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1 Sammanfattning

Vigarna E14 och E45 ar klassade som funktionellt prioriterade vigar av Trafikverket och utpekade inom
det transeuropeiska transportviagnitet (TEN-T). Vagarna har i stora delar 1ig trafiksiakerhetsklass.
Denna utredning syftar till att ta fram en strategi for E14 och E45 genom Trafikverkets Region Mitt,
vilket omfattar Dalarna, Visternorrland, Jimtland och Gévleborgs lin. Atgirderna ska ta hinsyn till
tillganglighet, trafiksdkerhet, miljo och halsa. Projektmaélet ar att ge forslag till utbyggnadsetapper for
métesseparering och andra lampliga &tgirder. Atgirderna ska kunna vara med som kandidater vid kom-
mande revideringar av nationell plan for investeringar i infrastruktur.

Det kan konstateras att forutsidttningarna varierar stort nir det géller vigstandard, trafikfléden och vil-
ken omgivning som vigarna gar igenom. Det finns darfor inte en 16sning som ar applicerbar pa hela
systemet, istillet krdvs det anpassade 16sningar som tar hiansyn till de varierande forutsattningarna.

Strategins 6vergripande inriktning kan beskrivas med féljande planeringsprinciper:
» Samhallsekonomisk effektivitet
» Trafiksidkerhetsstandarden behover oka
» Restiden mellan A och B viktigare an skyltad hastighet nar det géller tillgianglighet
> Atgirder i sammanhiingande strik — utbyggnad av mittseparering frn resp. regioncentrum
» Alternativa l6sningar for 1agtrafikerade strackor

I utredningen har fokus varit att hitta en strategi for lampliga strackor for mittseparering, men dven
vilka andra atgarder som kan bidra till malbilden. Ett antal vdagobjekt som inkluderar mittseparering
har studerats niarmare genom att samlad effektbedomning (SEB) har tagits fram fér dessa. Darut6ver
pekar utredningen pa olika aspekter som ar betydelsefulla att ta hiansyn till, och utredningen blir dirmed
ett kunskapsunderlag for de avviagningar som behover ske fortsatt.
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2 Inledning

2.1. Bakgrund

Vigarna E14 och E45 dr betydelsefulla transportleder genom Trafikverkets Region Mitt, vilket omfattar
Dalarna, Vasternorrland, Jamtland och Gévleborgs 1an. Bdda viagarna ar klassade som funktionellt pri-
oriterade vagar av Trafikverket och utpekade inom det transeuropeiska transportviagnatet (TEN-T).

Végarna har i stora delar 1ag trafiksdakerhetsklass beroende pé avsaknad av mittricke och bristande sido-
omraden. P& vissa delar har vigarna dessutom brister i den geometriska utformningen med skarpa ho-
risontal- och vertikalkurvor. God trafiksikerhetsstandard finns p& kortare strickor kring Ostersund,
Sundsvall och Mora. Som ett led i Trafikverkets trafiksdkerhetsarbete har hastighetssankningar aktua-
liserats i syfte att 6ka trafiksdkerheten och ridda liv.

Lings E45 genomfordes en hastighetssankning under 2020. Beslutet 6verklagades och under 2022 ater-
stilldes hastigheterna pa E45 efter ett regeringsbeslut. Aven for E14 finns forslag om sinkt hastighet.
Trafikverkets generaldirektor beslutade att avvakta med beslut om hastighetsforandringar tills den nat-
ionella planen och ldnsplanerna for 2022-2033 hade faststillts, for att sikerstilla effektiviteten med
atgiarder som presenteras i de forestdende planerna och hastighetsanpassningar.

Den nationella infrastrukturplanen for 2022-2033 beslutades i juni 2022, och i samband med det fick
Trafikverket i uppdrag att redovisa myndighetens arbete med hastighetsanpassningar. I uppdraget ingar
dven att redovisa hur nuvarande arbetsséatt med hastighetsanpassningar kan utvecklas i syfte att uppna
en hog trafiksdkerhet samtidigt som tillgdngligheten ska kunna uppréatthéllas.

Trafikverkets arbete med trafiksikerhet pa viag utgar fran Nollvisionen som svenska riksdagen antog
1997 om att ingen ménniska ska dédas eller skadas allvarligt i trafiken. En viktig del i att uppna Noll-
visionen ar att skapa det sikra métet i trafiken. Det bésta séttet att minska risken for motesolyckor ar
att mittseparera vigen med mittricke. Niar en vdg har mittseparering kan Trafikverket normalt héja
hastighetsgriansen till 100 km/tim och didrmed astadkomma goda effekter pa béde tillganglighet och
trafiksdkerhet. Dar mittseparering ej 4r mojlig behovs andra atgirder for att skapa det sakra motet. An-
passning av hastighetsgranser till vigens utformning ar d& den atgird som ger mest effekt pa trafiksa-
kerheten. For viagar utan mittseparering dr 80 km/tim den hastighetsgrians som ar lamplig att foreskriva
béde ur ett trafiksdkerhetsperspektiv och ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Trafikverkets ambition &r att fortsitta att utveckla arbetssitt for att &stadkomma en sa god trafiksiker-
het som mojligt utan alltfor stor paverkan pa tillgdngligheten. Det handlar i férsta hand om vigstrackor
som &r sa pass langa att en eventuell hastighetssdnkning kommer att resultera i betydande restidsfor-
luster. Sddana strackor kommer framéver behova utredas ytterligare innan Trafikverket gér vidare med
atgirder. Trafikverkets inriktning dr att kortare striackor ska kunna fortsétta att hastighetsanpassas som
planerat, eftersom restidsforandringarna ar relativt marginella.

For att utveckla arbetet kommer Trafikverket att testa nya kostnadseffektiva atgarder for att utreda om
de kan anvindas for att komplettera hastighetsanpassningarna i striavan att uppna en bra avvigning
mellan god tillganglighet och trafiksikerhet.

Trafikverket har reviderat den tidigare planen for hastighetsanpassningar. Revideringen innebir att de
aterstdende strackorna for hastighetsanpassning delas in i tva kategorier:

Kategori 1: Strackor dar hastighetsanpassning ska goras utan fordjupad utredning (utéver konsekvens-
utredning).

e Kortare strackor.

e Utredning redan genomford.
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e Planerade investeringsatgirder for kommande hastighetshéjningar (pa vagstrackan al-
ternativt ingar i influensomréde for ombyggnation pd annan vagstriacka).

e  Olycksdrabbad stracka.

Kategori 2: Strackor dar en férdjupad utredning (utéver konsekvensutredning) ska genomféras innan
hastighetsanpassningen genomfors.

e Liangre strackor, vilket innebar att péverkan pa restiden blir for stor vid en hastighets-
sankning.

Planen for hastighetsanpassningar kommer att beslutas érligen for en rullande tredrsperiod, utifrén ut-
vardering fran foregdende ar.

Planen bestar av
e Hastighetsanpassningar som ska genomforas pé 1 érs sikt.
e Fordjupade utredningar som ska genomforas pé 1-3 ars sikt.

De fordjupade utredningarna kommer att genomforas i samverkan med berérda aktorer. Utredningarna
kommer att inkludera angridnsande vagstrackor som inte ar foremal for hastighetssdnkning for att sa-
kerstilla att helhetssyn om vigens funktion beaktas.

Arbetet ska vara kreativt och Trafikverket ska i utredningarna kunna prova nya kostnadseffektiva atgar-
der eller nya kombinationer av befintliga trafiksdkerhetsatgirder som kan komplettera eventuella has-
tighetsanpassningar. Piloter kan sannolikt komma att genomforas men en mer systematisk anviandning
av nya mer innovativa atgiarder kan komma att kriva dispens fran och/eller uppdateringar av befintliga
regelverk.

Utredningarna kommer att resultera i att delar av viagstrackorna far sdnkta hastighetsgranser, komplet-
terat med atgarder som kan gora att restiden pé hela strackan inte paverkas sa mycket av att sankning-
arna genomfors. Det kan exempelvis innebira att genomfora atgiarder for att fa jamn hastighet i tatorter
sa att sankta hastighetsgranser utanfor titorterna inte innebar langre restider.

Eftersom beslut om hastighetsgrinser dven tas av lansstyrelserna och kommunerna ar Trafikverket be-
roende av dessa aktorer for att fa till en god och sammanhallen helhet lings en vagstricka.

De eventuella atgiarder som foreslas prioriteras, beslutas och finansieras pa samma sitt som alla andra
atgirder i transportsystemet.

Under 2019 genomforde Trafikverket en utredning av E14 och E45 som analyserade atgirder for att
kunna uppritthalla en god tillgdnglighet langs vigarna, med en mélhastighet pad 100 km/ht. Forelig-
gande utredning ar att se som en fortsattning pa tidigare utredningar och Trafikverkets kontinuerliga
arbete med att utveckla trafiksystemet.

2.2, Syfte och mal med utredningen

Syftet med utredningen ar att utifrén tidigare atgiardsvalsstudier och utredningar genomfora en férdju-
pad utredning som ska utmynna i ett forslag till strategi for E14 och E45 genom Region Mitt, som tar
hinsyn till tillganglighet, trafiksdkerhet, miljo och hilsa, och som ar forankrad med berorda parter.

1 Utredning gillande tillgdnglighet, sikerhet, miljé och hilsa pa E45 och E14 genom Region Mitt, Trafikverket.
TRV 2018/89438
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Projektmalet ar att ge forslag till utbyggnadsetapper for motesseparering och andra lampliga atgarder,
som kan genomforas pa kort, medelling och ling sikt. Utbyggnadsetapperna ska kunna vara med som
kandidater vid kommande revideringar av nationell plan fér investeringar i infrastruktur.
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2.3. Avgransning

Den geografiska avgriansningen ar E14 och E45 inom Trafikverket Region Mitt enligt Figur 1.
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Figur 1. E14 och E45 genom Region Mitt.
I utredningen ingar inte att foresla fasta skyltade hastighetsbegransningar langs viagarna. Utredningen
ska samordnas med det arbete som har genomforts i den regionala hastighetséversynen.

Fokus i denna utredning ligger pa atgéarder som kan ge en god geografisk tillgdanglighet men samtidigt
ta hansyn till trafiksdkerhet, miljo och hilsa. Ett mal med utredningen ar specifikt att foresla etapper for
mittseparering, men ocksé att studera andra lampliga atgarder.

Atgirder som har 6vervigts i denna studie 4r i huvudsak mittseparering och andra atgirder enligt Tra-
fikverkets riktlinje "Beslut om hogsta tilldtna hastighetsgrins pa befintlig vig” (TDOK 2018:0644).
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Som avgrinsning fokuserar utredningen pa atgirder lings E14 och E45. Atgirder avseende kollektivtra-
fik och spartrafik har inte studerats narmare d& det hanteras i andra studier och sammanhang. Denna
strategi ar 6vergripande vilket innebar att atgidrderna inte detaljstuderats avseende utformning.

24. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Utredningen péborjades i mars 2022 och avslutades i augusti 2023. Projektet har drivits av Trafikverket
Region Mitt i samverkan med berorda aktorer i straket.

31 maj 2022 genomfordes ett forsta dialogmote i syfte att f en bild av problem och forutséattningar langs
straken. Ytterligare dialogmoéte genomfordes i oktober 2022 dar en 6vergripande inriktning for strategin
presenterades. Infor fardigstiallande genomfordes ett avslutande dialogméte i mars 2023.

P& dialogmoten har foljande aktorer deltagit:

Dialogméte 1 | Dialogmote 2 | Dialogmote 3
Trafikverket X X X
Bergs kommun X X X
Bricke kommun X X X
Hirjedalens kommun X X X
Krokoms kommun X X
Mora kommun X X X
Orsa kommun X X X
Stromsunds kommun X
Sundsvalls kommun X X X
Ange kommun X X
Are kommun X
Ostersunds kommun X X X
Region Dalarna X X X
Region Gévleborg
Region Jimtland Hirjedalen X X X
Region Visternorrland X X X
Forsvarsmakten X
Handelskammaren Mittsverige X X
Sveriges Akeriforetag X X X

Innan rapportens fardigstillande gavs intressenterna mojlighet att inkomma med synpunkter pa rap-
porten, varefter vissa kompletteringar och justeringar gjordes.
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2.5. Tidigare planeringsarbete

Overgripande studier
Av tidigare planeringsarbete kan foljande sarskilt lyftas:

o Atgirdsvalsstudie Mittstraket — Fran kust till kust (Trafikverket, 2014)
o Atgirdsvalsstudie Inlandsstraket (Trafikverket, 2019)

e Utredning géllande tillganglighet, sdkerhet, miljo och hilsa pd E45 och E14 genom Region Mitt
(Trafikverket, 2019)

Nationell plan for infrastruktur

Foljande atgéarder dr beslutade i de aktuella striken langs E14 och E45 genom Region Mitt, i enlighet
med den nationella infrastrukturplanen fér perioden 2022-2033. Se dven Figur 2. Planerade och pé-
giende atgarder langs E14 och E45 inom Region Mitt. nedan.

Namngivna investeringar under planperioden:
1. E45/vag 70, genom Mora, steg 1—3 (pagéende)
2. E45, Vattnas-Trunna
3. E45, Rengsjon-Alvros

4. Mittbanan, Sundsvall-Ange, kapacitets- och hastighetshdjande atgirder inklusive sikerhets-
hojande atgarder

5. Mittbanan, Ange—Ostersund, kapacitets- och hastighetshéjande atgirder
6. Mittbanan, Ostersund-Storlien, hastighetshéjande atgirder
Trimnings- och miljoatgarder under planperioden:
7. E14/E45, Jamtland, ging- och cykelétgarder
8. E45, Jimtland, trafiksikerhetshdjande atgarder och miljoatgéarder (stingselsystem)
9. Ei4, Grytan-Erikslund, stingselsystem

10. Jamtlands, Vasternorrlands, Géavleborgs och Dalarnas ldn, plankorsningséatgarder
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Figur 2. Planerade och pdgdende dGtgdrder Iéings E14 och E45 inom Region Mitt.

Utredningar av vagobjekt

E14 Blaberget — Matfors. Strickan Blaberget-Matfors ar utredd som 2+1-vig av Trafikverket i syfte

att oka trafiksdkerheten.

E14 Ange — Bricke (pilotprojekt). Trafikverket har parallellt med utbyggnadsstrategin studerat
mojligheterna att skapa en mittseparerad vig lings E14 Ange-Bricke, med utgingspunkt att hitta en s&
kostnadseffektiv 16sning som m&jligt. Strackan har varit en pilot for hur en mittseparerad vag kan utfor-

mas dar trafiken ar relativt liten.

E14 Brunflo — Pilgrimstad. E14 mellan Brunflo och Pilgrimstad har relativt dalig standard och fram-
komlighet. Strackan har utretts av Trafikverket. Ett forslag till dtgédrd har varit att bygga om vagen till

en 2+1-vag, delvis i ny strackning och med atgiarder for gang och cykel.

E14 Lockne — Optand. Mellan Lockne och Optand har en ny striackning av E14, utformad som en 2+1-

vag, oster om Brunflo studerats av Trafikverket.
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3 Mal

3.1. Nationella och regionala mal

Nationella mal

Overgripande mél
Transportpolitikens 6vergripande maél ar att sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal

Tillganglighet ﬁvergripande
transportpolitiskt

Hansynsmal mal

Sakerhet, miljo och halsa

Figur 3. De transportpolitiska malen.

Funktionsmal

Funktionsmalet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till
att ge alla en grundlidggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utveckl-
ingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jaimstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respek-
tive mins transportbehov.

Funktionsmalet ska uppnas genom att transportsystemet utvecklas enligt sju preciseringar:
e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

e Kvaliteten for naringslivets transporter forbéttras och starker den internationella konkurrens-
kraften.

e Tillgingligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och 6vriga ldnder.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jam-
stallt samhille.

e Transportsystemet utformas sé att det ar anviandbart for personer med funktionsnedsittning.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sdkert siatt anvinda transportsystemet, och vistas i trafikmil-
joer, okar.
e Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.
Hénsynsmal
Hinsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till

att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsméalen nas samt bidra till 6kad hélsa.

Hiansynsmalet ska uppnés genom att transportsystemet utvecklas enligt fem preciseringar varav fol-
jande tre ror vagtrafik:
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e  Okad trafiksikerhet (se avsnitt Nollvisionen nedan).

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmélet Begrdnsad klimatpdverkan nds genom en
stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen.
Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta oberoende av fossila brinslen.

e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmaélet for miljé och 6vriga miljo-
kvalitetsmél nds samt till 6kad hélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mél dar transportsyste-
mets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.

Etappmal under hdansynsmadlet

Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingér i EU:s utsldappshandels-
system — ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

Antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom vigtrafiken, sjéfarten respektive luftfarten ska halveras
till &r 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till &r 2030. Antalet allvarligt skadade
inom respektive trafikslag ska till a&r 2030 minska med minst 25 procent.

Nollvisionen

Nollvisionen beslutades av riksdagen ar 1997. Den ar en vision om en vigtrafik dar ingen méanniska
dodas eller skadas allvarligt, men ocksé en strategi for hur en siaker vagtrafik ska uppnés enligt visionen.
Ar 2009 beslutade riksdagen om ett etappmal for trafiksikerheten.

I februari 2020 beslutade Regeringen om ett nytt etappmal, ddr antalet omkomna i véagtrafiken ska hal-
veras till ar 2030, och allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent. Utgdngsvéarden ar medelvar-
den av utfallen ar 2017—-2019. I faktiska tal innebar det max 133 omkomna samt maximalt 3100 allvarligt
skadade i vagtrafiken ar 2030.

Mal fran tidigare utredningar

Atgérdsvalsstudie - Inlandsstréket Dalarna-Jémtland, TRV 2017/76438
e Trafiksikerheten och tillgdngligheten i straket ska 6ka.

e E45och Inlandsbanan ska medverka till regionforstoring.

e Restiderna for de 1angviga resorna ska minska.

e Modjligheterna till dagspendling ska 6ka.

e Mojligheten att cykla inom och mellan titorter ska forbéttras.

e Kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med privata bilresor.

e Klimatpaverkan av resor och transporter ska minska.

e Transportsystemets sirbarhet for framtida klimatpéverkan ska minska.

Atgérdsvalsstudie Mittstréket - Fran kust till kust, TRV 2014:139
Godstransporter

o Utokad hamnkapacitet i Trondheim. Battre samarbeten mellan hamnarna i Trondheim-
Sundsvall-Timra-Héarnésand.

e Flygplatserna i straket ar viktiga. Trondheims flygplats har stor utvecklingspotential, men ocksé
flygplatserna i Ostersund och Sundsvall.

e Fungerande multimodala transportlosningar mellan Trondheim och Sundsvall ger bra logistik-
kedjor. Goda kopplingar mellan trafikslagen och noder.
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e Forbittrad vigstandard Trondheim-Are.
e Utokning av barighet pa vag till 60 ton.

e Elektrifiering av jirnvagen i strdket samt utokning av barighet till STAX 25.

Pendling

e Mojliggora for boende utanfor de storre centralorterna.
e Mojliggora for arbetspendling med olika transportupplagg (dven mellan Norge och Sverige).
o Fasmidiga byten mellan olika trafikslag.

e Kortare restider pa jarnvig, tex Sundsvall-Trondheim under 4 timmar, Sundsvall-Ange under 1
timme, Ange-Ostersund under 1 timme.

e  Mittstraket ar anpassat for turismen och dess flode mellan Trondheim och Sundsvall.

Milj6 och hilsa
e Minskat fossilberoende och moéjlighet att resa/transportera fossilfritt.
e Bittre resmojligheter - forandrat resebeteende.

e Overflyttning fran vig till jirnvig gillande bide person- och godstransporter (inforlivandet av
Green Highway med bland annat laddstationer).

Trafiksakerhet

e Sdkra transporter for att fa ett fungerande Mittstrdk samt anpassade kontrollplatser utifran
syfte.

e  Sakerhet for oskyddade trafikanter i tatort.

Regionala mal

Nedan sammanfattas de regionala mal som bedéms ha en koppling till denna utredning. For en mer
detaljerad sammanstéllning av relevanta mal frin regionernas strategidokument, se Bilaga 1.

Dalarna

Region Dalarna har som mal att ha en vil utvecklad och hallbar transportinfrastruktur, som mojliggor
en hallbar och resurseffektiv mobilitet. Transportsystemet ska erbjuda effektiva pendlingsmojligheter
till utbildning- och arbetsmarknad samtidigt som det ska vara sikert och tryggt med nollvisionen som
ledstjarna. Miljoanpassade och resurseffektiva transporter ska ges forbattrade forutsattningar genom
transportsnal fysisk samhallsplanering dar kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt resalternativ som bi-
drar till héllbar utveckling genom att 6ka sin marknadsandel mot bilen.

Gévleborg

Region Givleborg har som mal att utveckla transportsystemet sé att det blir tillgdngligt och héllbart,
med en robust och kapacitetsstark infrastruktur som kan nyttjas av en fossiloberoende transportsektor,
med ett hallbart resande som foljd. Dar till har regionen som mal att oka tillgdngligheten for person-
och godstransporter i starka strak (diar E45 innefattas) och att infrastruktursystemet ska vara jamlikt
och likvardigt for alla grupper i samhillet.

Jédmtland-Hérjedalen

Region Jamtland-Hérjedalen har som overgripande mél for den regionala utvecklingspolitiken att
fraimja utvecklingskraft med stirkt lokal och regional konkurrenskraft for en héllbar utveckling i alla
delar av lanet. For infrastrukturomradet innebar detta en utveckling av infrastrukturen fér en héllbar
utveckling, snabba och tillgingliga forbindelser inom och utanfér regionen, minskad miljopéaverkan,
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okat utbud av trafiksidkra och trygga strak for oskyddade trafikanter, samt erbjuda en infrastruktur som
moter niringslivets 6kade transportbehov.

Vésternorrland

Region Visternorrland har som mal att till &r 2030 utveckla det regionala infrastruktursystemet med
fokus pa att skapa en vixande region med attraktiva, livskraftiga stider och landsbygder, ett funktionellt
och sammanhaéllet system for héllbart resande, en 6kad upplevd nirhet till omvérlden, oavsett om den
ar fysisk eller digital, ett ssmmanbundet logistiksystem som ger kraftigt minskad klimatpaverkan fran
lanets transportinfrastruktur.

Partnerskap Mittstréket

Partnerskap Mittstréket ska genom samverkan starka Mittstraket som funktionellt och héllbart granso-
verskridande transportstrak som lankar samman méanniskor och verksamheter. Partnerskapet verkar
for att starka alla fyra trafikslag med maélsattning att skapa mer héllbara transporter, korta restider, 6ka
godskapacitet samt underlitta arbets- och utbildningspendling. Mittstréket ska bli Nordens forsta grona
fossilbranslefria transportkorridor. Arbetet sker inom de utpekade fokusomrédena; Mobility manage-
ment, trafikering, infrastruktur, samt samhallsplanering.

Partnerskapet ska bland annat verka for trafiksakerhetsatgiarder langs E14. Ett led i det ar att fa till stdnd
en samhallsekonomisk analys av dels hastighetsbegransningar, dels trafiksikerhetsatgarder (sdsom
mittrackesseparering, mer viltstingsel, flexibel hastighetsbegransning).

3.2 Mal for atgarderna

En utgdngspunkt for utredningen &r att bidra till de nationella och regionala malen. Atgirderna ska
bidra till god tillgénglighet pa E14 och E45 i Region Mitt inom ramen for hansynsmalet trafiksdkerhet,
milj6 och hélsa. Mélhastigheten dr 100 km/h dar det ar majligt, vilket i linje med tidigare utredning? av
de bada viagarna.

2 Trafikverket, Utredning gillande tillganglighet, sikerhet, miljé och hilsa pd E45 och E14 genom Region Mitt,
2019-03-31.
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4 Forutsattningar langs E14 och E45

4.1. Overgripande beskrivning av straken

E14 genom Vasternorrland och Jamtland (Sundsvall-Storlien)

E14 ar ca 35 mil 14ng och forbinder Trondheim i Norge med Sundsvall. Vigen dr en del av det transeu-
ropeiska transportnitet (TEN-T) och det funktionellt prioriterade vignatet i Sverige, vilket innebar att
det ar en del av de vigar som klassas som nationellt och internationellt viktiga. E14 passerar ett antal
kommunala huvudorter s som Sundsvall, Ange, Ostersund och Jirpen och binder samman regionen i
vast-0stlig riktning med en koppling till Trondheim i Norge.

Parallellt med E14 gdr Mittbanan. Banan #r enkelsparig forutom en striicka pa 30 km mellan Ange och
Bricke, dar Mittbanan delar striackning med Norra Stambanan. Andelen gods som fraktas pd Mittbanan
ir stor, framfor allt p& delen mellan Ange och Bricke, som forbinder den Norra Stambanan med Stam-
banan genom Ovre Norrland. Mittbanan trafikeras #ven av persontig genom Norrtag och SJ.

E14 genom Region Mitt ar i huvudsak icke métesseparerad landsviag dar majoriteten av straket har en
skyltad hastighet mellan 80—100 km/h, med undantag f6r genom tatorter langs vigen, dar hastigheten
ir ligre. Vister om Sundsvall (fram till Blaberget) och forbi Ostersund #r vigen motesseparerad.

Identifierade brister

Utover trafiksdkerhetsbristerna pa strackorna dir hastighetsbegransningen ar 6ver 8o km/h identifie-
rades3 foljande brister pad E14 inom Mellersta Sverige i samband med nationella infrastrukturplane-
ringen for perioden 2022-2033:

o Till stora delar betydande brister i anvindbarhet och trafiksikerhet. Restiderna ar langa pa
grund av langa avstand och langa restider. En hastighetssdnkning till 80 km/h skulle ge langre
restider.

e Strickan mellan G4llo och Brunflo har betydande trafiksikerhetsbrister, dar delstrackan Pil-
grimsstad och Brunflo har lagre viagstandard an 6vriga strackor.

e Det ir betydande brister avseende kapacitet, miljo, sikerhet for oskyddade trafikanter och an-
vandbarhet for genomfartstrafiken pa genomfarterna i Sundsvall och Brunflo.

e Det ar betydande trafiksikerhetsbrister och brister i anvindbarhet vid korsningspunkterna
E14/744 norr om Ostersund, E14/Are Bjérnen och E14/1018.

e I strdket finns brister i anvindbarhet vad géller resor med cykel, framst i Sundsvall, Bracke,
Brunflo och Are/Jarpen och till/fran omgivande randbebyggelse.

e Det finns miljobrister vad giller avsaknad av sdkra viltpassager pa delar av vigen, samt brister
vad giller viltolyckor framforallt for dlg pé stora delar av strackan. Ett flertal delstrackor pd E14
har betydande brister avseende risk for negativ paverkan pa vattenférekomst.

E45 genom Dalarna, Gavleborg och Jamtland

E45 genom Region Mitt ar ca 60 mil 1ang. Likt E14 dr E45 en del av det transeuropeiska transportnitet
(TEN-T) och det funktionellt prioriterade vignitet i Sverige. E45 passerar kommunala huvudorter sa
som Mora, Sveg, Svenstavik, Ostersund och Strémsund och binder samman regionen i nord-sydlig rikt-
ning.

3 Trafikverket, Geografiska brister pd systemniva, 2021-02-09.
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Parallellt med E45 gar jairnvagen Inlandsbanan som férbinder Mora med Gillivare. Inlandsbanan ar
enkelspérig och gods transporteras p4 strickan Mora-Ostersund-Arvidsjaur. Persontrafiken p4 Inlands-
banan &r i huvudsak inriktad pa turism under delar av éret.

E45 genom Region Mitt gar framfor allt genom gles landsbygd med en skyltad hastighet pd 80—100
km/h, med undantag genom orter langs viagen dar hastigheten ar ldgre. Motesseparering saknas langs
hela utredningsstraket, férutom vid vigsegmentet som passerar Ostersund.

Identifierade brister

Utover trafiksdkerhetsbristerna pa strackorna dar hastighetsbegransningen ar 6ver 80 km/h identifie-
rades4 foljande brister pd E45 inom Mellersta Sverige i samband med nationella infrastrukturplane-
ringen for perioden 2022-2033:

Langa restider i vissa lingre pendlingsrelationer mellan t.ex. Asarna-Brunflo/Ostersund, samt
norr om Ostersund mellan bl.a. Lit och Hammerdal. En hastighetssénkning till 80 km/h skulle
ge langre restider.

Betydande trafiksdkerhetsbrister, frimst pa strickorna Mora-Orsa, Asarna-Brunflo och Oster-
sund-Hammerdal. P4 strackan Vattnas-Trunna, mellan Mora och Orsa, noteras att bristerna
kommer att atgardas inom géllande planperiod.

Det finns betydande brister i anvindbarhet och trafiksdkerhet pa tiatortsgenomfarterna lings
E45. Sddana genomfarter finns bl.a. i Malung, Mora, Sveg, Asarna, Brunflo, Hammerdal, Hall-
viken, Tullingsas.

Det finns betydande brister i anvindbarhet for godstransporter norr om Orsa, pa grund av kraf-
tiga stigningar som vintertid ofta orsakar trafikstopp, samt séder om Sveg dar jarnviagsbron ar
for smal for moten mellan tunga fordon. Det ar dven betydande brister for anvandbarhet for
godstransporter pa grund av smal vig mellan Ytterhogdal-Asarna.

Pa viag E45 finns betydande miljobrister genom bland annat avsaknad av faunapassager och risk
for negativ vattenpaverkan pé delstrackor.

4 Trafikverket, Geografiska brister pd systemniva, 2021-02-09.
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4.2. Véagbredd och hastighet
Véagbredd

Vagbredden ldangs de aktuella vagarna varierar kraftigt.

De 6stligaste delarna av E14, samt nira Ostersund, utmérker sig med en viigbredd pa ca 13 meter. Ovriga
E14 har varierande vigbredder, dir de vastligaste delarna samt Pilgrimstad-Brunflo 4r smalast.

E45 har till stor del en viagbredd smalare dn 9 meter, 4ven om det pa vissa delstrdackor ar bredare métt.

— -1 m
—1im

Figur 4. Végbredd fér E14 och E45 genom Region Mitt.
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Hastighet

Hastigheten lings de bada viigarna varierar, dir E14 mellan Sundsvall och Ostersund till stérsta del har
en skyltad hastighet pad 100 km/h, med undantag for i anslutning till titorter ldngs vigen. Vaster om
Krokom och mellan Brunflo och Gill6 ar den skyltade hastigheten ldagre, mellan 70—90 km/h.

P4 E45 norr om Ostersund #r hastigheten till stérsta del mellan 80—90 km/h, undantag finns norr om
Stromsund dir hastighetsbegrinsningen dr 100 km/h. P4 E45 soder om Ostersund #r skyltad hastighet
80-90 km/h pa majoriteten av strackan. Undantagsvis finns strickor med hastighetsbegrinsningen 100
km/h.

P4 E14 finns eller planeras hastighetskameror pé strackorna Nacksta-Berg, Matfors-Kilsta, Pilgrims-
stad-Optand och As-Klingsta/Morsil samt ytterligare nigra mindre strickor. P& E45 finns eller planeras
hastighetskameror p4 strickorna Noppikoski-Alvros och Asarna-Hackés. For bide E14 och E45 har has-
tighetssankningar varit aktuella i syfte att 6ka trafiksikerheten.
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Figur 5. Hastighetsgrénser fér E14 och E45 genom Region Mitt.
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4.3. Trafikfloden

Figur 6 nedan visar d&rsmedeldygnstrafiken (ADT) pa de bada viigarna. Ett generellt monster Ar relativt
13ga fldden med undantag for striickor nira Sundsvall, Ostersund och Mora dir trafikméingderna ligger
runt 10 000 fordon/arsmedeldygn. Langs E14 har omkring 22 % av strickan under 2000 fordon per
dygn, och lings E45 ar andelen 68 %. Andelen tunga fordon varierar mellan 7—23 %. Trafiken uppvisar
ocksé olika monster pa olika strackor dar turisttrafiken kan ge stora sdsongsvariationer.
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Figur 6. Trafikmédngder (Grsmedeldygnstrafik) for E14 och E45 i Region Mitt.

Det finns sdsongsberoendevariationer i fordonsmangderna ldngs vigarna, exempel pa dessa kan ses i
figurerna Figur 7, Figur 8, Figur 9 och Figur 10 nedan (baserat pd mitningar fran 2018). Vagstrackor
som trafikeras av sillanresenirer i form av till exempel turister far ett annat sasongsmonster dn de vag-
striackor som huvudsakligen trafikeras av vaneresenirer som arbetspendlar.
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Teoretiskt medeldygnsflode
Punkt 14420015

Antal Fordon
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Figur 7. E45, Vika, Mora kommun. Maxdygn: ca 6200 fordon/dygn (juli), ADT: 3410 fordon/dygn, Mindygn: ca 1900 for-
don/dygn (jan).

Teoretiskt medeldygnsfléde
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Figur 8. E45, Asarna-Svenstavik, Bergs kommun. Maxdygn: ca 4500 fordon/dygn (apr), ca 4800 fordon/dygn (juli), ADT: 3050
fordon/dygn, Mindygn: ca 1800 fordon/dygn (jan).
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Teoretiskt medeldygnsflode
Punkt 19320007
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Figur 9. E14, Mérsil-Jirpen, Are kommun. Maxdygn: ca 7800 fordon/dygn (feb), ca 7600 fordon/dygn (juli), ADT: 4300 for-
don/dygn, Mindygn: ca 2200 fordon/dygn (maj/nov).
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Figur 10. E14, Viskan, Sundsvalls kommun. Maxdygn: ca 5200 fordon/dygn (juli), ADT: 3860 fordon/dygn, Mindygn: ca 2500
fordon/dygn (jan).
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Trafikverkets basprognos

Trafikverket gor prognosberidkningar 6ver trafikens utveckling i alla Sveriges lian. Dessa basprognoser
visar pa tillvixten i trafiksystemen under perioden 2017-2040 och 2040-2065. Dessa prognosberak-
ningar gors med hjilp av godstransport- och persontrafikmodeller som ar baserade pa dagens transport-
och resandemonster. Utover detta tar man hansyn till hur omvarldsférutsiattningar sdsom befolkning,
ekonomisk utveckling och branslekostnader kan férvintas utvecklas.

For de fyra lan som utgor Region Mitt dr Trafikverkets prognos att den arliga véagtrafiktillvixten kommer
vara i genomsnitt 0,7 % fram till ar 2040.

4.4. Resande och transporter

Arbetspendling

De storre orterna inom utredningsomradet fungerar som viktiga centrum och magneter for arbetsmark-
naderna. Arbetspendlingen korrelerar starkt med narheten mellan orter och restiderna. Generellt si av-
tar bendgenheten att arbetspendla kraftigt nir restiden Gverstiger 45—60 minuter. Arbetspendling pa
langre avstdnd och mellan ldnen dr generellt liten. Mer om tillgdnglighetens betydelse for regional ut-
veckling i avsnitt 4.5. Figurerna Figur 11, Figur 12 och Figur 13 nedan visar de lokala arbetsmarknader
som finns inom utredningsomradet.

@ Lokalt arbetsmarknadscentrum 52>
® |okalt arbetsmarknadscentrum utanfér tatort -
* Sekundart lokalt arbetsmarknadscentrum |

* Lokal arbetsmarknadssatellit

Figur 11. Lokala arbetsmarknadscentra, arbetsmarknadssatelliter och regionala arbetskrafsfdlt. Killa: Regional systemana-
lys Dalarna - underlag fér transportinfrastrukturplanering (2016).
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Jdamtlands ldn, WSP (2019).
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Figur 13. Funktionella arbetsmarknadsregioner utifrdn tdtortspendling. Kélla: WSP, uppdaterad av Region Vidsternorrland
(2019).

Naringslivets transporter

Inom projekt Mittstrdket har man studerats godstrafiken som transporteras langs E14, i denna utred-
ning kunde man se att denna typ av trafik har 6kat kraftigt under 2000-talet. Detta ar sarskilt tydligt pa
strickan mellan Ostersund och riksgriansen. Sedan 2013, nir man upptickte sittningar i jairnvigsban-
ken vister om Storlien, sker all gransoverskridande godstrafik med lastbil. I granspassagen har andelen
lastbilar som passerar gransen 6kat med 25 % ar 2018, jaimfort med fyra ar tidigare.

Godsflodesstrukturen inom Region Mitt dr praglad av en stor andel korta transporter. 62 % som produ-
ceras inom Vasternorrlands lan transporteras ocksa till en malpunkt inom lanet. Samma andel for Jamt-
lands ldn ar 79 %. Analyser med godstransportmodellen Samgods visar att 44 % av godset som passerar
griansen har sitt ursprung eller malpunkt i Jimtland eller Visternorrlands ldn. Analysen vidare dven att
75 % av det gods som utgor handelsutbytet mellan Norge och Jimtland/Vasternorrland, passerar gran-
sen vid Storlien.

Likt E14 ar E45 ett viktigt strak for transporter av gods. E45 har 6ver 20 % andel tung trafik pa de lag-
trafikerade delarna utan storre tiatorter, vilket indikerar stor andel transittrafik.

Delar av E14 och E45 passerar dven flyttleder for renndringen (se dven avsnitt 4.7).

Militar mobilitet

I arbetet med strategin har dialog forts med Forsvarsmakten kring behov av atgarder.
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Turism

Béde E14 och E45 har betydande sidsongsvariationer i trafiken dir fjallturismen ar starkt bidragande.
Storst resande sker under vinter- och sommarmanaderna medan trafiken ar lagre under sen var och
host, vilket kan ses i trafikmétningarna i avsnitt 4.3.

I stréket Sundsvall-Storlien finns S:t Olavsleden som ar en pilgrimsled f6r vandring, cykling och ridning
som mestadels gar langs grusvagar och stigar men delvis ocksé beror E14.

Langsamtgaende motorfordon

Forekomsten av lingsamtgdende fordon i form av exempelvis A-traktorer langs de bada viagarna ar
oként. Langs stora delar av strdken kan konstateras att det saknas ett parallellt vignat som ar lampligt
for denna typ av trafik.

Gang och cykel

Liangs de bada straken skiftar behoven for gdende och cyklister starkt. I de fall oskyddade trafikanter ror
sig langs striackan stills andra krav pé 16sningarna jamfort med strackor dir vigarna gar genom obe-
byggda och glesa miljoer. Med hjdlp av en modell for regional cykelplanering (https://bikeable.vs.tra-
velvu.dev/) har potentialen for cykling analyserats 6versiktligt. Modellen ger en 6vergripande bild av
strackor dar hansyn till cyklisters behov blir sarskilt viktig, och omvant kan modellen anviandas for att
identifiera strackor diar behoven ar forsumbara. Modellen tar inte hansyn till hur de faktiska moéjlighet-
erna ser ut att cykla.

Betydande cykelpotential finns inom och néra storre titorter i straken.

Mycket liten cykelpotential finns pa strackor dir det dr glest mellan invanare. Strackor som utmérker
sig (ljusa i figurerna Figur 14, Figur 15, Figur 16 och Figur 17) med 14g potential 4r exempelvis:

e E14: Matfors-Stode, Ange-Bricke, Pilgrimstad-Brunflo, Ytterin-Mattmar, Duved visterut

e E45: Norr om Lit, Tandsbyn-Svenstavik, Asarna-Orsa, Gruvorna-Oje (mellan Mora och
Malung)
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Kollektivtrafik
Liangs bide E14 och E45 finns kollektivtrafik i form av buss- och spartrafik.

Norrtag trafikerar Mittbanan med 9 dubbelturer per vardag Sundsvall-Ostersund, 5 dubbelturer per
vardag Ostersund-Are/Duved och 2 dubbelturer per vardag till Storlien med méjlighet att byta till tig
mot Trondheim. Helger ar utbudet lagre. Mittbanan trafikeras dven av kommersiella operatorer. Darut-
over finns regionala busslinjer inom Jamtland och Visternorrland som delvis gér parallellt med tégtra-
fiken. Kollektivirafikens marknadsandel i Mittstraket ar relativt 1ag och uppgar till ca 10 procent av alla
resor i strakets.

Lings E45-straket domineras utbudet av kollektivtrafik av busstrafik. Parallellt med E45 géar dven In-
landsbanan med persontrafik som ar sdsongsbunden och anpassad efter turism. Inlandsbanan AB har
som ambition att utveckla persontrafik/kollektivtrafik pa banan.

Lings strédken behover hiansyn tas till busstrafikens behov avseende hallplatser och méjligheten att ta
sig till dessa.

Figur 18. Ldngs Mittstrdket trafikerar Norrtdg regional kollektivtrafik. Bild: Norrtdg.

4.5. Tillganglighet och regional utveckling

Tillgdngligheten i form av restidsavstind ar en central aspekt for mojligheterna att bo och arbeta pé
olika platser, och darfor ocksa for utvecklingsmojligheterna. Genom korta restider 6kar tillgadngen till
arbetsmarknad, service och olika former av utbud.

Det finns ett tidsavstdnd som de flesta forvarvsarbetande ar villiga att arbetspendla till och fran arbetet
varje dag. I Figur 19 ses sambandet mellan benigenheten att arbetspendla som en funktion av tidsav-
stindet. Det sker en stor nedging mellan 20 och 40 minuters restid, och nar restiden narmar sig en

5 Utredning Mittstraket, Trivector Traffic, 2019
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timme ar arbetspendlingen liten. Att reducera restiden for arbetspendling dr ddarmed en viktig faktor i
regional utveckling och battre fungerande arbetsmarknader.

Benigenhet att
pendla

A

-
L

5
20 40 60 Restid i minuter

Figur 19. Samband mellan bendgenheten att pendla och restid i minuter. Kdlla: Klaesson & Pettersson, 2015
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Restidsavstand till storre orter i straken

Tillgéngligheten inom Region Mitt 4r beroende av skyltad hastighet langs vigarna, framfor allt stamva-
garna E14 och E45. Genom att gora restidsanalyser i form av isokronkartor kan tillgdngligheten stude-
ras, beroende pa hur hastigheten for vignitet varierar enligt olika scenarion. I kartorna pa kommande
sidor har tillgdngligheten berdknats i tre scenarion f6r kommunhuvudorterna langs E14 och E45; dagens
skyltade hastighet, om 90- och 100-strickor sinks till 80 km/h samt om 80- och 9o-strackor héjs till
100 km/h.

Ostersund
@

Faker, Alsta och Mén}a/

Svenstavik

[

_____ Lansgranser

[0 80 km/h

[ Dagens hastighet
A [ 100 km/h

0 75 50 km we E14 och E45
Vagnat

N

Figur 20. Restidsisokroner for biltrafiken med Jdrpen som utgdngspunkt. Figuren visar hur Iangt en bilresendr nGr inom 45
minuter for olika hastighetsscenarier.
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Figur 21. Restidsisokroner for biltrafiken med Mora som utgdngspunkt. Figuren visar hur Idngt en bilresendr ndr inom 45
minuter fér olika hastighetsscenarier.
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Figur 22. Restidsisokroner fér biltrafiken med Strémsund som utgdngspunkt. Figuren visar hur Idngt en bilresenér nar inom
45 minuter fér olika hastighetsscenarier.
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Figur 23. Restidsisokroner fér biltrafiken med Sundsvall som utgdngspunkt. Figuren visar hur Idngt en bilresendir ndr inom 45

minuter fér olika hastighetsscenarier.
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Figur 24. Restidsisokroner for biltrafiken med Sveg som utgdngspunkt. Figuren visar hur Iadngt en bilresendr ndr inom 45 mi-
nuter fér olika hastighetsscenarier.
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Figur 25. Restidsisokroner for biltrafiken med Svenstavik som utgdngspunkt. Figuren visar hur Idngt en bilresendr ndr inom
45 minuter fér olika hastighetsscenarier.
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Figur 26. Restidsisokroner for biltrafiken med Ange som utgdngspunkt. Figuren visar hur IGngt en bilresendr ndr inom 45
minuter fér olika hastighetsscenarier.
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Figur 27. Restidsisokroner fér biltrafiken med Ostersund som utgdngspunkt. Figuren visar hur Iéngt en bilresendr ndr inom
45 minuter foér olika hastighetsscenarier.

Restider for utvalda relationer

Som ett komplement till den generella tillgédngligheten for varje kommunal huvudort har dven restiden
studerats i utvalda relationer. Med Ostersund som utgangspunkt har restiden beriknats till ovriga kom-
munala huvudorter inom Region Mitt. Detta har, likt isokronkartorna ovan, gjorts for tre scenarion;
dagens skyltade hastighet, om 90- och 100-strickor sanks till 80 km/h samt om 80- och 9o-strackor
hojs till 100 km/h.

Den skyltade hastigheten har betydelse for tillgingligheten mellan huvudorter inom Region Mitt pé sé
sétt att hastigheten péaverkar restiden, vilket i sin tur 6kar eller minskar tillgangligheten. I det scenario
dar hastigheten hojs till 100 km/h fas de storsta restidsvinsterna i relationer langs den s6dra delen av
E45, till exempel minskar restiden mellan Ostersund och Mora med 13 minuter. I det scenario dir has-
tigheten sanks ses likartad paverkan pa restiden i relationer ldngs bade E14 och E45. Som ett exempel
okar restiden mellan Sundsvall och Ostersund med 18 minuter i det fall att hastigheten sinks till 80
km/h.
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Tabell 1. Restider mellan utvalda huvudorter inom Region Mitt.

Startpunkt Slutpunkt Dagens restid Efter hastighets- Efter hastighets-
hojningar sinkningar
Ostersund Sundsvall 2 tim och 12 min 2 tim och 7 min 2 tim och 30 min
(-5 min) (+18 min)
Ostersund Mora 3 tim och 38 min | 3 tim och 25 min 3 tim och 54 min
(-13 min) (+16 min)
Ostersund Sveg 2timoch 11 min 2 tim och 2 min 2 tim och 19 min
(-9 min) (+8 min)
Ostersund Svenstavik 47 min 45 min (-2 min) 49 min (+2 min)
Ostersund Ange 1 tim och 20 min 1 tim och 15 min 1 tim och 26 min
(-5 min) (+6 min)
Ostersund Strémsund 1 tim och 26 min | 1 tim och 21 min 1 tim och 33 min
(-5 min) (+7 min)
Ostersund Jarpen 55 min 51 min (-4 min) 58 min (+3 min)
Ostersund Bricke 54 min 49 min (-5 min) 58 min (+4 min)
1 tim och 5 min 1 tim och 16 min
Sundsvall Ange 1 timoch 6 min (-1 min) (+10 min)
4.6. Trafiksakerhet

Trafiksdkerhetsklassificering av E14 och E45

Trafiksdkerhetsklassningar ar Trafikverkets verktyg for att pa vagnétsniva identifiera potentiella risk-
strackor eller farliga korsningspunkter. Siakerhetsklassningen dterspeglar vigens sékerhet vad galler ut-
formningen och den tillditna hastigheten, och dirmed méjligheten att forhindra olyckor med dodlig eller
allvarlig skada som f6ljd. Baserat pa vigens hastighet och utformning klassificeras vagavsnitt in i fyra
kategorier; mycket god, god, mindre god och lag.

Trafiksdkerhetsklassen langs E14 och E45 bedoms vara 1ag alternativt mindre god langs stora delar av
vigarna. Undantag finns genom Ostersund, Sundsvall och Mora, dir en kombination av mittseparering,
planskilda eller signalreglerade korsningar, 1aga hastigheter och separerat ging- och cykelviagnét ger en
god till mycket god trafiksdakerhetsklass. Den bedémda laga standarden pa E14 och E45 beror till storsta
delen pé avsaknad av mittrdcke, bristande sidoomraden samt brister i den geometriska utformningen
med skarpa horisontal- och vertikalkurvor. I Figur 28 nedan framgar trafiksdkerhetsklassningen av E14
och E45.
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Vagbredderna varierar stort inom utredningsomrédet. Niar mittsepareringsatgiarder aktualiserades pa
1990-talet var syftet bland annat att 6ka trafiksikerheten pé befintliga 13-metersvigar som utmarkte sig
negativt avseende trafiksdkerhett. Inom utredningsomradet utgors en stor del av E14 av denna vagtyp.
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Figur 28. Trafiksdkerhetsklassning av E14 och E45.

5 VTI, Uppféljning av métesfria vagar, VTl rapport 636 (2009)
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Olycksstatistik

Statistik fran olycksdatabasen Strada visar att vigtrafikolyckor under en tioarsperiod (2013-2022) ledde
till 132 doda eller allvarligt skadade langs de aktuella strackorna for E14 och E45, diar 38 % klassades
som motesolyckor och 23 % som singelolyckor. For denna typ av olyckor dr mittseparering en effektiv
atgard.

Figurerna nedan visar pa vilka delstrackor som olyckorna har intréffat. I figuren till hoger sitts olycks-
frekvensen i relation till strackans langd. Generellt dr dock olycksstatistik ett trubbigt verktyg for prio-
ritering av atgirder, da det handlar om relativt fa observationer och att det finns en slumpmassighet i
var olyckor intriffar.

F
Antal déda och allvarligt ,,l' Antal doda och allvarligt

skadade (DSS) per delstriicka agyns 1 skadade (DSS3) per km och ar

\ Lansgranser
- Trafibadiehenkiss

Trafiesdkerhetsklisy

— bkl g h — ket god
& \ & o A \ ol
(. 50 km Mindeo god 0 % 50 km Windte god
— 7 —t — - —_]

Figur 29 Figuren till vinster visar antal déda och allvarligt skadade pd delstréckor. Figuren till hbger visar antal olycksfall per
ar med hénsyn till stréickans léngd.
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4.7. Viltolyckor

Trafikverket har kartlagt olyckor med 4lg och ren i de aktuella ldnen och identifierat atgérdspaket. Ett
generellt monster ar att E14 inom Viasternorrland har relativt i viltolyckor. Inom Jamtlands lan finns
diaremot ett antal "hotspots” som framgar av kartan nedan.

Viltolyckor 2013-2017

I Hatspats Alg (2 k) 2010-2017
Hatspats Ran (4km) 2010-2017

Vig (1,5km)

: “-»1 Renolyckor relativ tithet

— F & [ Josa
Atgardspaket ’, [ Joss.oes
Viltolycksfrekvens201317 : . e
[ RES-E

e«
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Algolyckor per km jarnvag N
e 0,00 - 0,04

0.05-0.11 Algolycker relativ tithet
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Figur 30. Olyckor med dlg och ren inom Jamtlands lén. (Kdlla: Utredning i Region Mitt. Férebyggande av olyckor med dlg och
ren med sdkra faunapassager inom Jamtlands Idn, 2020-01-28)

E14 och E45 inom Trafikverkets Region Mitt beror ett antal samebyar. Renniringens behov har kartlagts
genom samrad och finns redovisade i rapporten "PM — Rennéringens behov avseende vag och jarnvag.
Samrad med samebyar inom Region Mitt”. Nar det giller E14 och E45 sker paverkan pé rennaringen
genom pékorningsolyckor och barridreffekter for flyttleder.

Lings E45 inom Dalarna och Gavleborg ar "hotspots” for dlgolyckor identifierade i ett strdk Mora till
strax norr om Orsa’.

7 Trafikverket, Utredning i region Mitt. Férebyggande av olyckor med &lg och ren med sikra faunapassager
inom Dalarnas lan, 2020-01-28
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4.8. Miljo och halsa

Ur ett klimatperspektiv innebar 6kande hastighet, sarskilt hastigheter 6ver 70 km/h, en 6kning av de
direkta utsldppen av koldioxid. En 6kad hastighetsstandard leder generellt dven till 6kad trafik vilket
forstarker effekten. Hoga hastigheter paverkar dven den upplevda tryggheten for oskyddade trafikanter.
Specifikt for E14 dar det finns vilutbyggd parallell tigtrafik finns en risk for att kollektivtrafikens kon-
kurrensmojlighet forsamras.

Beroende pé val av atgird behover ocksad miljopaverkan hanteras vidare, till exempel i form av land-
skapspéverkan och buller. Nedan visas ett par exempel frdn E14 pé hur valet av utformning paverkar
landskapsbild och barridreffekter. I den 6vre bilden dr det en 2+1 stricka med mittracke. I den nedre
bilden blir paverkan storre genom att vagen har utformas som 2+2-stricka som forutom mittracke dven
har sidoricke och viltstangsel.

Figur 31. Exempel pd mittseparering Idngs E14 i Krokoms kommun.

Figur 32. Exempel pd mittseparering Iéngs E14 néra Sundsvall.

45 (90)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



5 Mittseparering

5.1. Generellt om mittseparering

Idén om 2+1-vigar tillkom i Sverige under 1990-talet som ett kostnadseffektivt sitt att minska métes-
olyckorna. 2+1-vigen ar anpassad for att kunna bygga om landsvagar eller motortrafikleder med breda
vagrenar (13-metersvigar) och en stor andel av detta vignat dr idag ombyggt till motesfri vag.

Idag byggs ofta ocksé smalare viagar om till motesfria véigar, vilket forutsatter en breddning av vigen.
Detta har ocksa skapat en flexibilitet i ny- och ombyggnad eftersom breddning inte méste goras pa hela
strackan. Idag ar det mer relevant att prata om moétesfri landsvig (MLV) med véxelvis 1+1-, 2+1- eller
2+2-strickor beroende pé floden, korsningar och andra forutsattningar.

Enligt VGU-Guiden (Vagar och gators utformning) behover val av vigtyp goras med beaktande av
vagens funktion, trafikfloden, effektivitet och omgivningshansyn.

Trafiksakerhet

Mittseparering ar en effektiv16sning for att minska svara olyckor pa landsvagar. Trafiksakerhetseffekten
blir storre ju hogre trafikfloden det dr. Generellt uppskattas en minskning av dédade och svart skadade
till cirka 70 procent vid ombyggnad till mittseparering pa en strackas.

Hastighetseffekter

Mittseparering ger i stort sett alltid en faktisk hastighet ndgot under skyltad hastighet beroende pa viss
fordrojning vid enfiliga strackor. Denna f6rdrojning okar vid ldgre andel omkorningsbar stracka och vid
hogre floden, se Figur 33 nedan. En utgdngspunkt i denna utredning har varit att den faktiska hastig-
heten pa en 100-vig inte ska understiga 9o km/h.

Det ska samtidigt podngteras att en smalare landsvag ofta har begriansade majligheter till omkorning pa
grund av brister i sikt m.m. En ombyggnad till moétesfri landsvig kan séledes ge tryggare och bittre
omkorningsmojligheter, vilket dock dr svart att méta i faktisk hastighetsforandring.

8 VGU-Guiden, stédjande kunskap
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Figur 33. Samband mellan trafikfléde, hastighet och andel omkérningsbar ldngd (Kdlla: VGU-Guiden 2022). Om trafikflédet
dr 400 fordon/h skulle exempelvis en minskning av andelen omkdrningsstrécka fran 40 % till 30 % ge en minskning av fak-
tiska hastigheten fran 95 km/h till 92 km/h.

Omgivningshansyn
Ombyggnad till métesfri vag innebér varierande grad av omgivningspaverkan beroende pa forutsitt-
ningarna. En métesfri vig har generellt en utformning som gor den svérare att smailta in i landskapet an
en tvafiltsviag. Ofta innebir en ombyggnad till 2+1 dven andra foljdatgarder i trafiksystemet. Aspekter
att beakta i utformningen ar 6kade barriareffekter (for ménniskor och djur), buller, visuell padverkan och
intrang.

5.2 Ansats for en kostnadseffektiv utformning

Utformningsprinciper

Forutsattningarna ser olika ut langs de studerade viagarna och 16sningarna har darfér anpassats for varje
delstriacka. Utformningsprinciperna sammanfattas nedan:

Andel omkorningsbar stricka har anpassats till trafikmangderna som prognosticeras for ar 2040.
Hinsyn har tagits till strackor dar sdsongsvariationerna ar stora. Utgadngspunkten har varit att mittse-
parering inte ska ge mer hastighetsnedsittning &n max 10 procent fran 100 km/h under dimension-
erande timme. Det innebar att omkorningsbarheten varierar fran ca 40 % pa de mest trafikerade strack-
orna ner till ca 15 % pa de strackor som har lagst floden.

Ombyggnad av befintlig vigbana har effektiviserats. En kostnadsdrivande faktor vid ombygg-
nad fran vanlig landsvag till 2+1-vag ar att viagens beldggningsrygg maste flyttas. Detta kraver sa kallad
toppjustering, dar befintligt bar- och slitlager frases upp och ersétts med ny beldggning. Vid anldggning
av 1+1-strackor har antagandet gjorts att det inte beh6vs ndgon toppjustering, utan att det racker med
mittracke. Detta innebéar en betydande kostnadsbesparing. Sidordcken antas behévas om det gors juste-
ringar i sidoomraden, vilket i praktiken géller samtliga strackor som kraver breddning.
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Kostnad for beléiggnings- och barighetsatgiarder kan minskas genom att endast géra nodviandiga
atgirder i samband med ombyggnad av viagen och samordna storre reinvesteringar med Trafikverkets
driftbudget.

Parallella gang- och cykelvigar anliggs enbart pa strackor dar det bedoms finnas en god potential.
Potentialen for cykling har bedomts med hjélp av verktyg for potentialbedomning som viger samman
faktorerna avstand mellan orter och folkméangd (se avsnitt 3.4). Antagandet som ligger till grund for
kostnadsbedomningarna &r att om det finns ett befintligt l1agtrafikerat och sammanhéngande vignit pa
en stricka kan detta nyttjas som cykelforbindelse och diarmed inte kostnadsmassigt belasta viagatgarder.
Sommarcykelvigar kan vara ytterligare ett sitt att reducera kostnader dir 16sningen bedéms tillracklig.

Viltatgiarder. Viltstiangsel pa bada sidor av vigen har antagits som princip pa samtliga vagstrackor.
Faunapassager antas enligt gillande riktlinjer anlaggas var 6:e kilometer vid ny- och ombyggnad. En
schablonkostnad har antagits for dessa pa samtliga delstréackor.

Osékerheter och fortsatt utvecklingsarbete
Eftersom kostnadsbedémningarna har gjorts i ett tidigt skede av planeringen finns det vissa osdkerheter
kring utformning. Dessa behover studeras vidare i samband med végplan:

e Lings med merparten av de studerade strickorna finns idag busstrafik, med busshéllplatser
langs vigen. Vid anldggning av mittracke behover ndgon form av ordnad passage anliggas i an-
slutning till hallplatsen. Till kommande planeringsskeden behover tillgangligheten till hallplat-
ser tvirs vigen utredas vidare, dir eventuellt planskilda passager kan kombineras med paral-
lellvagar vid héllplatser vid strategiska platser. Detta kan ocksa innebara en 6kad kostnad.

e Enligt VGU ar minsta matt for fri bredd 5,1 m frdn mittracke till vigkant, vilket innebar att
minsta bredd for en 1+1-stracka ar 10 m. Det gar dock att fa dispens pa detta krav till 4,35 m,
vilket mojliggor en mittseparering av vigar med ned till 9 m vigbredd utan breddning. Utgéngs-
punkten i denna utredning har varit att 10 meter ar minsta métt, men med dispens kan kostna-
derna minskas for ombyggnad av 9-metersvigar, som dr en vanlig vagtyp.

e Andel omkorningsbar stricka har hanterats som ett genomsnitt (15-40%) for respektive striacka.
I praktiken kommer andelen att variera 6ver en stricka. Genom att forligga omkornings-
strackor pé strackor utan korsningar och dar det d4r gynnsamma forhallanden att bredda kan en
ytterligare kostnadseffektivisering goras som inte fullt ut fangats i denna utredning.

e  Att bygga mittrdacken pa delstrickor dar det finns sirskilda behov avseende trafiksikerhet, ex-
empelvis kurviga strackor med heldragen mittlinje kan vara kostnadseffektiv. Losningen inne-
bar att det pa delstrackor med battre sikt blir uppehall i mittracket.o

e Viltstiangsel kan eventuellt sparas in pa vigstrackor diar det ar konstaterat att det inte finns
hotspots for ren och ilg.

Typsektion 13 meter

Konventionella 2+1-vigar dr anpassade for en vigbredd pa minst 13 meter. Det innebir en bred vig-
sektion pa den enfiliga delen for att mojliggora omkorning av stillastaende/langsamtgaende fordon och
framkomlighet for utryckningsfordon. Aterstiende utrymme (ca 7,5 m) fordelas till tva korfilt, mitt-
remsa och vigren.1©

Liangs E14 ar viagbredden langs stora delar ca 13 meter. Denna vagbredd ar tillracklig for att rymma 2+1-
strackor utan att vigen breddas. Pd strickor dar trafikmingderna si medger kan det dnda vara

9 Uppdrag att utveckla arbetet med hastighetsanpassningar, Trafikverket, 2023-03-31
vyvGu
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kostnadseffektivt att bygga om vigen med glesare omkorningsmdjlighet 4n 40 %. P4 1+1-strackorna kan
vagen disponeras med 3,75 meter korbana i bada riktningarna och 6kad bredd pé viagrenarna.

Bilden nedan visar hur en vigsektion pa 2+1-striacka kan se ut.

26m 375m 0. 3,75 m 2.6m

—_—] =

F /N ¢
- - - -
-

i JU R

0.5 3,75m 0,75 0,0.4 3,256m 35m 0.5

Figur 34. 13-meterssektion fore och efter ombyggnad.

Typsektion 11-12 meter

Denna vigbredd forekommer bade langs delar av E14 och E45. Vagbredden ar tillracklig for mittsepa-
rering pa 1+1-strackor, men breddning kravs till 13,5-14 m pa de strackor som utformas for 2+1. Bredd-
ning gors pa ena sidan av vagen sd att vagmitt inte behover flyttas. Detta innebir att det inte behovs
nagon toppjustering varken pa 1+1- eller 2+1-strickor vilket innebar en kostnadsbesparing. Bilderna
nedan illustrerar en mdjlig utformning for en vigsektion pa 11,8 meter.
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Figur 35. 11,8-meterssektion fére och efter ombyggnad.
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Typsektion smalare vagar

P& smalare vagar kravs breddning for sdval 2+1- som 1+1-strackor. Detta innebar en relativt omfattande
utbyggnad med breddning 5-6 meter och det &r inte sikert att vigen kan byggas om lika kostnadseffek-
tivt som de bredare landsvégarna. De typsektioner som tillampas pa dessa véigar ar standard enligt regler
for vagars och gators utformning (VGU) f6r nybyggda 1+1- (10 meter) och 2+1-sektioner, se nedan.

\IN

0.5 35m 35m 040/ 1m 275m im

Figur 36. Typsektioner fér vigar vid ny- eller stérre ombyggnad. Ovre bilden = 1+1-sektion med 10 m bredd. Undre bilden =
2+1-sektioner med 14 m bredd.
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6 Metodik for analys av strackor for mittseparering

6.1. Urval av vagstrackor for analys av mittseparering pa E14 och E45

For att sélla fram strackor som ar sirskilt intressanta for mittseparering har utredningen utgatt fran en
stegvis metodik enligt nedan.

1. Tankbara 2. Urval av 3. Fordjupad
objekt for strackor for analyssom
mittseparering vidare analys underlag for

Enkel Aspekter som inriktning

samhillsekonomisk paverkar vilka objekt Kostnader,
analys for strackor som dr tankbara. samhallsekonomisk
med minst 2000 i kalkyl och Samlad
arsmedeldygnstrafik effektbedémning
ADT. (SEB).

Steg 1 — Identifiering av tdnkbara objekt for mittseparering — foérenklad samhallsekonomisk
analys

En inledande séllning av strackor som kan vara aktuella for mittseparering har gjorts utifrin trafikfloden
(Arsmedeldygnstrafik, ADT). Strickor som har mindre trafik #n 2 0oo ADT har inledningsvis sallats
bort, baserat pa att nyttorna av mittseparering pa dessa strackor inte bedéms kunna viga upp kostna-
derna.

For de strackor som uppfyller kravet om en minsta trafikmangd har en enkel samhillsekonomisk analys
genomforts, med Trafikverkets verktyg ENVA!. ENVA ar en schablonmodell for samhillsekonomiska
berdkningar av vaginvesteringar, och kan bland annat anvindas for att berdkna samhallsekonomiska
effekter av mittseparering. Inledningsvis testades ett 30-tal striackor langs E14 och E45 i ENVA-verkty-
get, dir urvalet var striickor med minst 2000 i &rsmedeldygnstrafik (ADT).

11 ENVA (Enkel samhéllsekonomisk vidganalys) - Bransch (trafikverket.se)
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Figur 37. Studerade delstrédckor som testats med verktyget ENVA.

I analysen anvindes schablonmaissiga kostnader for mittseparering, med hénsyn taget till vigbredd och
ovriga atgarder som foljer av mittseparering. I detta tidiga planeringsskede finns betydande osidkerheter
kring kostnaderna d& omfattningen av mittsepareringsprojekt ar objektspecifika.

Den samhillsekonomiska effekten av mittseparering jamfordes dels mot ett jimforelsealternativ med
gillande hastighetsgrianser, dels mot ett jimforelsealternativ dar de tidigare foreslagna hastighetsfor-
andringarna skett, vilket innebdr max 80 km/h pa végar utan mittseparering. Anledningen till att tva
jamforelsealternativ anvints ar osdkerheten kring vilka hastigheter som kan antas gélla ldngs de bada
vagarna i framtiden.

Storst samhillsekonomisk nytta av mittseparering uppstar om jamforelsen sker med ett jamforelseal-
ternativ dar hastigheten antas ha sinkts p vigarna, eftersom mittseparering da ger betydelsefulla res-
tidsnyttor av att hastigheten kan hgjas. I annat fall bestar den samhillsekonomiska nyttan framst av
okad trafiksdkerhet. Skillnaden mellan de tva jamforelsealternativen ar som storst pd vagar som idag ar
skyltade 100 km/h.
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Steg 2 — Utvardering av vilka objekt som ar aktuella for vidare analys

I det forsta analyssteget identifierades atta delstrackor som aktuella for vidare analys. Dessa étta del-
strackor har valts ut baserat pé att de enligt ENVA bedomts vara lonsamma i ndgot av de tva jamforel-
sealternativen:

e Ei14 Stode - Matfors

e Ei14 Niset (vdag 83) - Stode

¢ Ei14 Kingsta - Krokom

e E14 Underséker — Jarpen - Morsil
e E45 Ryssa - Mora

e E45 Mora - Vattnas

e E45 Ménsta - Brunflo

¢ E45Rannésen - Lit

Det kan noteras att de aktuella strickorna ligger kring noderna Mora, Sundsvall och Ostersund samt
kring Jarpen. Gemensamt for urvalet ar relativt hoga trafikfloden. Nyttorna av mittseparering ar ocksa
starkt relaterade till trafikméngderna néar det géller trafiksdkerhet och restidseffekter. Mer information
om ENVA-verktyget i avsnitt 6.2.

Utover den inledande samhillsekonomiska berdkningen med ENVA-verktyget har en rad andra para-
metrar diskuterats som grund for urvalet av delstrackor; exempelvis effekter pa regional utveckling, na-
ringsliv och turism, trafiksikerhet, miljé och genomforbarhet. Syftet har varit att bredda perspektiven
kring urvalet av objekt for mittseparering. De andra parametrar som identifierats i arbetet och i vilken
mén dessa kan motivera ett dndrat urval redogors for i kapitel 6.3.

En slutsats ar att dessa parametrar inte forandrar urvalet av delstrackor. En enklare samhéllsekonomisk
analys med ENVA fangar upp effekterna av mittseparering relativt vil, och &r ett fungerande verktyg for
analyser pa en 6vergripande nivé och for att gora ett urval av strackor att studera narmare.

Steg 3 — Urval av strackor for férdjupad analys och Samlad effektbedémning

For de utvalda &tta delstrackorna enligt ovan har férdjupade analyser och effektbedomningar genom-
forts. Vagobjekten har analyserats i verktyget Effekter vid viganalyser (EVA) och Samlad effektbedom-
ning (SEB) har upprittats med en mer detaljerad beskrivning av dtgirden och dess effekter. Mer detal-
jerade kostnadsbedémningar har upprattats med GKI (Grov kostnadsindikation).

Vidare har en parallell utredning tittat vidare pa ytterligare en stricka lings med E14; Ange-Bricke,
som precis som ovriga objekt har analyserats med EVA och SEB. Darutover finns tre objekt langs E14
som SEB tagits fram for i tidigare utredningar: Bldberget-Matfors, Brunflo-Pilgrimstad och Lockne-
Optand.

Samtliga dessa delstrickor har tillsammans legat till grund for att forma en inriktning for mittsepare-
ring.
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6.2. Verktyg som anvants

Enkel samhallsekonomisk vaganalys, ENVA

ENVA-verktyget har i denna utredning anvints som en metod for att slla fram tdnkbara objekt for
mittseparering i det forsta analyssteget av utredningen (se avsnitt 6.1 ovan). ENVA ar en schablonmo-
dell for samhallsekonomiska berdkningar av viginvesteringar. Modellen 4r mindre detaljerad dn EVA
men har bedomts lamplig for att géra urvalet av striackor att studera narmare.

Effekter vid vaganalyser, EVA

I denna utredning av EVA-analyser genomforts for de objekt som det tagits fram samlade effektbedom-
ningar fér. EVA ar ett kalkylverktyg som anvinds for att berdkna och vardera effekter samt berdkna
Ionsamhet for enskilda objekt inom vagtransportsystemet. EVA lampar sig framfor allt for att analysera
effekter och samhillsekonomi for investeringsatgirder som innebar nybyggnad eller ombyggnad av be-
fintligt vigsystem i landsbygdsmiljo.

Atgirder som kan analyseras med hjilp av EVA #r enskilda atgirder eller kombinationer av tgirder.
Ett vanligt exempel pa kombinationer av atgidrder som kan analyseras med EVA ar att bygga om en
vanlig tvafaltsvig till en mittseparerad vig med vajerrdcke samt hojd hastighet och i samband med det
stangning av anslutningsvagar, viltstangsel och gang-cykelbana pa hela eller delar av berort vagnat. Yt-
terligare exempel ar analys av en forbifart forbi en mindre ort.2

De forutsittningar som i denna utredning anviants for samtliga objekt i EVA anges i tabellerna nedan.
Forutom de grundldggande principer som beskrivs har har specifika antaganden om separering av gdng
och cykel, sidoomréden, hastighetskameror/ATK med mera gjorts for respektive delstracka.

Samlad effektbedémning, SEB

Samlad effektbedomning (SEB) ar ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett stod for planering, be-
slut och uppfoljning. I en SEB beskrivs atgiardens effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv:

e Samhillsekonomisk analys: effekter som viarderats monetirt och effekter som bedomts. Den
samhaillsekonomiska analysen omfattar effekter som viarderats monetirt i en EVA-analys (se
nedan), men har kompletterats med effekter som ej gar ingar i kalkylen exempelvis landskaps-
paverkan och folkhilsoeffekter.

e Transportpolitisk mélanalys: hur paverkas det transportpolitiska funktionsmalet (tillgédnglig-
het) respektive hansynsmalet (milj6, hilsa och sikerhet).

e Fordelningsanalys: hur férdelar sig nyttorna pa olika grupper avseende kon, alder, trafikslag,
geografi med mera.

Att de tre beslutsperspektiv som redovisas i samlad effektbedomning ar oviktade innebir att det inte
gors ndgon sammanvigning av dem. De tre perspektiven belyser effekterna ut olika synvinklar med
hjalp av olika metoder.

I denna utredning har samlad effektbedémning tagits fram for de atta objekt som i foregdende steg av
utredningen pekats ut som aktuella for mittseparering. Resultaten redovisas i kapitel 7.

12 Effekter vid viganalyser (EVA) - Bransch (trafikverket.se)
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Tabell 2. Berdkningsférutsdttningar EVA

Prisniva, ar 2017 Basar 2017
Diskonteringsar 2025 Prognosar 1 2040
Diskonteringsranta, % 3,5 Prognosar 2 2065
Kalkylperiod, ar 60 Oppningsar 2025
Skattefaktor 1,3
Tabell 3. Trafikupprékningstal EVA

Prognosar 1 Prognosar 2

Personbil | Lastbil | Personbil | Lastbil
Vasternorrlands lan | Kustkommuner 1,02 1,29 1,05 1,58

Inlandskommuner | 1,00 1,02

Jamtlands ldn 1,14 1,34 1,2 1,70
Dalarna lan 1,16 1,32 1,3 1,65

Tabell 4. Principer fér kodning av vdgndt i EVA

Basnit Utredningsnat
Vagtyp, Vanlig vag, 2 korfalt. Motesfri landsvag, 2+1 med 20-40 % omkorbarhet bero-
antal kor- ende pa trafikmingder. Undantaget géller strickan Ange-
falt Bracke som antas utformas som mycket gles 2+1-vdg med
13 % omkérbarhet.
Hastighet | Dagens skyltade hastighet, som 100 km/h men med lokala hastighetssdnkningar.
[km/h] varierar fran 80 till 100 km/h (un-
dantaget lokala hastighetssank-
ningar).
Viltstang- | Varierar Alltid pa bada sidor av vagen.
sel

I EVA beriknas effekter pa restid, trafiksikerhet, emissioner samt pa drift och underhéll. Effekterna
varderas i kronor och 6ren utifrdn ASEK 7.013. De varderade effekter sammanstills i en samhillseko-
nomisk kalkyl.

Grov kostnadsindikation, GKI

Grov kostnadsindikation, GKI, dr en metod och mall for kostnadsbedomning i tidiga skeden av plane-
ringen. I denna utredning har GKI tagits fram fér de utvalda delstrackorna. I GKI bedéms kostnaden for
kianda kostnadsposter i en spann frdn min (lagsta troliga virde) till max (hogsta troliga virde). Medel-

vardet for varje kostnadspost summeras ihop till en totalkostnad. Ju storre osdkerheten ar for olika kost-

nadsposter, desto storre spann maéste totalkostnaden anges i. I det hér fallet har GKI tagits fram med en
standardavvikelse p& 30 % for varje objekt (se Tabell 5).

13 ASEK= Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden
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De kostnadsposter som &r aktuella for en ombyggnad till métesfri landsvig ar:
¢ Ombyggnad av befintlig vigbana inkl. mittracken.
e Eventuell breddning av vdgbana inkl. sakring av sidoomraden och ledningsdragningar.
e Birighetsatgiarder pa befintlig viag, exempelvis viagrenar och kantforstarkning.
e Ersittningsvigar for sanering av korsningar .
e  Gang- och cykelvigar (for de delstrackor dar potential finns).

e Miljoatgirder, som vilt- eller faunasténgsel och faunapassager (som antas finnas pa samtliga
strackor) samt bullerskydd.

e Byggnadsverk, i form av vilt- och faunapassager samt géng- och cykelpassager.
e Markatkomst.

I arbetet med GKI har kostnaderna bedomts utifrén objektets forutsattningar och med antaganden kring
lamplig utformning utifran ovanstdende kostnadsposter. Den stora differensen mellan olika studerade
vagstrackor kan till stor del forklaras av att vissa strackor behover breddas for att kunna anlidgga en
motesseparerad vag (se utformningsprinciper i kapitel 5).

I detta skede av planeringen finns det fortfarande osidkerheter kring flera kostnadsposter, daribland
byggnadsverk, ersiattningsvigar, ledningar m.m. I samband med att vagplan tas fram ska ocksa en mer
detaljerad anldaggningskostnadskalkyl (AKK) upprattas som ska ligga till grund for upphandling av ent-
reprenader.

6.3. Finns det vasentliga effekter som verktygen inte beskriver?

I verktygen ENVA och EVA har effekterna av mittseparering virderats ekonomiskt for de utvalda striack-
orna. Dessa modeller tar sin utgdngspunkt i effektsamband och viarderingar for atgarder i trafiksystemet.
Vissa effekter ar verktygen vil lampade att beskriva, medan vissa effekter inte fingas upp. Nedan reso-
neras kring nagra av dessa fragestéllningar.

Restidseffekter

Restidseffekter ar en av de viktigaste effekterna som varderas i en kalkyl och som ligger till grund f6r en
lonsamhetsbedémning. Den storsta restidseffekten av mittseparering fas i de fall som dtgirden innebar
att strackan samtidigt far en hojd hastighetsbegriansning, exempelvis fran 80 till 100 km/h. De genom-
forda EVA-analyserna i denna utredning har haft gillande hastighetsbegransningar som utgéngspunkt,
vilket innebar att dtgdrderna endast gett marginell effekt nir det géller restider. Kénslighetsanalyser har
dock gjorts dir effekterna av en hastighetshéjning tagits med. Om de tidigare forslagen avseende has-
tighetssdnkning pa de bada vigarna skulle bli verklighet skulle ocksé restidsnyttan av att genomfora
mittseparering oka. Kanslighetsanalyserna visar att lonsamheten stérks for de delstrackor som ar 16n-
samma redan i huvudanalysen.

Ofta innebar en utbyggnad till motesseparering att restiden for boende liangs vigen Okar, vilket beror pa
att anslutningar stings och samlas ihop. Denna aspekt bedoms dock generellt som mycket liten i forhal-
lande till de totala restidseffekterna.

Regional utveckling och dynamiska effekter

Ur ett regionalt utvecklingsperspektiv ar transporter och kommunikationer ett betydelsefullt verktyg. I
de fall mittseparering mojliggor hogre hastighet har dtgédrden potential att bidra till regionforstoring
och béttre fungerande arbetsmarknader genom minskade restider.

57 (90)



En vanlig fragestéllning vid framfor allt storre investeringar i transportinfrastruktur ar om det finns
betydande indirekta effekter utanfor transportsektorn som ar relevanta, och som inte redan ryms inom
en samhaillsekonomisk kalkyl. Denna fragar relaterar till regionforstoring, exempelvis genom att korta
restider kan leda till battre matchningar pé arbetsmarknaden och ddarmed beteendeforiandringar som
ar svarvarderade enligt ASEK4.

I en tidigare utredning av mittseparering pa E14 var en fragestéllning om det finns sa kallade dyna-
miska effekter som inte ingér i den samhillsekonomiska kalkylen. Utredningen pekar pa svarigheterna
att gora en sddan bedomning, men drar slutsatsen att dessa effekter ar férsumbara pé kort sikt. P4
langre sikt resoneras om att en forsamrad tillganglighet kan ge negativa regionalekonomiska effekter,
men ocksé att mycket av detta handlar om en geografisk omférdelning av ekonomisk aktivitet som var-
ken ar en samhillsekonomisk nytta eller onytta pa nationell niva.

Sammanfattningsvis dras i denna utredning slutsatsen att regionalekonomiska och dynamiska effekter
mojligtvis kan bidra till att stiarka de studerade objektens bedomda l6nsamhet pé 1ang sikt, men att det
inte paverkar styrkeférhallandena mellan objekten. Storre arbetsmarknader skapas framfor allt genom
att 6ka omlandet kring de storre titorter dar en betydande del av arbetsplatserna finns. Som tidigare
konstaterats finns delstrackorna med hogst samhillsekonomisk effektivitet runt de storre staderna;
Mora, Sundsvall och Ostersund, och urvalet ir siledes detsamma #ven med potential till regionforsto-
ring beaktat.

Inom utredningen har ocksé restidsisokroner, som beskriver hur l&ngs en bilresendr nar inom 45 minu-
ter forutsatt vissa hastighetsbegransningar langs viagarna, analyserats for de storre tatorterna. Det kan
konstateras att restidsforandringarna, och i forlaingningen arbetsmarknadsregionernas utbredning, ar
relativt smé inom det som dr en vanlig pendlingsresa. I utredningen har det inte bedomts att denna
parameter forandrar urvalet av vilka strackor som bor studeras nirmare avseende mittseparering.

En aspekt kopplad till regional utveckling dr den framtida befolknings- och néringslivsutvecklingen.
Inom utredningsomradet finns planerade etableringar av betydande storlek pad ménga platser. I ana-
lyserna anvinds trafikupprakningsfaktorer som syftar till att beskriva utvecklingen. Till stor del kan
darfor framtida utveckling avseende bostiader och arbetsplatser antas vara tillrackligt val speglade i
dessa trafikupprakningstal.

Naringsliv och turism

For delar av vagarna ar sasongsvariationerna tydliga som en f6ljd av turismen. De totala trafikflodena
har péverkan pa nyttobedomningen av mittseparering, och att sisongsvariationerna ser olika ut pa de
studerade strickorna har inte bedomts vara en faktor som péverkar prioriteringen ytterligare.

Nairingslivets transportbehov bedéms korrelera med trafikméngderna och inte fordndra bedomningen
av var mittseparering ar mest énskvart.

Trafiksakerhet

Trafiksdkerhetsklassningen av straken visar att en mycket stor del klassas som ”1ag”. En inriktning i
denna strategi ar att strackor med 1ag trafiksakerhetsstandard prioriteras for mittseparering. Trafiksa-
kerhetseffekterna kan antas speglas vil i den samhaéllsekonomiska berdkningen med ENVA-verktyget.
Slutsatser kring enstaka olyckor bor hanteras med forsiktighet som en foljd av litet statistiskt underlag.

Intrdng och genomfdrbarhet

Intréng i landskap sker alltid nar viagar byggs om till mittseparering och ar en aspekt som ar svar att
vardera monetirt. Det handlar hér inte enbart om intrang i naturmiljon utan ocksa om intréng i befint-
liga kultur- och bebyggelsemiljoer som formats under lang tid langs med gamla vagar. Indirekt fingas

14 Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylviarden foér transportsektorn: ASEK, 7.1. Kap 16
15 WSP, PM Samhillsekonomiska effekter av mittrackesseparering av E14, 2021-08-26
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diarmed dessa aspekter i kalkylen, men det ingér ocksa i SEB som ej virderbara effekter och i bedomning
av méluppfyllelse fér hinsynsmaélet.

Genomforbarheten av mittseparering varierar lings vigarna som en foljd av befintliga vigbredder och
hur omgivningarna ser ut. Denna skillnad aterspeglas ocksé i samhillsekonomiska berikningen genom
antagen investeringskostnad. Generellt kan man séga att stora intrang i den omkringliggande miljon
paverkar genomforbarheten for ett objekt och ddrmed ocksa kostnaderna.

Kollektivtrafik, gang och cykel

Kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen, vilket bland annat har baring pa miljo, paverkas i
huvudsak pa de strickor som har parallell tigtrafik. Okad hastighet pa vigen minskar tagtrafikens kon-
kurrenskraft. Denna effekt uppstér framfor allt 1angs E14 dir det finns en val utbyggd regionaltagstrafik
med Norrtag. Langs E45 ir tagtrafiken mer sdsongsberoende och inriktad mot turism. Denna parameter
skulle tala for att mittseparering kan vara mer motiverad langs E45 dir den parallella tagtrafiken for
narvarande dr mindre attraktiv.

Hur utbyggnad av mittseparering paverkar tillgédngligheten for trafikanter som inte firdas med bil, ex-
empelvis cyklister och resenirer till och fran héllplatser langs med strackan, dr en aspekt som behover
hanteras vid utformning av atgiarderna. I de fall dar separata cykelvigar byggs har detta positiva effekter
pa tillganglighet for icke bilburna och pa folkhilsan. Dessa aspekter hanteras i SEB som ej varderbar
effekt.

Sociala konsekvenser

Sociala konsekvenser av mittseparering handlar generellt om atgiardens effekter ur ett socioekonomiskt
perspektiv och fordelning av nyttor. Detta perspektiv skulle kunna tala for att styra transportinveste-
ringar pa ett sitt som gynnar socioekonomiskt utsatta omrédden. Denna parameter har dock i utred-
ningen inte bedomts dndra vilka strackor som ar aktuella for en fordjupad analys, jamfort med ENVA-
analyserna.
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7 Resultat fran Samlad effektbedomning (SEB)

71. Samlad effektbedomning (SEB) for vagobjekt som analyserats inom
ramen for strategin

I ramen for denna strategi har ett urval av delstrackor studerats mer detaljerat med samlade effektbe-
domningar (SEB). Vigobjekt som det redan finns SEB for redovisas i avsnitt 7.2, och for dessa strackor
har inga ytterligare analyser genomfors. Kostnaden for mittseparering har tagits fram i form av grov
kostnadsindikation (GKI).

De delstrackor som det tagits fram nya samlade effektbedomningar ar:

e Ei14 Stode - Matfors

o Ei14 Naset (vdag 83) - Stode

¢ Ei14 Kingsta - Krokom

¢ Ei14 Undersaker — Jarpen - Morsil
e E45 Ryssa - Mora

e E45 Mora - Vattnas

e E45 Ménsta - Brunflo

e E45Ranndsen - Lit
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LY
\stersund

d Optand-Lockne
(finns SEB)
Brunflo-Pilgrimstad
(finns SEB)

Matfors-Blaberget
(finns SEB)

I Lansgranser

= Bofintlig motesseparering
m— NTP 2022-33

m= SEB mitesseparering

Figur 38. Stréickor for mittseparering ddr det tagits fram samlad effektbedémning (SEB).

I Tabell 5 nedan ges en kort summerande beskrivning av objekten.
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Tabell 5 Sammanfattande beskrivning av de vdgobjekt dér samlad effektbedémning tagits fram inom utredningen.

Stode —
Matfors

Naset
(vég 83) —
Stode

Kingsta —
Krokom

22 km

400-
550 Mkr

43 km

550-
800
Mkr

7 km

200-
250
Mkr

Ombyggnad till mittseparering
Stode-Matfors som en del i ut-
byggnad vasterut langs E14.
Vigen ér till stor del 13 meter
och antagen omkorningsbarhet
30 %.

Ombyggnad till mittseparering
fran Stode till Naset, dar vag 83
ansluter till E14, om en del i ut-
byggnad visterut ldngs E14.
Vagen ér till stor del 13 meter
och antagen omkorningsbarhet
20-30 %. Striackan genom
Fransta byggs inte om.

Ombyggnad till mittseparering
frén Krokom och visterut till
Kingsta. Végen ar till stor del ca
12 meter och antagen omkor-
ningsbarhet 40 %.

Samlad effektbedomning visar pa
god samhaillsekonomisk l6nsam-
het, framst pa grund av trafiksa-
kerhetsvinster.

Samlad effektbedomning visar pa
god samhallsekonomisk 16nsam-
het, fraimst pé grund av trafiksa-
kerhetsvinster.

Samlad effektbedomning visar pa
I6nsamhet, pa grund av trafiksa-
kerhets- och restidsvinster.

Del av strik Sundsvall-Ange. Inom

Sundsvalls primira pendlingsom-
réde.

Atgirden paverkar regionala eller
nationella resor och transporter
samt i forsta hand mélgruppen
vuxna eller unga vuxna. Det trafik-
slag som gynnas mest ar bil.

Del av strik Sundsvall-Ange. Inom
Anges priméra pendlingsomrade.

Atgirden paverkar regionala eller
nationella resor samt i forsta hand
malgrupperna vuxna eller unga
vuxna. Det trafikslag som gynnas
mest ar bil.

Del av Jamtlandsstraket Ostersund-
Krokom-Are. Inom Ostersunds
pendlingsomrade.

Nyttor tillfaller i storst utstrackning
bil. Tillgdnglighet personresor for-
battras i storst utstrackning for
man, medan trafiksikerhetseffekter
gynnar mén och kvinnor likvardigt.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat

Relativt 1att att bygga ut pé grund av
befintlig vigbredd, men delvis kom-
plicerat pa grund av mycket hus och
utfarter langs strackan och risk for
intrang i kulturmilj6. Utbyggnaden
ger ocksé positiva restidseffekter om
hastigheten i jamforelsealternativet
sanks till 80 km/h.

Léng stracka med 13 meters vig-
bredd majliggor en relativt enkel
och effektiv utbyggnad. Parallellvag
ger omledningsvagar och cykelmoj-
ligheter. Utbyggnaden ger ocksé po-
sitiva restidseffekter om hastigheten
i JA sinks till 80 km/h.

Relativt enkel stracka att bygga ut.
Hoga floden oster om Kingsta (av-
fart mot Ndlden) motiverar kon-
ventionell 2+1 (40 % omkorbarhet)
som innebar en forldngning av nu-
varande motesfria vag dster om
Krokom. Relativt enkelt att bredda
sett till omgivning och effektiv om-
byggnad av befintlig vag.



Undersé-
ker-Mor-
sil

Ran-
nasen-Lit

21 km

800-
1050
Mkr

16,5 km

450-650
Mkr

Ombyggnad till mittseparering
Undersaker-Jarpen-Morsil.
Vagen ar 8 meter vaster om Jar-
pen och 11 meter Gster om Jar-
pen. Antagen omkorningsbarhet
ar 30 %. Strackan genom Jarpen
byggs inte om.

Ombyggnad till mittseparering
fran Ranndsens trafikplats till
Lit inklusive parallell gdng- och
cykelvig. Strackan ar 8-12 meter
idag, med vixelvis 2+1-vig utan
mittracke och vanlig vag. Anta-
gen omkorningsbarhet ar 30 %.

Samlad effektbedomning visar pa
olonsamhet. Detta pa grund av
hoga kostnader och negativa ef-
fekter i form av intrang i landskap.

Samlad effektbedomning visar pa
osiker samhéllsekonomisk 16n-
samhet. Strackan kan potentiellt
bli I6nsam om hastigheten i JA
sénks till 80 km/h.
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Del av Jimtlandsstraket Ostersund-

Krokom-Are. Inom Jéirpens pend-
lingsomrade.

Restids- och trafiksakerhetseffekter
tillfaller bil och cykel. Tillganglighet
forbattras mest for méin, men trafik-
sakerhetseffekter tillfaller man och
kvinnor i samma utstrackning.
Storst geografisk nytta ar nationell.

Del av straket Ostersund-Strom-
sund. Inom Ostersunds pendlings-
omrade.

Restids- och trafiksikerhetseffekter
tillfaller bil och cykel. Tillganglighet
forbattras mest for méan, men trafik-
sikerhetseffekter tillfaller man och
kvinnor i samma utstrackning.
Storst geografisk nytta ar nationell.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat

Mittseparering pa denna del riske-
rar att bli en "satellit” pa E14.

Om utbyggnad av mittseparering
aktualiseras pa strackan kan en
uppdelning i strackorna Undersa-
ker-Jarpen och Jarpen-Morsil over-
vagas. De genomforandemassiga
forutsattningarna for ombyggnad
till mittseparering ar battre Oster
om Jarpen. Vister om Jiarpen ar
viagen smalare med betydande in-
trang i natur- och kulturmiljoer.

De genomférandemaissiga forutsatt-
ningarna ar relativt goda. Pa
strackan finns delvis 2+1-strackor
(utan mittréacke), dessutom med god
standard pa sidoomraden.

Strackan norr om samhallet Bye &r
mer komplicerad att bygga ut da
vagen ar smalare och med fler hus
och utfarter vid vagen.



Ménsta —
Brunflo

Mora-
Vattnas

Ryssa-
Mora

19 km

650-
850
Mkr

3,5 km

100 Mkr

8 km

300-
450
Mkr

Ombyggnad till mittseparering
frdn Ménsta till Brunflo inklu-
sive parallell gdng- och cykelvig
pé strackan Tandsbyn-Brunflo.

Strackan ar idag 8-9 meter bred.

Antagen omkorningsbarhet ar
30%.

Ombyggnad till mittseparering
frdn Mora till Vattnas. Strackan
ar 13 meter bred idag och byggs
om med 40 % omkorbarhet.

Ombyggnad till mittseparering
frdn Mora soderut till Ryssa.
Végen ar 7,5-8 meter bred idag
och antagen omkorbarhet ar 30
%. Omfattar ocksa en kort gdng-
och cykelvag for att ge samman-
héngande forbindelse Ryssa-
Mora. Omfattar en planskild
passage med Inlandsbanan.

Samlad effektbedomning visar pa
osaker samhaéllsekonomisk 16n-
samhet. Strackan kan potentiellt
bli Ionsam om hastigheten i JA
sénks till 80 km/h.

Samlad effektbedomning visar pa
god lonsamhet, fraimst pa grund
av trafiksdkerhetseffekter.

Samlad effektbedomning visar pa
olonsamhet. Detta pa grund av
hoga kostnader i forhallande till
effekterna.
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Del av striket Ostersund-Svensta-

vik. Inom Ostersunds pendlingsom-
rade.

Restids- och trafiksakerhetseffekter
tillfaller bil och cykel. Tillganglighet
forbattras mest for méin, men trafik-
sakerhetseffekter tillfaller man och
kvinnor i samma utstrackning.
Storst geografisk nytta ar nationell.

Inom Moras arbetsmarknadsregion.

Restids- och trafiksiakerhetsnyttor
tillfaller bil och cykel. Tillganglighet
forbattras i storst utstrackning for
man, men trafiksiakerhetseffekter
gynnar mén och kvinnor i samma
utstrackning.

Inom Moras arbetsmarknadsregion.

Restids- och trafiksikerhetsnyttor
tillfaller bil, cykel och géng. Till-
ganglighet forbattras i storst ut-
strackning for man, men trafiksa-
kerhetseffekter gynnar mén och
kvinnor i samma utstrackning.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat

Utbyggnaden har koppling till pro-
jektet Lockne-Optand som omfattar
en ny 2+1-vag 6ster om Brunflo.
Vigen ér till stor del under ca 9 me-
ter vilket innebar behov av bredd-
ning. Utbyggnaden bedoms inne-
bara intréng i natur- och kulturmil-

joer.

Relativ enkel utbyggnad av vig-
stracka som en “missing link” for
strackan pagéende och planerade
striackor, dels det planerade objektet
Vattnés-Trunna, dels pdgiende om-
byggnaden av E45 genom Mora. Ob-
jektet behover samordnas med pa-
géende planer for exploatering.

Strackan har trafikfloden pa 3 300—
6 800 fordon per dygn. Norra de-
larna av strickan gér genom ett in-
dustri- och verksamhetsomrade dar
hastigheten inte bed6ms kunna ho-
jas till 100 km/h, vilket paverkar in-
vesteringens lonsamhet. Vagen har
mycket korsningar och utfarter vil-
ket forsvarar ombyggnad.



7.2. Samlad effektbeddmning (SEB) av objekt som studerats tidigare

E14 Blaberget — Matfors

Ombyggnad till mittseparering Bléberget-Matfors, som en fortsittning pa befintlig 2+1-stricka.
Strackan ir ca 7,5 km och kostnaden bedoms till ca 400-550 MKkr. Vigen ir till stor del 13 meter och
antagen omkorningsbarhet 40 %. Atgiirden omfattar dven utbyggnad av ging- och cykelvig, ersittnings-
/parallellvdg och trafikplats.

Det bor noteras att strickan inte studerats ndrmare inom ramen for denna utbyggnadsstrategi.

Tidigare gjord samlad effektbedomning visar pa samhillsekonomisk 16nsamhet.

E14 Brunflo — Pilgrimstad

Striackan har tidigare utretts av Trafikverket med forslag om att bygga om vigen till en 2+1-vig, delvis i
ny strackning och med atgirder for gang och cykel. Strackan &r ca 17 km och kostnaden bedoms till 750-
1000 Mkr. Vigen ar till stor del under ca 9 meter vilket innebar behov av breddning, och tidigare antagen
omkoérningsbarhet 40 %.

Det bor noteras att strickan inte studerats narmare inom ramen f6r denna utbyggnadsstrategi.

Tidigare gjord samlad effektbedomning visar pa samhéllsekonomisk olonsamhet.

E14 Lockne — Optand

Mellan Lockne och Optand har en ny strickning av E14, utformad som en 2+1-vig, 6ster om Brunflo
studerats av Trafikverket. Projektet innebar en ny vigstrackning om ca 8,5 km. Tidigare antagen om-
korningsbarhet 40 %.

Till skillnad fran 6vriga mittsepareringsobjekt syftar denna atgéard dven till att minska trafikstorningar
fran den trafik som idag gar genom Brunflo titort, vilket forbattrar mojligheterna till tatortsutbyggnad.
Mittseparering Lockne-Optand kan ses som en forutsittning for fortsatt utbyggnad av mittseparering
soderut 1angs E14/E45, forutsatt en inriktning att bygga ut i ssmmanhingande strak.

Det bor noteras att strickan inte studerats ndrmare inom ramen for denna utbyggnadsstrategi.

Tidigare gjord samlad effektbedomning visar pa samhéllsekonomisk olonsamhet.

7.3. Pilotprojekt E14 Ange-Bricke

Trafikverket har studerat mojligheterna att skapa en mittseparerad vig lings E14 pa delen Ange-Bricke,
dar utgangspunkten har varit att hitta en s kostnadseffektiv 16sning som majligt som kan tillampas pa
en viag med relativt lite trafik.

Striackan ar ca 30 km och forutsittningarna ar goda for att finna kostnadseffektiva 16sningar. E14 ar till
storsta del 13 m bred med god geometrisk standard och hastighet 100 km/h. Vigen passerar genom ett
skogsomrade med vildigt 1igtrafikerade korsningar och anslutningar. Arsmedeldygnstrafiken ir ca
2100 fordon per dygn. Det har intréffat relativt fa trafikolyckor och dven fa viltolyckor.

Atgirdsforslaget dr att skapa en 2+1-viig som med hinsyn till trafikmingderna utformas med 13g andel
omkorningsbarhet (under 15 %). Utformningen karaktiriseras i 6vrigt av att finna kostnadseffektiva
I6sningar vilket kan innebira avsteg avseende exempelvis viltatgirder, vagrensbredd och miljoatgarder.



Kostnaden for ombyggnaden beddms kunna understiga 100 Mkr, vilket ger en mycket 14g kilometer-
kostnad i jamforelse med en traditionell 2+1-vag. Da detta ar ett pilotprojekt blir utvardering av pro-
jektet viktig.
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Figur 39. Studerad strécka for kostnadseffektiv mittseparering Ange-Brdcke lings E14.
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7.4. Sammanfattande lonsamhetsbedémning av objekten

Figur 40 nedan sammanfattar delstrackornas samhéllsekonomiska l6nsamhet utifran de samlade ef-
fektbedomningarna.
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(ej uppdaterad SEB)

Brunflo-Pilgrimstad
(ej uppdaterad SEB)

Matfors-Blaberget
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Figur 40. Sammanstdlining av objektens samhdllsekonomiska Iénsamhet. Fér de grd strdckorna har ingen samlad effektbe-
démning genomférts.
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8 Atgarder pa mer lagtrafikerade strackor

Lings stora delar av E14 och E45 ar trafikflodena relativt smé. Pa strackor med relativt smé trafikfloden
kan det under vissa forutsattningar vara mojligt med hogre hastighet 4n 80 km/h utan mittseparering.
Trafikverkets riktlinje "Beslut om hogsta tilldtna hastighetsgrans pa befintlig vag” (TDOK 2018:0644)”
anger kriterier for val av hastighetsbegransningar pa funktionellt prioriterade viagar. Kriterierna handlar
om aspekter som vigbredd, mittraffling, sidoomraden, korsningar, sikt, linjeforing och separering av
gdende och cyKklister.

Figur 41 nedan visar striickor som uppfyller kraven avseende trafikmingder (ADT under 2000) vilket
kan ses som en forsta gallring av aktuella objekt.

Stromaund
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/
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Figur 41. Stréckor ldngs E14 och E45 dér drsmedeldygnstrafiken (ADT) underskrider 2000 fordon per dygn.

Atgirdsforslag pa strickan Ange-Bricke, som Ar ett pilotprojekt for kostnadseffektiv mittseparering pa
lagtrafikerade vagar, beskrivs i avsnitt 7.3.
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8.1. Sidoatgarder langs E45 Asarna-Ritan-Ytterhogdal (exempelstracka)

For del av E45 (Asarna-Ritan-Ytterhogdal) har en férdjupad analys genomforts for att se vilka mojlig-
heter som finns for att finna en 16sning som svarar upp mot 6nskemél om god tillgdnglighet samtidigt
som trafiksdkerheten dr acceptabel (Bilaga 3). Forhoppningen &r att lardomarna frén denna stricka
kan vara till nytta for analyser av andra delar av vignitet. Ovriga mer lagtrafikerade delar av E14 och
E45 bor ocksa studeras utifran mojligheten att med mindre atgarder skapa en forbattrad trafikséaker-
het.

Asarna - Ratan

P4 den norra delen, Asarna—Riitan, ir hastighetsbegrinsningen idag till stor del 100 km/h. Arsmedel-
dygnstrafiken dr 1500-2000 fordon per dygn. Strackan som ar ca 26 km karaktériseras av lite bebyggelse
och litet behov av gdng och cykel langs vagen. Langs strackan finns en “hot spot” for olyckor med ren, se
avsnitt 4.7.

Analysen visar att sidoomrédena har brister i form av sten och trad néra vigen.

Ratan — Ytterhogdal

P4 den sodra delen, Ritan—Ytterhogdal, 4r hastighetsbegrinsningen idag till stor del 8o km/h. Ars-
medeldygnstrafiken dr under 1500 fordon per dygn. Strickan ar ca 39 km. Cykelpotentialen bedoms lag
och det dr generellt lite bebyggelse forutom i Overhogdal. Lings strickan finns inga utpekade “hot spots”
for olyckor med ilg eller ren, se avsnitt 4.7. I olycksstatistiken marks en del allvarliga olyckor pd denna
del.

Analysen visar att det finns relativt stora brister i sidoomradena med storre stenar ndra vigen. Strackan
har storre brister in Asarna—Ritan, vilket ocksa forklarar varfor att strickorna har olika hastighetsbe-
gransning.

Atgardsférslag

Att atgarda de identifierade bristerna omfattar att rensa sidoomrédena fran stenar och trad eller upp-
forande av skyddsracken pa vissa platser. Kostnaden bedéms grovt till en storleksordning pa 5-10 Mkr.

Fortsatt utredningsbehov

I denna utredning har atgardsbehovet bedomts 6versiktligt och det finns behov av férdjupad inventering
av brister och lampliga &tgarder. Potentialen av &tgirderna bedoms dock vara stor nir det gller trafik-
siakerhetsnyttan. I ett sddant arbete behover dven sikt och linjeféring analyseras infor ett eventuellt stall-
ningstagande kring dndrad hastighetsbegransning.
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9 Strategi for atgarder pa E14 och E45

9.1. Utbyggnadsprinciper

Uppdraget kan ses som att skapa en god tillgdnglighet inom ramen for miljo, trafiksidkerhet och hilsa.
Strategin kan sammanfattas i féljande principer.

Sambhiillsekonomisk effektivitet

Principen innebar att atgirder prioriteras genomforandemassigt dar den samhallsekonomiska effekti-
viteten ar som storst. Det innebair att i utformningen av atgarder soka kostnadseffektiva 1osningar som
uppfyller den 6nskade funktionen.

Det finns en potential att arbeta med innovativa och kostnadseffektiva 16sningar nar det handlar om
utformning av mittsepareringsprojekt och andra &tgarder. En viktig del i fortsatt arbete ar att hitta ratt
avviagning mellan olika utformningskrav for att dtgirderna ska bli kostnadseffektiva. Nar det géller
mittseparering har denna utredning visat pa flera majligheter att bygga mittseparering mindre kostsam
an traditionella 2+1-vagar, men samtidigt kan det kridva avsteg fran géllande krav i Vigar och gators
utformning (VGU). En nyckelfaktor ar att anpassa den tekniska 16sningen till de specifika forutsattning-
arna langs den aktuella striackan, diar bland annat féljande punkter varit viktiga i denna utredning;:

e Utnyttja befintlig vagbredd sa langt som mdjligt.

e Andel omkorningsstrackor anpassas till trafikmangd.

e Parallella gdng- och cykelvigar anldggs bara dir det bedéms finnas en god potential.
Trafiksikerhetsstandarden behover 6ka

De aktuella vagarna har till stor del 1ag trafiksikerhetsklass, som en konsekvens av nuvarande hastig-
hetsniva i kombination med vigarnas utformning. Identifierade brister handlar om avsaknad av mitt-
racke, bristande sidoomraden samt brister i den geometriska utformningen med skarpa horisontal- och
vertikalkurvor. I valet av dtgarder dr en utgdngspunkt att 6ka trafiksakerheten.

Restiden mellan A och B viktigare én skyltad hastighet nir det giller tillginglighet

I mélbilden ligger en malhastighet pd 100 km/h dar det dr mojligt. En bia