen-Lyviksvdagen som en av sina transportvagar for in- och utgaende gods liksom
for personalforsérjning. Enligt tidigare kommunala utredningar har korsningen dalig tillganglighet for
tunga transporter och en utformning som ar fér liten och trang for godstransporter. | korsningen blir
det dven trafikstockning med kdbildning. ABB har ett viktigt transportstrak for specialtransporter i
riktning séderut fran Gonasvagen mot Snéavagen och vidare séderut.

Ludvika har utvecklats fran en ort vars huvudnaring varit foradling av gruv- och skogsprodukter till att
vara ett samhélle med arbeten inom framst servicenaringen, viss smaféretagsverksamhet och en
varldsledande hogteknologiindustri i ABB-anknutna foretag.

Industriverksamheten ar framst lokaliserad till stadens vastra delar, mellan sjén Vasman och
jarnvagen.

Atgarder pa Rv50, Rv66 och jarnvag genom Ludvika har under 1ang tid diskuterats. For att 6sa
vagtransportproblemen var en forbifart lange det enda gangbara alternativet. Den tidigare planerade
forbifarten 6ster om Ludvika lyftes dock bort fran nationella planen ar 2002. Problemen kvarstar och
om inte forbifarten genomfors maste Rv50 och Rv66 atgardas i befintlig strackning i stallet. Olika
utredningar har genomforts under aren och resulterat i ett antal delatgarder. Vissa atgarder ar redan
genomfdrda, andra ar bortplockade ur planeringen och nu aterstar de atgarder som hanteras i fyra
vagplaner for Genomfartsprojektet Ludvika.

Eftersom Ludvika Genomfartsprojektet endast delvis kan 16sa de problem och brister som
identifierats har det ansetts som intressant att géra en studie av hur stor genomfartstrafiken i
Ludvika de facto ar. Det ar ju denna trafik som i forsta hand skulle uppleva en forbifart som l6sningen
pa de framkomlighetsproblem som i dagsldaget uppvisas. Vi ar medvetna om att det presenterats
studier av genomfartstrafikens omfattning — men dessa studier baseras pa modeller om hur vagval
gors och har sannolikt inte tillrdcklig koppling mot verkligheten. Darfér har det genomférts en
regelratt s.k. nummerskrivningsstudie med syftet att spegla de verkliga forhallandena vad géller
trafikens storlek och vagval genom Ludvika. Studien ar for ndrvarande under utvardering.
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Forslag till atgarder (som ingar i Ludvika Genomfartsprojektet)

Hogberget

* ‘Marnas

Knutsbo

Figur 25. Karta som visar lagen for de tio atgarder som ingar i Genomfartsprojektet.

Atgard Stegi 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen | (milj. kr) | atgdrdens
kostnads-
effektivitet
1. Korsningen 3 Det saknas vanstersvangfalt pa Rv50

Rv50/Rv66
Grangdrdevagen —
vanstersvangfalt
saknas.

mot Grangardevagen och kobildning
uppstar nar bommarna ar nere.
Sakerheten och framkomligheten pa
Rv50 behover forbattras. Gang- och
cykelbana byggs pa 6stra Storgatan
och vidare norrut for att skapa
utrymme for vanstersvangfalt. Delar
av Grangardevagen byggs om for att
skapa utrymme for dubbla korfalt
vid bommarna. Gang- och cykelbana
pa vastra sidan blir kvar, passage
over Grangardevagen sker i tva steg
via bredare refug. Anmarkningsvart
ar att atgarder pa delen Circle K-
macken — Rondellen 6éverhuvudtaget
inte tagits upp till provning.
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2. Korsningen
Rv50/Kajvagen.
(Atgérderna 2 -6
gdller Bergslagsgatan.
Dessa atgdrder
omfattar hela
strdckan fran
Kajvdgen till
Mossplan.)
Tillgangligheten och
sakerheten behover
forbattras pa strackan.
Korsningen vid
Eriksgatan och utfart
for buss fran
resecentrum har idag
lag sakerhet och dalig
framkomlighet.
Omradet behover
dven forandras sa att
det far en mer
stadsmassig karaktar.

Ny cirkulationsplats med tre
anslutningar for Rv50 och Kajvagen
byggs. Tingshusgatan bibehalls med
samma funktion som idag. Gang-
och cykelstrak fran Tingshusgatan
dras norr om cirkulationsplatsen.

3. Strackan Eriksgatan-
Vasagatan.

Gangytor pa Ostra sidan tas bort och
omradet far ny stadsmassig
gestaltning. Busshallplatserna pa
strackan flyttas till resecentrum och
ny bussfil utmed Rv50 ansluter mot
cirkulationsplatsen vid Vasagatan.
Vanstersvang for buss tas bort,
vandning och infart for buss sker vid
de nya cirkulationsplatserna.

4. Korsningen
Rv50/Vasagatan.

Ny cirkulationsplats byggs i
korsningen Rv50 och Vasagatan for
att forbattra sakerheten och
framkomligheten. Bussgaraget rivs
och i stallet byggs ny anslutning mot
resecentrum.

5. Strackan Vasagatan
— ABB- korsningen.

Strackan gestaltas om for att
upplevas mer stadsmassig.
Gangbanan utmed Rv50 tas bort
vilket ger plats for atgéard 6.

6. ABB - korsningen
med Rv50 och spar.

Forslag pa att plankorsningen in-
Jutfart till ABB och industriomradet
stangs, preliminart blir
signalregleringen kvar och
vanstersvangsfalt byggs norrifran in
mot Malmgatan. Stangning av infart
mot ABB Over spar forutsatter att
atgard 2 och 8 genomfors forst.
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7. Valhallavagen.
Strackan ar idag kraftigt
bullerpaverkad
eftersom vag och
jarnvag ligger parallellt
vaster om bostdaderna
narmast Rv50. Manga
utfarter pa strackan
medfor att
trafiksakerheten ar lag
och det férsamrar dven
framkomligheten pa
Rv50. Hastigheten ar
idag 60 km/h. Vissa
anslutande vagar har
dalig sikt och
trafiksakerheten och
framkomligheten
behover forbattras.

Enligt tidigare utredningar bygger
forslaget pa att flera av utfarterna
fran anslutande gator sténgs. Parallell
lokalgata mellan Rasfallsgatan och
Bjornstigen byggs, den kommer
nyttjas for gang- och cykeltrafik och
for angoring till fastigheterna som
ligger narmast Rv50.
Bullerberakningarna visar att buller
fran jarnvagen och Rv50 redan idag ar
betydande och darfér kommer
bulleratgarder att utforas for
fastigheter som paverkas. Bullerplank
planeras och eventuellt kravs
ytterligare bulleratgarder.

8. Korsningen
Rv50/Snoavagen/Go-
nasvagen. Korsningen
ar idag signalreglerad
och hart belastad. ABB
planerar att avlasta
infarten vid Mossplan
och styra gods via
denna korsning till den
sddra delen av sitt
omrade vilket leder till
att belastningen
kommer att oka.

Forslaget ar att bygga en
cirkulationsplats i korsningen for att fa
battre framkomlighet och
trafiksakerhet. Gang- och cykelstraket
forbattras och angéringen mot
verksamheterna i omradet kommer
delvis behova férandras.

9. Strackan OKQ8 -
Lyviksberget.
Trafiksdakerheten och
framkomligheten ar
lag och det finns ett
flertal direktutfarter
fran fastigheterna
utmed Rv50. Det stor
genomgaende trafik
och paverkar
trafiksakerheten
negativt. Buller-
nivaerna ar idag hoga
pa grund av Rv50 och
jarnvagen.

Forslaget ar att Rv50 flyttas narmare
jarnvagen vilket medfor att
fastigheterna mellan riksvagen och
jarnvagen behover l6sas in. Befintlig
vag ligger kvar som parallell
lokalgata. Lokalgatan ansluter till
Rv50 via korsning vaster om
bostadsfastigheterna vid
Lorensbergatjarn. Alternativet
kraver stodkonstruktion for att ta
upp nivaskillnader mot jarnvagen.
Aven mellan lokalgatan och Rv50
kravs stodkonstruktion pa del av
strackan. Bullerskyddsatgarder kravs
for samtliga fastigheter utmed
strackan. Det aterstar att analysera
behov av ytterligare korfalt, vilket
kan leda till férandringar i
utformningen.
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10. Rv66—-Gamla 3 Det finns forslag pa att stdnga vissa
Bangatan (korsningen korsningar (Hantverkargatan och
Villagatan till Marndsgatan) for att styra bort
korsningen trafik mot centrum genom
Gragasvagen). Gamla bostadsomradena. Lokalgatan som
Bangatan ar sliten och idag ar stangd 6ppnas istallet for
det finns ett flertal lokaltrafik (forlangningen av
konfliktpunkter, Timmervéagen). | det fortsatta
framforallt for arbetet ska Gamla Bangatan rustas
oskyddade trafikanter. och fa en stadsmassig karaktar.
Ingarintei Sakerheten forbattras for framforallt
Bergslagsdiagonalen oskyddade trafikanter genom att
Rv50. Lansplan. styra dem till farre och battre
passager.
1-10. Alla atgarder 3 och 4. 250 Medel Bidrar positivt till stadsutveckling,

exklusive 10 enligt
ovan.

miljo, trafiksakerhet och utvecklad
infrastruktur for naringslivets behov.
Det blir en forbattrad trafikmiljo for
alla trafikanter, saval fordonsforare
som cyklister och gaende.

Atgarder vidtas for att minska
paverkan pa omgivningen.

Genom jamnare trafikfloden fas en
okad framkomlighet.

Tabell 18. Forslag till atgarder i Ludvika Genomfartsprojektet.

Det ska klargoras att atgarderna 2 - 9 ingar i fyra vagplaner. Start av dessa atgarder/delprojekt
planeras ske under &r 2020. Atgard 1 har fardigstllts (2018). Atgard 10 pagar men denna finansieras

via lansplanen!

Sammanfattning

De med ljusgron farg markerade tio atgarderna bidrar positivt till stadsutveckling, miljé och 6kad

trafiksakerhet.

Naringslivets behov av utvecklad infrastruktur kan tillgodoses. Det blir en forbattrad trafikmiljo for
alla trafikanter, saval fordonsférare som cyklister och gaende. Kostnad ca 250 miljoner kr. Denna
summa ska reduceras med kostnaden for den del som avser Rv66. Uppgift om denna kostnad saknas

idag.

Eftersom detta projekt ar pagaende blir det inte foremal for nagon prioriteringsdiskussion — utan

betraktas som “fait accompli” (fullbordat faktum).
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6.3  Anslutande vag mot Lyviksberget — Klenshyttan - Kyrkogdrdskurvan
Fakta om delstrackan

Langd (km) ADT Bredni/(s(;)l)(tlon Hastighetsgrans km/h Andel (%)
6,2 6373 7 (21) 70 51
9-9,2 (47) 90 49
11,7 stigningsfalt (32)
4,5 6373 9(2) 90 100
11,7 (98)

Tabell 19. Denna delstracka bestar av tvd mindre delstrackor. Totalt 10,7 km. ADT avser totaltrafiken —d.v.s.
antalet fordon.

Figur 26 och 27. Fotot till vanster ar taget vid Klenshyttan. Fotot till hoger ar taget pa det breda avsnittet ner
mot Kyrkogardskurvan i Grangesberg. Bred sektion som inbjuder till h6ga hastigheter och darmed férhojd
olycksrisk.

| delstrdckan ingar den s.k. Skeppmorabacken. Den har férsetts med stigningsfalt. Den har tidigare
varit utsatt for en hel del storningar till foljd av bargning av fordon. Under den senaste
femarsperioden har dock inga incidenter observerats. | delstrdckan ingar dven passagen genom
Klenshyttan. Av kulturhistoriska skial kommer inte nagon breddning att kunna realiseras har. En s.k.
1+1-16sning maste darfoér accepteras som framtida vagsektion.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Malpunkter i omradet &r forutom den stora industrin ABB i Ludvika Spendrups bryggeri i
Grangesberg. Det finns allméan service, grundskolor, gymnasieskolor och resecentrum i de bada
tatorterna. Lyviksomradet i sédra delen av Ludvika ar ett handelsomrade med framst
sallankdpsvaror. Klenshyttan ar en bergsmansby med restaurerad hyttmiljo. Detta ar ett riksintresse
for kulturmiljovarden. | Blotberget planeras gruvnaring. | Grangesberg finns dven gruvfilt, Cassels
konserthus och en motorbana.

Betraffande Spendrups transporter kan ndmnas att huvuddelen av de omfattande transporter som
ska till Stockholmsregionen gar via Ludvika — Vasteras — Stockholm. Pa detta delavsnitt dr det darfor

fran deras utgangspunkt viktigt att uppratthalla en god vagstandard.

Direktbussar och landsbygdsbussar trafikerar strackan mellan Ludvika och Grangesberg. Atta
busshallplatser finns langs Rv50 och i ndra anslutning till bebyggelse. Busshallplatserna bestar till
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storsta delen av en stolpe i diket. Sdkra passager for oskyddade trafikanter till och fran
busshallplatserna samt 6ver Rv50 saknas langs hela strackan. Resande utgors till stérsta delen av
skolelever och arbetspendlare.

En vagplan for en gadng- och cykelvdag mellan Lyvikskorsningen och Skeppmora, séder om Ludvika,
faststalldes hosten 2014. Den nya, separerade gang- och cykelvagen o6kar trafiksdkerheten och
tryggheten for oskyddade trafikanter mellan Skeppmora och Ludvika.

Det planeras for ny och storre verksamhet i utkanten av Ludvika mot Gonds samt vid Skeppmora for
att bland annat forbereda for framtida ateréppning och utvidgning av gruvor. For att starka
naringslivet och maojliggdra nyttjandet av gruvorna i regionen behdéver transportmajligheterna
starkas genom upprustning av jarnvagsstraken Bergslagsbanan och Bergslagspendeln.

Pendlingsstraken till och fran Ludvika behover forbattras med syfte att bli en storre del av regionens
arbetsmarknad, bland annat med fokus pa kopplingen séderut.

Forslag till atgarder

For denna delstréacka finns en AVS redan genomford. Uppgifterna i nedanstaende tabell 4r himtade
direkt fran atgardsvalsstudien. | denna finns ocksa en ganska val genomarbetad skattning av
atgardernas kostnader.

Inledningsvis redovisar vi ett antal atgarder som varit féremal for bedémning i AVS: en men som av
olika skal inte ansetts platsa bland de atgarder som bedomts vara realistiska att ga vidare med.

1. Bro over Klenshyttan. Paverkar riksintressant kulturmiljé negativt och ar en dyr atgard.
2. Forbifart Klenshyttan. Orimlig kostnad!

3. 2+2 korfalt Klenshyttan — Grangesberg. Tillkommande nytta jamfért med 2+1 korfalt motiverar inte
tillkommande kostnad! Uppfyller inte ett s.k. flodeskriterium!

4. Hastighetskameror (ATK). Utgar om utbyggnad till motesfri vag genomfors.

5. Vagbreddning pa delen Skeppmora — Klenshyttan. Utfors inte som enskild atgard, endast i
kombination med mittrackesatgard.

6. Bulleratgarder (fasad/fonster/buller-plank). Aktuellt endast om vagen helt forandras. Utreds da i
sarskild ordning.

Atgird Stegi 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen | (milj. kr) | atgdrdens
kostnads-
effektivitet
1. Mobility 1 0,1 Lag Kommunovergripande
management for 6kad informationskampanj. Kombineras
cykling. [ampligen med investeringar i gang-
och cykelvagar.
2. Oversyn av 2 2,4 Hog Passager 6ver Rv50 bor lampligen
placering av placeras i anslutning till
busshallplatslagen, busshallplatser.
anslutningar och
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passager (6st).

3. Farre och sakrare 2(3) 1,2 Medel Kostnaden ar berdknad for att bygga

vaganslutningar langs om tva korsningar med

strackan Lyviksberget vansterkorfalt.

— Klenshyttan.

4. Forbattrad standard

pa gang- och

cykelvagar:

a) Ny gang- och cykel- 3 11,6 Hog

vag Grangesberg-

Klenshyttan

(ledningsgata

utnyttjas).

b) Klenshyttan - 2 4 Hog

Skeppmora —

forbattring av befintlig

led.

c) Lyviken- 2 - Hog Klart.

Skeppmora.

5. Rastplats 3(4) 1 Medel Bor samlokaliseras med

(Skeppmora). uppstallningsplats for farligt gods
som finns utpekad i 6versiktsplanen.

6. 2+1 korfalt Lyviken 3 18 Medel Kostnad for ombyggnad av

— Vinterbacken — korsningar anges i atgard 4.

breddning av vagen

med 3,5 meter.

7. 1+1 korfalt 3 4,8 Hog Kostnad for ombyggnad av

Vinterbacken — korsningar anges i atgard 4.

Klenshyttan,

breddning av vagen

med 2 meter.

8. Rackesseparering 3 10,8 Hog Den enskilda atgarden ar inte

Grangesberg — Lyviken genomférbar men ska naturligtvis

(endast anlaggning av utforas vid utbyggnad av

mittracke). motesseparerade strackor.

9. Uppsattning av 2 3,2 Medel Kostnaden beraknad for Lyviken —

viltstangsel vid Klenshyttan.

stigningsfalt.

10. 2+1 korfalt 3 8,7 Medel Kostnad for ombyggnad av

Klenshyttan —
Grangesberg,
breddning av vagen
med 1,5 meter.

korsningar anges i atgard 4.

Tabell 20. Forslag till atgarder.

Det bedoms uppsta en del malkonflikter mellan de mal som galler framkomlighet och trafiksdkerhet
kontra klimatmal och ekologisk hallbarhet pa grund av bland annat hogre tillaten hastighet.
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Trafiksakerheten forbattras patagligt®. Sett Gver en tiodrsperiod beraknas det bli 1,1 farre dodade
och 4,1 farre svart skadade personer.

Atgirderna bedoms ge ett positivt bidrag till samhéllsekonomisk och social hallbarhet men negativt
bidrag till den ekologiska hallbarheten. Klenshyttan med restaurerad hyttmiljo ar ett riksintresse for
kulturmiljovarden och paverkas inte genom att viagen har foreslas bli en 1+1-vag.

Sammanfattning

Atgard 1 ar billig men blir inte foremal fér nagon prioritetsdiskussion enligt foreslagen modell i
avsnitt 7. De 6vriga nio atgarderna inryms i det paket som blir foremal for denna prioritering.

De med ljusgron farg markerade atgarderna bidrar framst till att I6sa identifierade problem, brister
och behov avseende langvaga gods- och persontrafik samt medverkar till att na malet hog
tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat. Trafiksakerheten forbattras patagligt. Sett 6ver en
tioarsperiod berdknas det bli 1,1 farre dédade och 4,1 farre svart skadade personer. Kostnad ca 48
miljoner kr.

De med brungul farg markerade atgarderna bidrar framst till att 6ka trafiksdkerheten fér oskyddade
trafikanter langs strackan. Kostnad ca 18 miljoner kr.

6.4  Kyrkogardskurvan — avfart mot Horkshage - lansgrans Dalarnas/Orebro l&n.
Fakta om delstrackan

Langd (km) ADT Bredr:/(s;’I)(tlon Hastighetsgrans km/h  Andel (%)

2,7 6373/6846 8(78) 70 30
11,7(22) 40 70

2,3 3673/6876 7(73) 30 12
8(27) 50 9

60 28

70 16

90 35

Tabell 21. Denna delstrdcka bestar av tva mindre delstrackor. Kyrkogardskurvan — avfart mot Hérkshage i
Grangesberg - lansgransen Dalarnas 13n/Orebro |an. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Uppgiften om att 9 % har hastighetsbegransning till 50 km/h har hamtats genom uttag ur NVDB
(nationell vagdatabas). Stammer det med verkligheten? Dock maste vi i denna rapport anvdnda
NVDB-uppgifterna som officiella uppgifter!

® Modellen som TRV anvénder verkar inte fungera for 1+1-véagar. Har darfor antagit 2+1-standard for
hela avsnittet, vilket sannolikt ger en litet for hog effekt.
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Figur 28 och 29. Fotot till vanster. Denna delstracka utgér genomfarten i Grangesberg. Sidoutrymmet ar
begransat (narliggande jarnvag) och ombyggnadsatgarder maste saledes ske inom tillgangligt breddutrymme.
Fotot till héger. Dalporten. Hastighetsbegransning till 30 km/h. Fotot taget just nér signalen visar rott. Det
betyder att foretrade ges at tungt och hogt fordon som maste passera under bron i vagmitt.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Grangesberg ar en tatort i Ludvika kommun i Dalarnas lan. Orten ar utbredd och har avgransats till
tre tatorter: Grangesberg, Grangesberg vastra och Horks hage i soder med totalt cirka 3 400
invanare. Det finns allman service, grundskolor, gymnasieskolor och resecentrum.

Grangesbergs storsta privata arbetsgivare ar Spendrups bryggeri. Ar 2003 startade Svenska
Filminstitutet ett kulturhistoriskt filmarkiv i Grangesberg.

Av sevardheter kan néamnas Grangesbergs gruvor med Mojsen Gruvcentrum och Maskinhusets
konstutstallningar, Cassels donation, konserthus uppfort ar 1900 pa initiativ av den tysk-engelske
finansmannen sir Ernest Cassel, Lokmuseet med cirka 160 jarnvagsfordon fran 1850- till 1960-talen,
Lombergshjulet vid sddra infarten till Grangesberg och Motor & nostalgimuseet med bland annat
bilar, skogsbruk, radio, foto och film samt nagra historiska butiker.

Grangesbergsgruvan ar en av de storsta homogena jarnmalmsfyndigheterna i norra Europa, med
mycket hog jarnhalt. Fortfarande kvarstar mycket stora malmtillgangar i Grangesberg. Grangesberg
Iron AB grundades ar 2007 med syftet att utveckla jarnmalmsprojekt i Sverige, fraimst den nedlagda
jarnmalmsgruvan i Grangesberg — fram till nedlaggningen 1990 Sveriges tredje storsta
jarnmalmsgruva efter Kiruna och Malmberget. En aterstart planeras ske — men det ar nagot osakert
om och nar detta kan ske.

Denna delstracka gar under tva jarnvagsbroar. Dessa ar i sadant skick att de maste atgardas for att
inte dventyra den i dag upplatna och tillatna belastningen pa dessa. Det handlar om den s.k.
Dynamitbron och Dalporten. Ett forslag till en ny dragning av vagen finns framme och ar
kostnadsberaknat till 92,3 miljoner kr. Finansieringsldsning fér denna vagatgard ar under diskussion.
Ska finansieras med hjalp av investeringsmedel och underhallsmedel. Nar detta objekt fardigstalls
forsvinner det enda avsnittet pa en nationell stamvag som hastighetsbegransats till 30 km/h. | denna
rapport forutsatter vi en 50/50- finansiering.

For att atgarda bristerna och reparera broarna behdver man stanga av Rv50 som gar under broarna.
Eftersom broarna inte kan repareras samtidigt, blir tiden for att atgéarda bristerna pa broarna 1-2 ar.
Darfor ingar det i framtagandet av en jarnvagsplan att ta fram en 16sning hur man ska leda om
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biltrafiken under en period av 1-2 ar, alternativt I6sa brofragan pa annat satt och da dra om Rv50
permanent. Det kommer troligen att innebara att Rv50 dras permanent i en 6stlig strackning och

ansluter till befintlig vag strax 6ster om bron vid Stubinfabriken.

Forslag till atgdrder

Det handlar i allt vasentligt om att nuvarande problem ska l6sas genom ett forbifartsprojet —
uppdelat i tva etapper. Nar den sodra infarten till samhéllet ar byggd kommer behovet att fa till
stand en forbifart att tydliggoras. En forbifart kommer naturligt att kunna ansluta till den nya infarten

soderifran.

Men detta innebdr inte att trafiken med start — och malpunkt inne i Grangesberg ska negligeras.
Denna trafik kommer dven fortsattningsvis att vara omfattande. Genomfarten idag ar en lokalgata
med en ADT for den tunga trafiken pa 6ver 20 %. Det maste, i en nationell jamforelse, vara tamligen
unikt att en sa stor lastbilsandel gar rakt igenom ett samhalle. Detta blir da den tredje stora atgarden
att vidta, vars omfattning i dagslaget emellertid ar svar att avgéra och darmed ocksa kostnaderna.

Atgird Stegi 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Sodra infarten i 4 92,3 Medel Se fyllig kommentar till senast
Grangesberg — etapp (prisniva NNK= 0,07 | genomforda SEB (samhalls-
1 av Forbifarts- 2015 -06) ekonomisk bedémning) nedan!
projektet.
2. Norra delen av 4 ? Medel Alltfor gamla uppgifter att luta sig
Forbifart Grangesberg (gammal emot. Senaste SEB ar enligt uppgift
—etapp 2 av kalkyl fran | fran 2003.
forbifartsprojektet. 2003
visade NNK
=0,2 for
hela
forbifarts-
projektet).
3. Atgarder pa 3 ? Medel Svart att bedoma erforderliga

lokalgata inne i
Grangesberg.

atgarder och darmed kostnaderna.

Tabell 22. Forslag till atgarder i Gréangesberg.
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Figur 30. Kartbild hamtad fran SEB Sodra infarten | Grangesberg. Kdlla Trafikverket.

Atgard 1 innebér att jarnvagsbron vid Dalporten stiangs samtidigt som bron vid Stubinfabriken rustas
upp. Rv50 far ny strackning, sdder om jarnvagen, och ansluter till dagens Rv50 precis vister om
korsningen med Lv617. Nystrackningen blir cirka 2,1 kilometer samt med nya anslutningar till
befintlig Rv50. Den nya strackningen av Rv50 utformas som vanlig vag (alternativt 2+1) med
hastighetsstandard 80 km/h. | samband med nya anslutningar slopas dven delar av befintlig Rv50.

NNK (nettonuvardeskvoten) har berdknats till 0,07. Det betyder en liten men positiv I6nsamhet. De
positiva effekterna utgors av minskade restider for saval personbilstrafik som lastbilstrafik. Viss
negativ paverkan pa trafiksdkerheten genom att antalet dédade och svart skadade personer
forvantas 6ka med 0, 04 per ar eller med 0,4 under en tioarsperiod. Detta till foljd av hogre hastighet.
Nystrdckningen innebar visst intrang i landskapet. Denna SEB ar godkand 2017 -01- 29 av
Trafikverket.

Ett alternativt satt att berdkna NNK — och som vi som svarar for denna rapport anses vara mer riktig —
ar att utga fran att reparationerna av jarnvagsbroarna ar en atgard som maste vidtas oberoende av
att en forbifart byggs. De kostnader som ligger pa dessa reparationer och ndédvandig tillfallig
vagforbindelse under tiden for dessa atgarder kan darfér anses vara sddana att de inte ska belasta
sjalva vagprojektet. Om en SEB utgar fran denna férutsattning kommer NNK att kraftigt 6ka och visa
pa en riktigt god I6nsamhet!
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Figur 31. Kartbild hdmtad fran SEB Forbifart Grangesberg. Kdlla Trafikverket.
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Atgard 2 innebér att den norra delen av den nya forbifarten byggs 6ster om Oraberget. En anslutning
till den sodra infarten (Atgard 1) gors i eller ndra Dynamitenomradet vaster om Grangesbergs
centrum. Korridoren fortsitter sedan dster om Oraberget och ansluter till befintlig Rv50 vid utgédngen
av den s.k. Kyrkogardskurvan strax norr om befintlig korsning med Lv618.

De positiva effekterna utgérs av minskade restider for saval personbilstrafik som lastbilstrafik. Viss
negativ paverkan pa trafiksdkerheten genom att antalet dédade och svart skadade personer
forvantas 6ka marginellt till f6ljd av hogre hastighet. Tillganglig SEB — som avsag hela
forbifartsprojektet - 4r emellertid upprattad redan 2003 av Trafikverket och maste anses som helt
inaktuell. Detta géller bade kostnadsberdkningen och vid detta tillfdlle foreslagen standard och
hastighetsbegransning.

Sammanfattning

Samtliga de med ljusgron farg markerade atgarderna bidrar framst till att [6sa identifierade problem,
brister och behov avseende langvaga gods- och persontrafik samt medverkar till att na malet hog
tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat genom forkortade restider for saval personbils-
som lastbilstrafik. Trafiksakerheten paverkas marginellt i negativ riktning genom att hogre hastighet
tillats. Kostnaden for samtliga atgarder ar svar att uppskatta. For atgard 1 finns emellertid en
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trovardig kostnadsuppskattning gjord som slutar pa ca 92 miljoner kr. Kostnaden forutsatts fordelas
pa investeringsram- och underhallsram. Atgard 1 ar ett projekt och &tgérd 2 och 3 ingar i Norra delen
av Forbifart Grangesberg. Bada projekten ar med i prioriteringsdiskussionen som genomfors i avsnitt
7.

6.5 Lansgransen Dalarnas l1an/Orebro 1&n — Bastkarn - Hégfors — Norra
Kopparbergsavfarten
Fakta om delstrackan

Langd (km) ADT Eicdelartion Hastighetsgrans km/h Andel (%)

m (%)

4,4 3673 7-7,1(100) 70 73

90 27

4,7 3334/ 7,1(57) 90 100

3673 11,5 (43)

9,2 3334 7 (63)

7,3 (34) 90 100
8(3)

Tabell 23. Denna delstracka bestar av tre mindre delstrackor. Lansgransen — Bastkarn — Hogfors - Norra
Kopparbergsinfarten. Totalt 18,3 km. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 32-35. Ovan till vanster. Den beryktade Silverhojdsbacken (s6dergaende riktning). Till hoger. Strax soder
om Bastkarn. Nedan till vanster. Vid Hogfors. Till hoger. Strax norr om avfarten till Gillersklack.
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Figur 36. Mellan avfart till Gillersklack och Norra Kopparbergsinfarten.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Langs strackan finns tre smaorter: Silverhojden, Bastkarn och Hogfors. Dessa har sa fa invanare att de
trafikgenererande verksamheterna i stort sett ar obefintliga. Det finns en vedfabrik i Silverhdjden och
en dackverkstad oster om Hogfors. Att det inte generas nagon lokal trafik langs strackan belyses
ocksa genom att lastbilsandelen pa strackan ar mycket hog (21 % vid Silverhéjden och 24 % pa
strackan Bastkarn — Hogfors).

| delstrackan ingar den beryktade Silverhéjdsbacken. Vagen ar smal och avsaknaden av ett
hogerkorfalt for fordon som ska svdanga av mot Stalldalen innebar ett stort problem genom att dessa
fordon sanker farten for efterkommande fordon. Dessa tappar darmed farten och blir stdende i den
branta backen — i synnerhet vid sdmre vaglagsférhallanden.

Kommentar/citat:

- Varfor har inte en stor del av problemen med denna backe |6sts genom ett separat korfalt for
dem som svanger av mot Stalldalen? (Stefan Pettersson/FBR).

- Det behovs ett stigningsfélt i hela backen. Den fart som den tunga trafiken har
tappas alltid infér anslutande Lv792 oberoende av om ndgon ska svdnga mot
Horken eller inte. Bastkarnsbacken (beroende p@ vem man fragar) kan
sammanstallas i tva steg dar en forsta backe tar all kraft och sedan kommer den
jobbiga delen av backen efter Lv792. Problemen med staende trafik i backen &r s&
klart framst i snétider. Ofta &r det da trailerdragare som blir stdende. Ofta vill
man ldgga skulden pa att det endast &r icke-svenskregistrerade dragare men det
forekommer aven i ganska stor utstrackning svenska bilar som transporterar mat
och andra varor at en av vara stérre livsmedelskedjor. Daliga dack och avsaknad
av kedjor skulle jag vilja sammanfatta det med. (Magnus Persson/AF-konsult).

Véagstrackan har nastan helt “rensade” sidoomraden som uppenbart ger god sdkerhetseffekt. Som
framgar av fotot sdder om Bastkarn ar daremot vagprofilen (variationer i vertikalled) inte optimal och
innebar ocksa att omkoérningar pa en stor del av strackan inte tillats. Linjeforingen vertikalt har stor
variation — delvis brant lutning pa upp emot 7 %.

Vid Hogfors finns ett ca 2 km langt avsnitt av vagen med bred sektion pa 11,5 m.

| den genomforda tillstandsbeskrivningen har inte fragan om (eventuellt) behov av
busshallplatsutbyggnad eller cykelvdagar behandlats.
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Forslag till atgarder

Kostnadsuppskattningarna som ar mycket grova grundas pa de schablonkostnader for olika

typatgarder som presenterats ovan.

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- | Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen | (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivi-
tet
1. Komplettering av 1 Har ej Medel Utgar om utbyggnad till motesfri vag
ATK. gjorts. genomfors.
2. Planerade 1 Adminis- Hog Battre planering och information om
bargningstillfallen och trativ nar bargning ska ske. Utveckling av
effektiv information. atgard — rutin for minskat antal
svar att storningstimmar. Géller sarskilt
skatta. platser dar totalstopp ar vanliga -
t.ex. vid Silverhojden.
3. Oversyn av 1 Adminis- Medel Problem vid jarnvagsbro i Stallberg.
omlednings- trativ Alternativ? Accentueras nar
moijligheter. atgard — totalstopp uppstar vid Silverhojden.
svar att
skatta.
4. Arbete pa vag - nya 1 Adminis- Hog Generellt problem. Bristande hansyn
rutiner for att trativ fran trafikanterna i synnerhet mot
motverka bristande atgard — blaljuspersonal. Har tagits upp har
hansyn. svar att p.g.a. frekventa stopp vid
skatta. Silverhojden.
5. Oversyn av 2 Gors Lag/ Silverhojdsbacken ingar i TRV: s
vinterkritiska kontinuer- Medel satsning pa s.k. vinterkritiska
strackor/punkter. ligt inom strackor och punkter. Ytterligare
ramen for forstarkt beredskap kan sannolikt
arbetet innebara kostnadsékning som maste
med ny balanseras av en motsvarande
upphand- marginalnytta i form av farre stopp
lingsrunda. och storningar. Bor tas upp infor
kommande ny upphandling av
avhjalpande underhall
(vintervaghallning).
6. Oversyn av 2 Ingari Lag/ Mycket gles busstrafik. Noteras
busshallplatslagen. atgard 7 Medel ocksa att relationen Grangesberg -
nedan. Kopparberg trafikeras via Stalldalen
och darfor ar det ju i princip bara
Silverhdjdens sag som har en
utnyttjad busshallplats langs denna
stracka.
7. Utbyggnad till 3 325 Medel Detta ar den stora atgarden som
motesfri vag. (prislistan bidrar till stor maluppfyllelse.
sager 345 — Innebar en hég potential vad galler
men antalet farre dodade och svart
sidoom- skadade. Har med TRV: s modell
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radesatgar-
der som
gjorts bor
kunna
tillgodorak-
nas med ca
20 milj. kr).

uppskattats ge 1 respektive 6 farre
dodade resp. svart skadade
personer sett ver en tioarsperiod.
De genomforda
sidoomradesatgarderna ska inte
anses gjorda i onddan utan
betraktas som forberedande
atgarder for utbyggnad till 2+1 -vag.
Svart att i dagslaget uppskatta
kostnaderna for de atgarder som
kravs. Hanger bland annat pa
barigheten i vagkanterna. Eventuella
forstarkningskostnader maste darfor
klargoras. Tillgangligheten 6kas
markant genom att huvuddelen av
vagstrackan kan skyltas med 100
km/h. Hogre hastighet kan sta i
konflikt med miljomal p.g.a. 6kade
utslapp. Saddana malkonflikter maste
klargoras.

8. Behov av att kunna
cykla efter utbyggnad
av motesfri vag.

Ingar i
atgard 7
ovan.

Lag

Nar motesfri vag byggts ut kan
cykling ej ske pa ett tryggt satt pa
denna vagsektion. Hur stort behovet
ar att kunna cykla ar ej narmare
utrett. Men det handlar om tre
smaorter som kan ge upphov till ett
blygsamt behov av cykling:
Silverhojden 87, Bastkarn 56 och
Hogfors 57 invanare.

9. Sakrare
anslutningar langs
strackan.

Ingar i
atgard nr 7
ovan.

Lag

Dessa atgarder maste kombineras
med utbyggnaden av motesfri vag.
Det finns inte sarskilt manga
anslutningar. Hur stor ar trafiken
upp till Gillersklack? Motiverar den
sarskild utformning av anslutningen?

10. Behov av
viltstangsel?

Kani
dagslaget
inte anges.

Lag

Ingen behovsinventering foreligger
som underlag fér bedomning av
atgard.

11. Bulleratgéarder?

Lag

Troligen ett problem som knappast
existerar?

12. Anordnande av
parkering for
samakning.

Ingen stor
kostnad.

Medel

Okant vilket behov som foreligger.
Men kan vara ett alternativ till det
mycket laga utbudet av busstrafik.
Vi vet ju att pendlingen 6ver
lansgransen ar ringa i omfattning.
Men en uppsamlingsplats for
samakande med bil i t.ex. Bastkarn
kan vara ett bra alternativ till buss.
Ofta blir det ju langa avstand till fots
nar buss ska passas. Och de tre
smaorterna har ganska utspridd
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befolkning.

13. Hogerkorfalt vid
Silverhdjden.

Ingar som
del i atgard
nr 7 ovan.

Medel Sarskilt hogerkorfalt innebar att
trafik i sddergaende riktning mot
Stalldalen inte bromsar upp 6vrig
trafik i Silverhojdsbacken med risk
for totalstopp som konsekvens.
Efterlangtad atgard!

Tabell 24. Forslag till atgarder.

Atgarderna bedoms ge ett positivt bidrag till samhéllsekonomisk och social hallbarhet men negativt
bidrag till den ekologiska hallbarheten. Trafiksakerheten och tillgangligheten forbattras patagligt.
Sett 6ver en tioarsperiod beraknas det bli 1,1 farre dodade och 5 farre svart skadade personer.

Atgarderna nr 1, 10 och 11 ingdr inte i det forslag till atgarder vi lagger fram. Eventuellt kan fragan
om viltstangsel aktualiseras i ett senare skede nér ett sadant behov utretts.

Sammanfattning

De med ljusbla farg markerade atgarderna ar narmast av administrativ karaktar och ar svara att
kostnadsberdkna. Kostnaderna bedoms som mattliga.

De med ljusgron farg markerade atgarderna bidrar framst till att I6sa identifierade problem, brister
och behov avseende langvaga gods- och persontrafik samt medverkar till att nd malet hog

tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat. Trafiksakerheten forbattras patagligt. Sett 6ver en
tioarsperiod berdknas det bli ca 1 farre dodad och ca 6 farre svart skadade personer. Kostnad ca 325

miljoner kr.

De med brungul farg markerade atgarderna ingar kostnadsmassigt som del i 2+1-projektet enligt
Trafikverkets schabloner. Det innebar att dessa tillsammans med de ljusgront markerade atgarderna
bildar ett projekt i prioriteringsdiskussionen i avsnitt 7.

6.6  Norra Kopparbergsavfarten — Ostra Loéa — Stord

Fakta om delstrackan

Langd (km) ADT Bred:]/(s;I)(tlon Hastighetsgrans km/h A(rl/d;al
0 (o]
13,9 2488/3 738 9 (100) 70 2
90 98
11,1 3738 12 (23) 70 4
13 (77) 90 96

Tabell 25. Tvad mindre delstrickor. ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.
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Figur 37 och 38. Fotot till vanster. Vid byggandet av forbifart Kopparberg anvandes s.k. gabioner som stédmur
for slantstabilisering. Fotot till hdger &r taget vid Ostra Lda. Bred vigsektion/13-metersvig och gynnsamt
sidoutrymme for utbyggnad av 2+1-vag.

Figur 39. Fotot taget i norrgdende riktning strax séder om O Lda. Som tydligt framgar av bilden finns det ett
lampligt sidoutrymme for utbyggnad av 2+1-vag.

Till stor del g&r viagen séder om O Léa fram genom ett flackt landskap med &kermark pa bada sidor av
vagen. Ett av de mest gynnsamma avsnitten for utbyggnad av 2+1-vag till rimlig kostnad. Avsnittet ar
idag overvakat av fartkameror da det inbjuder till hoga hastigheter.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Delstrackan bestar bland annat av forbifart Kopparberg. Vagsektion 9 m. Hastighetsbegrdnsning till
70 km/h pa kort avsnitt vid korsningen med infarten till Kopparberg och Klotenvagen (Lv233). | 6vrigt
90 km/h.

Langs sjalva strackan finns inga egentliga verksamheter som genererar trafik. Endast smaorterna
Vistra och Ostra Loa ligger i direkt anslutning till vagen.

Forbifart Kopparberg blev fardigstalld 1988. Att det handlar om en forbifart innebar samtidigt att det
finns tre avfarter langs strackan in mot Kopparberg och Bangbro. Det innebér att genereringen av
trafik i allt vasentligt sker inne i Kopparberg.

Forbifarten ar byggd enligt de normer for vagars utformning som radde under 1980-talet och med de
trafiksdkerhetskrav och linjeforing som da betraktades som “moderna” och dndamalsenliga.
Marginalnyttan vid en motesseparering torde bli ganska lag - sannolikt beroende pa mycket hoga
ombyggnadskostnader. Detta géller inte minst delen Korsningen med Lv233 och avfarten mot
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Bangbro. | det senare fallet ar vdagen byggd pa en hylla i berget och bergskarningarna stabiliserade
med s.k. gabioner.

Busstrafiken mellan Lindesberg och Kopparberg ar omfattande. Vardagar gar det elva turer mellan
Kopparberg och Lindesberg och nio i den andra riktningen. Detta innebar att dversyn av

hallplatslagen och standarden pa dessa hallplatser bor bli foremal for 6versyn!

Forslag till atgdrder

Kostnadsuppskattningarna som dr mycket grova grundas pa de schablonkostnader for de olika
typatgarder som presenterats ovan.

For Forbifart Kopparberg foreslas i dagslaget inga atgarder. Forbifarten fardigstalldes enligt ovan
1988 och ansags da utformad pa ett &ndamalsenligt och trafiksakert satt. Sarskilt delen
Klotensvagskrysset (Lv233) — Avfarten mot Bangbro dr som ocksa redan namnts byggd pa ett speciellt
satt — med enorma kostnader for att astadkomma mittseparering.

For delen Norra avfarten till Kopparberg - Klotenkrysset (Lv233) bor i en kommande AVS emellertid
en kalkyl 6ver kostnaderna for mittseparering vara pa sin plats.

Atgard Stegi 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Utbyggnad till 3 90 Hog/Medel | Pa detta avsnitt &r forut-
motesfri vag — delen sattningarna for att astadkomma
Avfarten mot mittseparering ganska goda genom
Bangbro — O Léa (ca att vagen idag har en bredd pa 9
7,5 km). meter och inte sarskilt

komplicerade sidoomraden och
krav pa forbattrade
anslutningsvagar etc. Det innebar
en hog potential vad galler antalet
farre dodade och svart skadade.
Har med TRV: s modell uppskattats
ge 0,5 respektive 2 farre dodade
resp. svart skadade personer sett
over en tioarsperiod.

2. Utbyggnad till 3 70 Hog P3 detta avsnitt ar
motesfri vag — delen forutsattningarna for att
O Loa — Stora. astadkomma mittseparering

synnerligen goda. Avsnittet har
redan idag en bred sektion, som
gor att kostnaderna blir mycket
modesta. Det innebar en hog
potential vad galler antalet farre
dodade och svart skadade. Har
med TRV: s modell uppskattats ge
0,9 respektive 2,1 farre dodade
resp. svart skadade personer sett
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Over en tioarsperiod.
Tillgangligheten 6kas markant
genom att huvuddelen av
vagstrackan kan skyltas med 100
km/h. Det finns en aspekt som
maste l6sas och det handlar om
tillgangligheten for de
jordbruksfastigheter som finns
langs i princip hela strackan. Se
punkt 3 nedan.

3. Atgarder for Antas ingd i | Medel Svart att bedoma behovet av att
bibehallen schablon- trygga atkomsten av
tillganglighet for de kostnaden jordbruksmarken langs strackan.
jordbruksfastigheter — eftersom Men sadana atgarder maste
som finns langs i justering av uppenbarligen vidtas for att inte
princip hela strackan utfarter omojliggora de transporter med
mellan O Léa och ingar. jordbruksfordon som idag gors.
Stora.
4. Qversyn av 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 en smaort langs hela
den aktuella strackan.

Tabell 26. Forslag till atgarder.

Sammanfattning

De med ljusgron farg markerade atgarderna bidrar framst till att |6sa identifierade problem, brister
och behov avseende langvadga gods- och persontrafik samt medverkar till att nd malet hog
tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat. Trafiksakerheten forbattras patagligt. Potentialen
har berdaknats med hjalp av TRV: s trafiksakerhetsmodell. Kostnad ca 160 miljoner kr.

De med brungul farg markerade atgarderna bidrar framst till att 6ka trafiksakerheten for
bussresenarer langs strackan och bibehallen tillganglighet till jordbruksmark langs strackan.
Kostnaden for dessa ar svara att bedoma men antas inrymmas i den schablonkostnad som anvants
och forutsatts inrymma normalt férekommande justeringar av utfarter. De ingar saledes i de atgarder
som blir foremal for prioritering enligt metod beskriven i avsnitt 7.
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6.7 Stord — Genom Guldsmedshyttan — Genom Fanthyttan - Anslutning Rv68 (Avfart
Lindesberg Norra).
Fakta om delstrackan

Langd (km) ADT Bredr:/(s;I)(tlon Hastighetsgrans km/h A(rl/c:)el
2,6 5385 Rondell (5) 50 27
7,3 (95) 70 73
3,0 5500 7,2-7,3 (75) 70 41
8 (25) 90 59
6,9 5500 7,2 (33) 90 100
7,6 (5)

8-8,2 (39)

8,8-9 (11)

10,5 (12)

Tabell 27. Denna delstracka bestar av tre mindre delstrackor. Stora — Genom Guldsmedshyttan — Genom
Fanthyttan - Anslutning Rv68 (Avfart Lindesberg Norra). ADT avser totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Forsta delen ar ett smalt vagavsnitt. Nybyggd rondell (cirkulationsplats) finns i sddra delen av
avsnittet. | anslutning till denna ar hastigheten begransad till 50 km/h.

Figur 40 och 41. Fotot till vanster ar taget strax norr om idrottshallen i Guldsmedshyttan.
Hastighetsbegransning till 70 km/h och fartkamera. (Busshallplatsen innebér att vdagen ser bred ut dar fotot ar
taget). Fotot till hoger ar taget s6der om Guldsmedshyttan.

Smalt vagavsnitt. Som tydligt framgar av fotot ar linjeforingen i vertikalled onormalt ojamn (profilen).
Norra delen mellan Guldsmedshyttan och Fanthyttan &r upplaten fér 90 km/h trots viagbredden och
den stora variationen i linjeféringen i vertikalled.
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Figur 42 och 43. Fotot till vanster ar taget strax norr om Fanthyttan och anslutningen av vdgen mot Nora. Fotot
till hoger visar den beryktade Hallabacken.

Véagavsnittet inrymmer bland annat den beryktade Hallabacken. Har finns ett stigningsfalt (10,5 m
sektion). Varierande bredd i 6vrigt.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Langs strackan finns Stora som ar en tatort i den norra delen av Lindesbergs kommun och som dven
omfattar Guldsmedshyttan som lange var ortens postadress. Stora har ca 2 000 invanare.

| Stora finns butiker, vardcentral med apotek, dldreboendet Gréonboda, bibliotek, férskola samt en

grundskola for ar 4-9. For skolar 7-9 ar hela norra kommundelen skolans upptagningsomrade.

Det finns ocksa en jarnvégsstation pa Bergslagsbanan som man byggde ut till ett resecentrum hosten
2012.

Guldsmedshyttan ingar i tatorten Stora i Lindesbergs kommun. Pa orten finns gjuteriféretaget Vestas

Castings Guldsmedshyttan. Orten &r beldgen vid Rv50, cirka 15 kilometer norr om Lindesberg.

Guldsmedshyttan omnamns i gamla handlingar forsta gangen omkring ar 1460. Ar 1551 anlade
Gustav Vasa ett kronobruk i Guldsmedshyttan. Anldaggningen kom att omfatta masugnar, styckebruk,
kulgjuteri och bosspipesmedja. Guldsmedshyttan ar ett gammalt gruv- och brukssamhalle uppbyggt
kring den 1977 nedlagda Stripa gruva och Guldsmedshyttans bruk. Bruket som anlades pa 1500-talet
byggdes ut till en modern industri i slutet av 1800-talet. Den sista masugnen vid Guldsmedshytte
bruk blastes slutligen ned 1978 av den davarande dgaren Sandvik AB. Stripa gruva i Guldsmedshyttan
blev 2006 forklarat som byggnadsminne. Pa orten finns kyrka, lagstadieskola, forskola, fritidshem, en
mindre hockeyarena och en fotbollsplan, dar ishockeyklubben GSK och fotbollsklubben GSBK spelar.
Bredvid ishallen ligger I6parklubben Storadalens SK:s klubbstuga.

Numera ar bruket specialiserat som tillverkare av segjarn for vindkraftverk (Vestas).

Fanthyttan ar en by och smaort med 118 invanare och ligger ca 10 km norr om Lindesberg. Genom
Fanthyttan gar Rv50, som har moter lansvagen mot Nora. Omedelbart nordvast om byn ligger en
storre kalk- och dolomitfyndighet, som boérjade brytas 1899 av Bofors och fortfarande ar i bruk. Fram
till ar 2001 brande Larsbo Kalk AB ravaran i ugnar pa platsen. Numera sker bearbetningen pa annat
hall.
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Genom att dessa orter inte genererar nagon sarskilt omfattande lokal trafik innebar detta — i likhet

med vad som giéller for Silverhojden/Bastkarn/Hogfors — att lastbilsandelen pa storre delen av

strackan blir hog (23 %). Narmare Lindesberg minskar lastbilsandelen emellertid och &r i Hallabacken

och vid norra infarten till Lindesberg nere pa 15 %.

Busstrafiken mellan Lindesberg och Kopparberg ar omfattande. Vardagar gar det elva turer mellan

Kopparberg och Lindesberg och nio i den andra riktningen. Detta innebar att 6versyn av

hallplatslagen och standarden pa dessa hallplatser bor bli foremal for 6versyn!

Forslag till atgarder

Kostnadsuppskattningarna som ar mycket grova grundas pa de schablonkostnader for olika

typatgarder som presenterats ovan.

Atgard Stegi 4- Skattad Uppskatt- | Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Planerade 1 Adminis- Hog Battre planering och information
bargningstillfallen och trativ om nar bargning ska ske.
effektiv information. atgard — Utveckling av rutin for minskat
svar att antal storningstimmar. Galler
skatta. sarskilt platser dar totalstopp kan
forekomma — t.ex. i Hallabacken.
2. Arbete pa vag - nya 1 Adminis- Hog Generellt problem. Bristande
rutiner for att trativ hansyn fran trafikanterna i
motverka bristande atgard — synnerhet mot blaljuspersonal. Har
hansyn. svar att tagits upp har p.g.a. risk for stopp i
skatta. Hallabacken.
3. Oversyn av 2 Gors Lag/Medel | Hallabacken ingar i TRV: s satsning
vinterkritiska kontinuer- pa s.k. vinterkritiska strackor och
strackor/punkter. ligt inom punkter. Ytterligare forstarkt
ramen for beredskap kan sannolikt innebara
arbetet kostnadsokning som maste
med ny balanseras av en motsvarande
upphand- marginalnytta i form av farre stopp
lingsrunda och storningar. Bor tas upp infor
kommande ny upphandling av
avhjalpande underhall
(vintervaghallning).
4. Qversyn av 2 Forutsatts Lag Frekvent busstrafik. Finns idag ett
busshallplatslagen. ingai hallplatslage strax soder om
atgard 5. Guldsmedshyttan som ar av stor
betydelse. Idag rader
hastighetsbegransning till 50 km/h
under dagtid. (07.00 -18.00). Har
har det intraffat flera olyckor p.g.a.
vanstersvang och kraftiga
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inbromsningar.

5. Utbyggnad till
motesfri vag.

290
(baserat pa
prislista
fran TRV).

Medel

Detta ar den stora atgarden som
bidrar till stor maluppfyllelse.
Innebar en hog potential vad galler
antalet farre dédade och svart
skadade. Har med TRV: s modell
uppskattats ge 1,1 respektive 5,5
farre dodade resp. svart skadade
personer sett dver en tioarsperiod.
Svart att i dagslaget uppskatta
kostnaderna for de atgarder som
kravs. Tillgangligheten 6kas
markant genom att huvuddelen av
vagstrackan kan skyltas med 100
km/h. Hogre hastighet kan std i
konflikt med miljomal p.g.a. 6kade
utslapp. Sadana malkonflikter
maste klargoras.

6. Behov av att kunna
cykla efter utbyggnad
av motesfri vag. |
forsta hand pa delen
Stora — Fanthyttan.

Ingar i
atgard 5
ovan.

Lag

Nar motesfri vag byggts ut kan
cykling inte ske pa ett tryggt satt
pa denna vagsektion. Hur stort
behovet ar av att kunna cykla ar ej
narmare utrett. Men i Stora tatort
ingar ocksa Guldsmedshyttan och
dessa maste ses som
sammanbundna.
Randbebebyggelse langs
Guldsmedshyttan - Fanthyttan
motiverar sannolikt ocksa trygga
cyklingsmaojligheter.

7. Sékrare
anslutningar langs
strackan.

Ingar i
atgard nr 5
ovan.

Lag

Dessa atgarder maste kombineras
med utbyggnaden av motesfri vag.
Det finns ganska manga
anslutningar.

8. Behov av
viltstangsel?

Kani
dagslaget
inte anges.

Lag

Ingen behovsinventering foreligger
som underlag for bedémning av
atgard.

9. Bulleratgarder?

Lag

Troligen ett litet problem. Kan vara
aktuellt for nagra fastigheter i
Guldsmedshyttan?

10. Anordnande av
parkering for
samakning.

Ingen stor
kostnad.

Medel

Oként vilket behov som foreligger.
Men kan vara ett alternativ till
utbudet av busstrafik.

Tabell 28. Forslag till atgarder.
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Sammanfattning

De med ljusbla farg markerade atgarderna ar narmast av administrativ karaktar och ar svara att
kostnadsberdkna. Kostnaderna bedoms som mattliga. Men de tas inte upp i prioriteringsdiskussionen
som genomfors i avsnitt 7 och i enlighet med beskriven metod.

De med ljusgron farg markerade atgarderna bidrar framst till att I6sa identifierade problem, brister
och behov avseende langvaga gods- och persontrafik samt medverkar till att nd malet hog
tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat. Trafiksdkerheten forbattras patagligt. Potentialen
har i detta fall inte berdknats genom avsaknad av tillrdckliga indata. Kostnad ca 290 miljoner kr.

De med brungul farg markerade atgarderna bidrar framst till att 6ka trafiksdkerheten fér oskyddade
trafikanter och bussresenarer langs strackan. Kostnaden for detta ska enligt Trafikverkets prislista
anses inga i vagbyggnadskostnaderna — komplicerade forhallanden. Dessa atgarder ar saledes
medtagna vid prioriteringen enligt metod som aterfinns i avsnitt 7.

6.8  Anslutning Rv68 (Avfart Lindesberg Norra) — Lindesberg Sodra
Fakta om delstrackan

. 5 Bredd/sektion . . Andel
Langd (km) ADT m (%) Hastighetsgrans km/h (%)
8,0 4893/ 9m (100) 70 13

5992 90 87

Tabell 29. Hela strackan bestar av 9-metersvag och bestar av den forbifart Lindesberg som byggdes for nagra
decennier sedan. Hastigheten &r begransad till 70 km/h vid de tre infarterna till Lindesberg. ADT avser
totaltrafiken — d.v.s. antalet fordon.

Figur 44 och 45. Fotot till vanster ar taget vid anslutningen av Rv68 (Norra avfarten mot Lindesberg). Fotot till
hoger ar taget vid den soédra infarten till Lindesberg.

Malpunkter, trafikgenererande verksamheter och planerad utveckling av nya aktiviteter langs
strackan.

Historiskt sett har bergsbruket varit stort i Linde bergslag och inom den nuvarande kommunens

granser. De sista storre jarnmalmsgruvorna fanns i Stora och Strassa och stangdes 1977 respektive
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1983. Kvar i drift finns sulfidmalmsgruvan Lovisagruvan utanfor Strassa samt North Cape Minerals

som bryter faltspat i kommunens nordostra del.

Naringslivet ar numera mer varierat med 6kad betydelse for service- och tjanstenaringen. De storsta
arbetsgivarna ar kommunen sjalv och Lindesbergs lasarett. Bland storre arbetsgivare i centralorten

marks Meritor, Por Pac (Fagerdala Foams) och Liab. Tatorten Lindesberg har ca 10 000 invanare.

| detta projekt har bland andra foretag Meritor intervjuats. De ar ett stort féretag — men som i allt

vasentligt har sina transporter riktade soderut.

Den aktuella strackan ar en typisk forbifartsled — med som ovan namnts — tre anslutande vagar in till
Lindesberg.

De trafiksdkerhetsproblem som knutits till strackan galler framst den mellersta korsningen/avfarten
pa strackan. Har finns ATK — men effekten av denna ar inte ndarmare utredd.
Forslag till atgarder

Kostnadsuppskattningarna som ar mycket grova grundas pa de schablonkostnader for olika
typatgarder som presenterats ovan.

Atgard Steg i 4- Skattad Uppskatt- Kommentarer
stegs- kostnad ning av
principen | (milj kr) atgardens
kostnads-
effektivitet
1. Utbyggnad till 3 96 (baserat Medel Detta ar en stor atgard som bidrar
motesfri vag. pa prislista till god maluppfyllelse. Innebér en
fran TRV). hog potential vad galler antalet

farre dodade och svart skadade.
Har med TRV: s modell uppskattats
ge 0,9 respektive 3,2 farre dodade
resp. svart skadade personer sett
Over en tioarsperiod.
Tillgangligheten 6kas genom att
huvuddelen av vagstrackan kan
skyltas med 100 km/h. Hogre
hastighet kan sta i konflikt med
miljomal p.g.a. 6kade utslapp.
Sadana malkonflikter maste

klargoras.
2. Oversyn av de tre 3 Svar- Medel Eventuell annan utformning om
korsningarna/avfar- beddmda motesfri vag 2+1 byggs.
terna in till kostnader.
Lindesberg for okad

trafiksakerhet.

Tabell 30. Forslag till atgarder.
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Sammanfattning

Den med ljusgron farg markerade atgarden bidrar framst till att 16sa identifierade
trafiksdkerhetsproblem. Att nd malet hog tillganglighet pa ett funktionellt prioriterat vagnat
underlattas genom att huvuddelen av strackan kan skyltas med 100 km/h. Potentialen fér 6kad
trafiksdkerhet har med TRV: s modell uppskattats ge 0,9 respektive 3,2 farre dodade resp. svart
skadade personer sett 6ver en tioarsperiod. Kostnad 96 miljoner kr- exklusive kostnader for
forbattrade korsningar (de tre avfarterna in mot Lindesberg).

Med gra farg markerad atgard har inte kostnadsberéknats och har darfor tills vidare inte medtagits
bland de atgarder som prioriteras enligt metod i avsnitt 7.
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7. Foreslagen metod for prioritering av atgarder —
prioriterade atgarder och en 6versiktlig
maluppfyllelseanalys

Eftersom Trafikverket senare kommer att genomféra regelrdtta samhallsekonomiska bedémningar
blir det dubbelarbete att har anvanda sig av mer avancerade prioriteringsmodeller.

Ett forslag till prioriteringsordning i en utbyggnadsplan maste rimligtvis baseras pa ett antal
strategiska 6vervaganden och kan naturligtvis inte enbart utga fran de olika delatgardernas enskilda
effektbidrag och darmed deras egna meriter.

De atgarder som i de tidigare avsnitten markerats med ljusgrén respektive brungul fiarg har legat
till grund for att skapa ett antal projekt som blir foremal for prioritering.

For att skapa forutsattningar for en enkel och transparent prioriteringsmodell — i avvaktan TRV: s
kommande regelratta samhallsekonomiska bedémningar — anvénds det tillvagagangssatt som
beskrivs i det foljande.

7.1  Metod
Prioritering pa 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 svargripbara siffror vad géller kostnadseffektiviteten har vi valt att se
effekten 6ver en tioarsperiod.

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

Exempel: Fér Ostra Léa — Stora géller att dédade enligt modellen sjunker med 0,9 pa en tio&rsperiod.
Pa samma satt sjunker antalet svart skadade med 2,1. Det innebar att antalet D+SS sjunker med 3.
Investeringskostnaden ar 70 miljoner kr. PF(TS) blir dd 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 lag pa en langre stracka och som
i Ovrigt hade uppfylld malstandard skulle bli foremal for atgard av kontinuitetsskal — dven i det fall
trafikvolymen egentligen inte var tillrackligt hog. Trafikanterna upplever sadana kontinuitetsbrott
valdigt negativt.

For det nu aktuella fallet 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 sémre vag. Detta upplevs ju inte som
sarskilt bekvamt av trafikanterna. Darfor innebar kontinuiteten att atgarder som direkt ansluter till
redan atgardad stracka ges en hogre prioritet — trots att trafiksdakerhetseffekten kan vara litet lagre
an vad kriterium (TS) ger som resultat. Men om den aktuella strackan har en viss minsta langd anses
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den kunna prioriteras hogt om bidraget enligt kriterium (TS) &r stort. Darfor ska vi dven utga fran ett
s.k. langdkriterium (L).

Langdkriterium

Som framgatt av kriterium (K) ska kontinuitet fraimjas 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 sa bor den saledes inte
anses vara en ”“snutt” utan kunna genomféras om kriterium (TS) visar hogt trafiksdkerhetsbidrag i
forhallande till kostnaden for genomférande.

Flodeskriterium

TRV anvander som bekant ocksa ett flodeskriterium (F) for att avgora nar en viss hogre standard ska
vara motiverad. T.ex. ndr 2+2 dr motiverad atgard i stallet for 2+1. | vart aktuella fall &r det i princip
ingen stracka som uppfyller ett sddant kriterium — utover de centrala delarna av Rv50 i Ludvika.

7.2 Prioritetsordning

Prioritetsordningen grundas pa de atgarder som mest bidrar till maluppfyllelse. Detta innebéar i allt
vasentligt att det &r de tunga atgarderna i form av mittrackesseparering som utgér basen for matning
av trafiksdkerhetseffekten enligt ovan beskriven metod.

De atgarder som i Ovrigt beskrivits i ndrmast foregadende avsnitt ska ses som kompletterande
atgarder som ska valjas ut och bedomas i samband med att vi fastslar att mittrackessepareringen ar
den stora bidragsgivaren till maluppfyllelsen. De kompletterande atgéarder som oftast kommer att
vidtas samtidigt med dessa tyngre atgarder innebar att maluppfyllelsen i stort kan betraktas som
total.

Prioritetsordningen ska darfor betraktas som ett forslag till i vilken ordning dessa tyngre atgarder bor
vidtas. Hur manga — och vilka — kompletterande atgarder som bor komma i fraga gar vi darfor inte
narmare in pa har. Det ska betonas att prioritetsordningen inte enbart baseras pa TS-kriteriet —
kontinuitetskriteriet har ocksa stor betydelse fér den foreslagna prioritetsordningen.
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1. Ludvika Genomfartsprojektet 3,5km = 250 milj Startat

2-5. Sodra delen av Forbifart Grangesberg 3km 92 milj Vanligvag -0,4 <0 Sarskilda
(46 skal
invest)
2-5. Lyviksberget -Kyrkogardskurvan 10,7km  66milj = 2+1-vag 5,2 13 TS och K
och 1+1-
vag
2-5. Lindesberg Norra - Lindesberg Sédra 8km 96 milj  2+1-vag 4,1 23 Koch TS
2-5.0 Lba - Stord 11,1km _ 70mili _ 2+lvig 3 23 LochTs |
6-7. Svarthyttsveden - Grasberg 3,5km  40milj = 2+1-vag 1,5 27 K och TS
6-7. Avfart Bangbro - O Loa 7,5 90 milj = 2+1-vag 2,5 36 K och TS
8-12. Norra delen av Forbifart Grangesberg Otillrack-
ligt utrett
8-12. Lansgr W/T-1an - N Kopparberg 18,3km  325milj 2+1-vag 7 46 Klarar ej K
8-12. Stora - G-hyttan-N Lindesberg 12,5km 290 milj 2+1-vag 6,6 44 Klarar ej K
8-12. Grasberg -Persbo 2,7km  51milj 2+1vag 1,3 39 Otillrack-
ligt utrett
8-12. Persbo - Haksberg 1,2km  23milj 2+1-vag 0,5 46 Lagt TS -
och
L<10km
13-14. Haksberg - Anslutning Rv66 mot Salen Svaratgar-
dad
stracka
13-14. N Kopparberg - Avfart mot Bangbro Svaratgar-
dad
stracka

Tabell 31. Forslag till prioriteringsgruppering.

1. Genomfartsprojektet i Ludvika har paborjats (betraktas darfér som "fait accompli").

Atgarderna 2-5 kan betraktas som ett paket. Inbordes ordning &r inte pa nagot satt sjalvklar. Men att
dessa projekt hamnar pa platserna 2-5 daremot ar ganska givet med hansyn till deras bidrag till
maluppfyllelse och att uppfylla kraven enligt uppstallda kriterier for att fa till en sa strategisk
utbyggnadsplan som mojligt.

2-5. Sodra delen av Forbifart Grangesberg. Uppvisar en liten negativ trafiksdkerhetseffekt (TS).
Men 6vriga effekter &r stora och innebér en klart 6kad framkomlighet/tillgédnglighet. Projektet
genomférs samtidigt som jarnvdgsbroarna i Grangesberg atgardas. De ar i uselt skick. Se ndrmare och
mer detaljerad beskrivning av delavsnittet ovan. Kostnaden hanfors dels till investering — dels till
underhall. Beraknas belasta investeringsramen med ca halften av kostnaderna pa 92 milj. kr.

2-5. Lyviksberget - Kyrkogardskurvan. Mycket kostnadseffektivt projekt med avseende pa
trafiksdkerhet (TS). Dessutom kan vi aberopa att kontinuitetskriteriet (K) uppfylls. Skalet till detta ar
att detta projekt ligger i direkt anslutning till Genomfartsprojektet i Ludvika och kommer saledes att
resultera i en lang sammanhéangande stracka med hog standard — en framkomlighetsstandard som
forvantas uppskattas av trafikanterna. Kostnaderna ar hamtade fran AVS: en - kan det finnas risk for
underskattning?
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2-5. Lindesberg S - Lindesberg N. Far hog prioritet till foljd av att det pa ett bra satt tillgodoser
kravet pa kontinuitet (K). Och samtidigt krav pa hog trafiksdakerhet relativt dtgardskostnaden. (TS).

2-5. 0 Loa — Stora. Den hoga prioriteten motiveras av att det klarar langdkriteriet (L).Enkel
atgard med lag kostnad och god kostnadseffektivitet med avseende pa trafiksakerhet (TS).

6-7. Svarthyttsveden — Grasberg. Motiveras av kontinuitetskriteriet (K). Kort stracka som kan
foranleda 6kade etableringskostnader. Kostnadseffektiv trafiksakerhetsatgard (TS).

6-7. Avfart Bangbro - O Loa. Motiveras framst av kontinuitetskriteriet (K). Nar detta projekt
genomforts efter att O Léa — Stora fardigstillts far vi en stricka pd 18 km med 2+1-standard! Delvis
komplicerade vagforhallanden idag medfor dock litet hogre atgardskostnad/m och diarmed litet lagre
TS-effektivitet (TS).

8-12. Norra delen av Forbifart Grangesberg. Otillrackligt utrett. Skulle ndr angransande projekt
enligt ovan genomforts vara klart motiverat av kontinuitetsskal (K)! Projektet ar enligt Trafikverket
inte langre "levande”. Darfor har det inneburit stora svarigheter att ta fram relevanta fakta om detta
projekt. Partnerskap Bergslagsdiagonalen vill emellertid markera att detta inte ska falla i glomska
utan ar ett projekt som skulle innebéra en god |6sning pa trafiksituationen i Grangesberg.

8-12. W/T-lansgrans — N Kopparbergsavfarten. Lang stricka. Tillgodoser i strikt mening inte
kraven pa kontinuitet (K) — savida inte detta projekt forlangs sa att det direkt ansluter mot Sédra
delen av forbifart Grangesberg. Dyrt projekt som genom sin kostnad (> 100 milj.kr) maste bli ett
namngivet projekt i en kommande plan. Kan emellertid uppdelas i etapper. Kan bedémas innebara
en acceptabel trafiksdkerhetseffektivitet (TS).

Ur detta projekt anser vi det vara angeldget att bryta ut ett litet delprojekt — namligen anlaggande av
ett hogerkorfalt i Silverhojdsbacken mot Stalldalen for att underlatta framkomligheten i backen. Kan
inte handla om en stérre kostnad — men synnerligen angeldgen framkomlighetsatgard i denna
besvarliga backe, som orsakat manga totalstopp.

8-12. Stora — Guldsmedshyttan — N Lindesberg. Klarar inte kraven pa kontinuitet (K). Dyrt projekt
som genom sin kostnad (> 100 milj.kr) maste bli ett namngivet projekt i en kommande plan. Kan
emellertid uppdelas i etapper. Kan bedémas innebara en nagot lag trafiksdkerhetseffektivitet (TS).

8-12. Grasberg — Persbo. Har aterfinns atgarden/projektet mittrackesatgarder genom Persbo.
Hog kostnad for att bygga ut denna stracka genom att det kraver inlésen av fastigheter. Samtidigt
maste risken for skapande av stora barridreffekter inte negligeras. Hog hastighet och mittracke
kommer troligen att upplevas som en stor barridr. Ska 1+1 — vag Overvagas trots att detta inte
foreslagits i presenterad AVS? Klarar inte kontinuitets — eller langdkrav (K eller L).

8-12. Persbo — Haksberg. Klarar inte kontinuitetskriteriet (K). For kort stracka, som samtidigt
sannolikt skulle innebéara en hog etableringskostnad. Ger en acceptabel kostnadseffektivitet med
avseende pa trafiksakerhet (TS).

13-14. Haksberg — Anslutning Rv66 (mot Salen). Svaratgardad stracka ("mission almost
impossible?) Hir maste en genomtankt slutlig [6sning — om en sadan ar majlig — presenteras. AVS: en
lyfter fram en hel massa atgarder som ndarmare borde analyseras for att kunna avgéra hur ett
nagorlunda optimalt atgardspaket borde utformas. Troligen ar det ett stort arbete som aterstar att
goral
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13-14. N Kopparberg — Avfart mot Bangbro. Forbifart Kopparberg &r byggd under (sent) 1980-tal
och med de normer for vagutformning som da var gallande. Denna vag far anses fylla sin funktion
under ytterligare ett antal ar — dyra atgarder vantar da den sodra delen ligger pa en "hylla” och &r
forsedd med s.k. gabioner. Vagstandarden innebar god framkomlighet — men inte tillrackligt hog
trafiksdakerhetsstandard.

Detta ar saledes ett forslag pa prioritetsordning for atgarder/projekt pa samtliga delstrackor. Av
dessa ar det i princip de forsta sju projekten som vi har en klar uppfattning om att dessa ar de som ar
mest angeldgna och som ocksa har ett sadant utredningsunderlag att vi kan grunda prioriteringen pa
tillrackligt dokumenterade fakta. Den inbérdes prioriteringen inom de olika grupperna 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 avgérandet — atgardernas effektivitet med avseende pa
trafiksdkerhet (TS) och kontinuitet (K) som innebér krav pa att skapa langre sammanhangande
strackor med likartad standard och motverka s.k. snuttifiering. Mer genomgripande
samhallsekonomiska bedomningar forutsatts ske genom Trafikverkets forsorg.

7.3 Forslag till dtgardspaket att genomfora (i nartid) — och oversiktlig
maluppfyllelseanalys for detta paket

Projekt Lingd Kostnad Atgird D+SS10ar PF(TS) Kriterium

2-5. Sodra delen av Forbifart Grangesberg  3km 92 milj Vanligvag -0,4 <0 Sarskilda
(46 skal
invest)
2-5. Lyviksberget -Kyrkogardskurvan 10,7km  66milj = 2+1-vag 5,2 13 TS och K
och 1+1-
vag

2-5. Lindesberg Norra - Lindesberg Sodra 8km 96 milj  2+1-vag 4,1 23 K och TS
2-5.0 Loa - Stord 11,1km _ 70milj  2+lvig 3 23 S
6-7. Svarthyttsveden - Grasberg 3,5km  40milj 2+1-vag 1,5 27 Koch TS
6-7. Avfart Bangbro - O Loa 7,5km  90milj 2+1-vag 2,5 35 K och TS
Summering 43,8km 408 milj 15,9 26

Tabell 32. Forslag till atgardspaket. Projekt 1 Ludvika Genomfartsprojektet ar pagaende och ingar inte.

Kostnaden for paketet uppgar enligt tabellen ovan till 408 milj. kr. Men de kostnader som
framraknats med hjalp av Trafikverkets schablonkostnader avser 2013 ars prisniva. For Lyviksberget —
Kyrkogardskurvan antas ingen kostnadsupprakning behova goras. Trafikverkets investeringsindex for
vaghallning var i juli 2013 217,1 och i juli 2018 237,9. Det innebér att kostnaden for de sex projekten i
2018 ars prisniva blir ca 440 milj. kr.

Ludvika Genomfartsprojektet ingar inte i paketet eftersom det betraktas som pagaende (“fait
accompli”’)’.

De foreslagna atgarderna innebér att vi kan mittseparera ytterligare ca 43 km vag — i huvudsak
genom 2+1-vag. Endast ett kortare avsnitt vid Klenshyttan kommer att bli 1+1-vag.

Detta innebar att ca 45 % av den totala, aktuella strackan kan atgardas. | dagslaget ar det ca 96 km
som inte uppfyller krav pa malstandard. Det innebér att hastighetsstandarden i allt vasentligt
kommer att hojas till 100 km/h.

’ Franskt uttryck som ofta anvands for att beskriva ”ett fullbordat faktum”.
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Kostnaden for paketet maste anses vara mycket rimlig och den uppgar till ca 440 milj. kr. Att notera i
detta sammanhang ar att — som redan framgatt — den kostnad som belastatar investeringar nar det
galler Sodra delen av Forbifart Grangesberg beréknas bli ca 50 %. Resten belastar underhall till f6ljd
av atgarderna pa jarnvagsbroarna.

Mittsepareringen ger ocksa god trafiksdkerhetseffekt. Pa en tioarsperiod forvantas enligt TRV: s
trafiksdkerhetsmodell antalet dédade och svart skadade minska med ca 16 personer.

Sedan ska det ocksa framhallas att genom det s.k. kontinuitetskriteriets (K) anvdndning kommer
langre sammanhangande strackor med likartad standard att skapas. Trafikanterna upplever sannolikt
snuttifiering som irriterande. Genom paketet skulle vi uppna en valdigt lang stracka med kontinuerlig
standard soderifran fran Orebro och upp till Lindesberg N. Dessutom en |&ng mittseparerad stricka
pa ca 18 km fran Avfarten mot Bangbro och ned till Stora. Nagot som kommer att upplevas som
valdigt positivt av trafikanterna.

Sammanfattningsvis innebar detta en mycket god maluppfyllelse och stora positiva
trafiksdakerhets- och framkomlighetseffekter till en mycket rimlig atgardskostnad.

En visuell illustration av de foreslagna strackorna som ingar i atgérdspaketet framgar av kartbilderna
nedan.

Smedjebacken

Figur 46. Ingdende strackor i atgardspaketet i Dalarnas lan. Fran norr till soder: Svarthyttsveden — Grasberg,
Ludvika Genomfartsprojektet (pagaende), Lyviksberget — Kyrkogardskurvan och Sédra delen av Forbifart
Grangesberg.
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Figur 47. Ingdende strackor i dtgdrdspaketet i Orebro l&n. Fran norr till séder: Avfart mot Badngbro — O 16a, O

Loa — Stora och Lindesberg N - Lindesberg S.
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8. Slutsatser och rekommendationer

Viinom Partnerskap Bergslagsdiagonalen har i denna rapport dragit ett antal slutsatser och vill
framfora ett antal rekommendationer till Trafikverket nar det géller den fortsatta hanteringen av att
utveckla Bergslagsdiagonalen i de tre kommuner som denna rapport omfattar. Syftet ar enkelt
uttryckt att spela in verksamma, genomarbetade och kreativa atgardsforslag till de AVS Trafikverket
forhoppningsvis ska starta upp inom den narmaste framtiden (nagra AVS pagar eller finns redan
presenterade).

Vi konstaterar att det inom Dalarnas lan redan presenterats AVS: er (atgardsvalsstudier) for bland
annat Ludvika — Borldnge, dkad trafiksakerhet och tillganglighet. Avslutade och pagaende AVS som
beror var aktuella stracka ar foljande:

e EnAVS har under 2018 presenterats som visar hur Rv50 mellan Ludvika-Borlidnge kan
forbattras for att oka trafiksdkerheten och tillgdngligheten. (Anslutning av Rv66 i Ludvika —
Skraddarbackens byvag i Borlange).

e Tillsammans med andra aktorer har Trafikverket genomfort en AVS i syfte att komma fram till
konkreta idéer och l6sningar som forbattrar trafiksituationen i Grangesberg vid korsningen
riksvdg 50/vag 604 (Bjornhyttevagen).

e Genomfart Ludvika. Avslutad AVS. Dokumentation finns.

o Lyviksberget — Griangesberg. Avslutad AVS med en mycket omfattande dokumentation.

Detta innebdr att i princip hela strackan inom Dalarnas lan har genomgatt en AVS-process. Det ar
bara delen Grangesberg — Lansgransen W/T som inte varit féremal for AVS.

Daremot har annu ingen AVS genomférts pa delen inom Orebro ldn. Enligt uppgift har emellertid en
sadan studie nyligen startas upp aven har. Var rapport ska férhoppningsvis utgora ett av underlagen
nar denna AVS ska genomféras.

For varje delstracka aterfinns ett avsnitt som behandlar malpunkter, trafikgenererande verksamheter
och planerad utveckling av nya aktiviteter langs striackan. Aven dessa fakta tror vi kan vara ett bra
underlag nar den nya AVS: en for delen genom Orebro ldn ska utformas.

Vi har lagt fram ett forslag pa prioritetsordning for atgarder/projekt pa samtliga delstrackor.

Av dessa ar det de forsta sju projekten som vi har en klar uppfattning om och att dessa ar de som ar
mest angeldgna att arbeta vidare med. De har ocksa ett sadant utredningsunderlag att vi kan grunda
prioriteringen pa tillrdckligt dokumenterade fakta. Den inbérdes prioriteringen inom de olika
grupperna 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 avgérandet — atgardernas
effektivitet med avseende pa trafiksdkerhet (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.

Det atgardspaket vi féreslar — och som kostar ca 440 milj. kr att genomfdra — bidrar till en mycket

god maluppfyllelse och stora positiva trafiksdkerhets- och framkomlighetseffekter till en mycket
rimlig atgardskostnad.
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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. | flera fall &r kostnaderna for foreslagna atgarder
under denna kostnadsgrans och bor darfor ge fordelar nar det géller mojligheterna att fa in

atgarderna i ett tidigare skede — utan den langdragna och ofta sega process som géller for namngivna
projekt.

83



