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4.2 Vägnätet 
 
Strategiska vägnät genom Dalarna 

Vägsystemet är i sin grundkaraktär yttäckande 
och fungerar därför i betydelsefullt samspel med 
övriga trafikslag, såväl järnväg, flyg som sjöfart. 
Vägsystemet har särskilt stor betydelse för lokala 
och inomregionala resor samt för godstrans-
porter. 
 
Dalarna är ett av landets i särklass största turistlän 
utanför de tre storstadsregionerna. Sälenfjällen 
och Idre-Grövelsjöfjällen är norra Europas 
största vinterturismområde. Under högsäsong rör 
sig drygt 100 000 besökare varje vecka (3 miljoner 
besökare per år) i vägtransportsystemet. Detta 
innebär stora belastningar i vägtransportsystemet 
längs de nord-sydliga och öst-västliga stråken 
genom Dalarna. Riksväg 50, Bergslagsdiagonalen, 
och E 45 är viktiga transitstråk. Störst flöden går 
längs riksväg 70 från Mälardalen via Mora och 
vidare mot Dalafjällen samt längs riksväg 71 via 
Västerdalarna/Malung mot Dalafjällen. 
 
Framtida E 16 är tänkt att bli ett starkt stråk 
mellan Gävle och Oslo via orterna 
Falun/Borlänge-Vansbro-Malung-Torsby. 
Rustas de svaga länkarna skapas ett interna-
tionellt transportstråk för regionala, inter-
regionala och internationella transporter. I 
stråket förstoras regionerna med bättre 
samspel, med kompletterande arbetsmark-
nader och serviceutbud. 
 
Vägsystemet och dess standard 
E 45 

Vägstråket utgör en viktig övergripande 
nationell förbindelse mellan Västsverige, 
Mellansverige och Norrland. Sträcker sig 
genom Dalarna via Värmland-Malung-
Mora-Orsa-Jämtland. Den är en betydelse-
full förbindelse för gods- och person-
transporter längs hela stråket. Det är ett 
särskilt viktig turistrafikstråk från Väst- och 
Sydsverige och Danmark till och från Dala-
fjällen.  
 
Stråket har en varierande standard genom 
inlandet vad gäller tillgänglighet och trafik-

säkerhet. Det föreligger stora variationer i väg-
bredd och vägstandard längs hela stråket. Två 
flaskhalsar är identifierade i Dalarna; genomfarten 
Mora och delen Mora-Orsa.   
 
Framtida E 16 Gävle-Oslo  
(Rv 80-Rv 50-Rv 71-E 45-Lv 239/ 
Torsby-Rv 2/Kongsvinger-Oslo) 

En framtida E 16 förväntas bli den nödvändiga 
förstärkningen av infrastrukturen i norra Mellan-
sverige och inre Skandinavien. Den knyter bättre 
samman flera viktiga transportnoder; Gävle, 
Falun/Borlänge, Malung, Torsby, Kongsvinger, 
Gardermoen och Osloregionen och möjliggör en 
regional samhällsutveckling och ekonomisk till-
växt i hela området. Stråket blir dessutom ett 
komplement i det övergripande svensk-norska 
vägsystemet för att lösa transportbehoven från 
norra Sverige och norra Norge till Osloregionen 
genom gränslänken Kongsvinger-Torsby, som 
beräknas bli den fjärde största gränsövergången 
mellan Sverige-Norge. E 16 blir uppsamlings-
stråket för vägtrafiken till Sälenfjällen och Idre, 
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norra Europas största vinterturismområde. 
Den kanske största positiva lokala effekten väntas 
i nordvästra Dalarna och i norra Värmland, kring 
Torsby, som tidsmässigt sett kommer närmare 
Kongsvinger, Osloregionen och flygplatsen 
Gardermoen. Stora effekter kommer att märkas i 
Dalarna och kanske mest i Malung-Sälen där 
Malung kan dra nytta av att vägsystemet utvecklas 
genom att knutpunktsfunktionen stärks med 
bland annat två europavägar. 
 
Det finns ett antal identifierade flaskhalsar längs 
stråket, men framför allt tre proppar i form av 
sträckorna Dala-Järna-Vansbro, Förbi Ytter-
malung och Ö Tandö-Bu. 
 
Riksväg 26 

Vägen utgör en förbindelselänk mellan Sydsverige 
och Svealands samt Norrlands inland. Vägen har 
en viktig funktion för företagen att nå marknader 
i Sverige och på kontinenten samt att den också 
är ett betydande uppsamlingsstråk för vägtrafiken 
till Dalafjällen. 
 
Riksväg 50, Bergslagsdiagonalen 

Riksväg 50 är ett nord-sydligt vägstråk genom det 
mellansvenska inlandet; Jönköping-Örebro-
Ludvika-Falun/Borlänge-Bollnäs-Söder-
hamn/Hudiksvall. Är nationell stamväg på 
sträckan Jönköping-Borlänge. 
 
Bergslagsdiagonalen är ett nationellt prioriterat 
stråk för gods- och persontrafik. Den binder 
samman nationella godsnoder, till exempel två av 
landets största godsbangårdar i Hallsberg och 
Borlänge. Längs stråket finns flera av landets 
största, expansiva och mest transportkrävande 
företag (t ex ABB och Spendrups) för både den 
inhemska marknaden och exportmarknaden. 
 
Stråkets betydelse för persontrafiken innebär en 
utvidgning av regioner och bidrar och bidrar 
därmed till regionförstoring och region-
integrering. Bergslagsdiagonalen är därutöver ett 
betydande turiststråk, där besöksnäringen ökar 
kraftigare än för landet totalt.  
 
Bergslagsdiagonalen har en varierande standard 
med ett antal brister i tillgänglighet och trafik-

säkerhet. Det gäller främst de tre eftersatta läns-
gränsövergångarna, tre kvarvarande centrum-
genomfarter (Ludvika, Motala och Vadstena), 
anslutningslänkar till E 4 i norr och söder samt 
två trafikfarliga 70-sträckor i Örebro län. 
 
Bergslagens utvecklingsmöjligheter längs Berg-
slagsdiagonalen baseras i hög grad på en ny väg 
genom Ludvika tätort och förbifart Grängesberg. 
Ludvikas världsledande industri- och tjänste-
företag ABB tillsammans med Spendrups stora 
godsvolymer, är mycket beroende av en konkur-
renskraftig transportinfrastruktur. Dessutom är 
riksväg 50 söder om Ludvika en betydelsefull länk 
för turisttrafiken, särskilt till Sälenfjällen och Idre-
Grövelsjöfjällen. 
 
Riksväg 66 

Riksväg 66 sträcker sig mellan Västerås via 
Fagersta till Ludvika samt vidare förgreningen 
väg 247-Riksväg 71/Framtida E 16 (Björbo). Den 
är ett betydande gods- och pendlingsstråk, men 
även med en omfattande turisttrafik från västra 
Mälardalsområdet till Dalafjällen. 
 
Vägen har en vägbredd på 13 meter mellan 
Västerås och Smedjebacken. Vägen är mötes-
separerad (2+1 väg) mellan Västerås och ca tre 
kilometer söder om länsgränsen (Fagersta) till 
Dalarna. Vägstandarden varierar mellan Smedje-
backen och Ludvika med en vägbredd på 9 
meter. Mötesfri väg mellan Fagersta-Smedje-
backen och infarten till Ludvika tätort (Gamla 
Bangatan) är angelägna åtgärder.    
 
Riksväg 68 

Riksväg 68 är ett strategiskt stråk från 
Örebro/Lindesberg genom Västmanlands, 
Dalarnas och Gävleborgs län. Stråket är särskilt 
viktigt för näringslivets transporter genom Berg-
slagen till kusten/E 4 och söder ut mot riksväg 
50/Bergslagsdiagonalen och mellansvenska 
inlandet. Stråket är även viktigt för persontrafiken 
och för den pendling som sker inom stråket. 
 
Stråket har i vissa delar låg standard med tillgäng-
lighets-, miljö och trafiksäkerhetsproblem. En 
omfattande länsöverskridande samverkan har 
skett, där ett antal betydande standardhöjande 
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åtgärder har genomförts samt att sträckan 
Norberg-Avesta förväntas kunna starta under 
2009. Stora Enso Fors är idag begränsade av 
vägens (och järnvägens) fysiska läge, vilket utgör 
ett hot mot en långsiktig överlevnad. Sträckan 
Mästerbo-Dicka är smal med dålig framkomlig-
het, miljö- och trafiksäkerhetsproblem. Genom-
farten i Horndal har dålig framkomlighet (bland 
annat nedsatt hastighet till 30 km/tim under 
skoltid), miljö- och trafiksäkerhetsproblem.  
 
Riksväg 70 

Riksväg 70 är ett nationellt prioriterat stråk. 
Vägen är en viktig inkörsport till Dalarna. För-
bindelsen till Stockholmsområdet, Mälardalen 
och Uppsala är en kritisk framgångsfaktor för 
länets regionala utveckling och regionförstoring 
samt för vidgad arbetsmarknad genom ökad 
arbetspendling. Stråket är en pulsåder för den 
omfattande turisttrafiken från Stockholm och 
Mälardalen till Siljansområdet och Sälen och Idre-
Grövelsjöfjällen. 
 
Inom de närmaste två åren genomförs åtgärder 
för mötesfri väg mellan Sala/Broddbo och Säter, 
vilket innebär mötesfri väg på hela sträckan Sala-
Borlänge (med undantag Smedjebacksvägen/väg 
635-cirkulationsplats Gyllehemsvägen). Förstudie 
pågår för mötesfri väg Borlänge-Rättvik. Åtgärder 
i form av mötesfri väg Borlänge-Rättvik krävs 
sannolikt för att på sikt kunna behålla 90 km/tim 
utifrån de nya hastighetskriterierna och eventuellt 
graderas upp till 100 km/tim vid genomförd 
mötesseparering. Genomfart Mora är ytterligare 
en angelägen åtgärd för riksväg 70. Mora tätort 
korsas av E 45 och riksväg 70, vilket innebär 
betydande flaskhals-, miljö- och trafiksäkerhets-
problem. 
 
Studier pågår gällande förgreningen av riksväg 70 
och länsvägarna 1024/1025 (Vasaloppsvägen), 
dels beträffande behovet av bärighetsåtgärder 
längs sträckan och dels behovet av åtgärder för 
ökad trafiksäkerhet för att kunna uppfylla hastig-
hetsanspråken, då vägen är en viktig länk i turist-
stråket mot Sälenfjällen. 
 

Riksväg 71 

Riksväg 71 sträcker sig mellan Borlänge-Malung-
Sälen-norska gränsen/Trysil. Den utgör ett upp-
samlande huvudstråk för den omfattande turist-
trafiken till Sälenfjällen och Idre-Grövelsjöfjällen. 
Den är ytterligare ett viktigt stråk för arbetspend-
ling och regional utveckling i länet. Vägen är en 
del av ”E 16” stråket Gävle-Oslo. 
 
Pågående utredning/process om en framtida 
utveckling har bland annat inneburit att reger-
ingen beslutat att riksväg 71, delen Djurås-
Malung ska ingå i stamvägnätet. E 16 stråket har 
en varierande standard med flera sträckor med 
stora brister avseende tillgänglighet och 
trafiksäkerhet.  
 
Identifierade flaskhalsar i Dalarna är främst Dala-
Floda, Nås, Snöån, Dala-Järna-Vansbro, 
Yttermalung och Östra Tandö-Bu. Dessa har 
särskilt stora brister, med mycket randbebyggelse, 
dålig framkomlighet, miljö- och 
trafiksäkerhetsproblem samt mycket höga 
trafiktoppar under vintersäsongen. Dessutom 
föreligger ett långt och besvärligt vägavsnitt 
mellan Äppelbo och Malung med mycket väx-
lande standard med oannonserade tvära kurvor, 
som innebär trafiksäkerhetsproblem. 
 
Vägen utgör idag stommen i Västerdalarnas 
kommunikationsnät, såväl för den lokala trafiken 
som för den stora strömmen av turisttrafik. 
Periodvis har vägen mycket höga trafikflöden. 
 
Riksväg 80 

Sträcker sig mellan Gävle-Falun-Rättvik. Efter att 
hela sträckan E 4 mellan Uppsala-Gävle byggdes 
ut till motorväg, har vägen fått allt större bety-
delse för trafiken in i Dalarna och vidare via riks-
väg 70 till Siljansområdet, Vasaloppsvägen till 
Sälenfjällen samt till Orsa-Grönklitt och Härje-
dalsfjällen. Detta har bland annat resulterat i 
projektet ”Gävle-Dala utvecklingsstråk” med 
berörda kommuner i Gävleborgs och Dalarnas 
län. Sträckan Falun-Rättvik-Mora är viktig för 
regional utveckling och regionförstoring genom 
bättre möjligheter till arbetspendling och därmed 
en bredare arbetsmarknad. Det går även stora 
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volymer gods till och från Gävle hamn. Riksväg 
80 är en del av ”E 16” stråket Gävle-Oslo. 
De främsta flaskhalsarna är passagerna genom 
Hofors, Grycksbo och Bjursås samt trafikplats 
Rv 80/Rv 70 i Rättvik. Förutom genom Hofors 
och ca fem km norrut utgörs delen Gävle-Falun 
av mötesfri väg (2+1). 
 
E 4 

Riksvägarna 50 och 80 ansluter båda i öster till 
E 4. Vägen längs kusten har stora flöden och 
utgör ett viktigt transitstråk för person- och 
godstrafik till och från Norrland. E 4 är en 
mycket viktig väg för person- och godstranspor-
ter både på nationell, regional och lokal nivå. 
Sedan nollvisionen infördes har det genomförts 
betydande trafiksäkerhetssatsningar inom Gävle-
borgs län. Utbyggnaden av motorväg på hela 
sträckan Uppsala-Gävle har bidragit till att E 4 
och riksväg 80 blivit ett mer betydelsefullt stråk 
till och från Dalarna. 
 
Länsväg 266 

Är ett övergripande stråk, inte minst i fördel-
ningen av turisttrafiken till Siljansområdet och 
Dalafjällen, men även för arbetspendling mellan 
södra Dalarna och Falun. Sträckorna Uppbo-
Trollbo och Vika-Hosjö är två återstående flask-
halsar längs vägstråket.  
 
Länsväg 635 

Är en viktig länk för pendlingstrafik mellan 
Smedjebacken och Borlänge samt inte minst för 
turisttrafiken vintertid till Romme Alpin. Sträckan 
har en omfattande gång- och cykeltrafik. Den 
tunga trafiken utgör 6-7 %.  
 
Länsväg 1024/25  
(Vasaloppsvägen) 

Är ett viktig övergripande länk för 
den omfattande turisttrafiken till 
Sälenfjällen, inte minst från norra 
Stockholm och Uppsala området 
via E 4 Gävle och riksvägarna 70 
och 80 genom länet. Vidare är det 
ett viktigt stråk för den tunga 
trafiken, varför bärighetsåtgärder är 
planerade längs vägsträckan. 
Ytterligare åtgärder är sannolikt 

nödvändiga under planperioden för att kunna 
behålla nuvarande hastighet 90 km/tim. 
 
Betydelsen av det glesa vägnätet 

Anknytande vägstråk från/till inlandet har stor 
betydelse både för godsflöden och för person-
trafiken mellan regioner. Det anslutande vägnätet 
i länen har mycket varierande kvalitet. Tjälsäkring 
är av avgörande betydelse för att säkerställa kost-
nadseffektiv och tillförlitlig råvaruförsörjning från 
det skogsrika inlandet till sågverken och massa- 
och pappersindustrierna vid kusten. Bärighets-
problemen tenderar dessutom att öka som följd 
av den globala uppvärmningen. 
 
Både skogsnäringen och besöksnäringen efter-
lyser fortsatta satsningar på bärighetshöjande 
åtgärder på det prioriterade vägnätet, men ser det 
samtidigt som nödvändigt att underhållet på det 
övriga finmaskiga vägnätet består eller ökar. De 
absolut största virkesvolymerna går idag på väg. 
För skogsbolagen är det viktigt att kunna köra 
året runt, även på det finmaskiga vägnätet. 
 
Vidare är det viktigt att kunna öka nyttolasterna. 
Skogsbolagen anser att åtminstone ett antal av de 
stora vägarna bör ha större nyttolaster än idag för 
att möjliggöra en mer konkurrenskraftig trans-
portstruktur. 
 
Periodvis mycket höga biltrafikflöden 

Personbilsstrukturen i Dalarna är främst sydöst-
nordväst i riksväg 70-stråket från Mälardalen till 
Siljansområdet och Dalafjällen samt i riksväg 50-
stråket till/från Ludvika-Falun/Borlänge.  
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Trafiken sammanfaller med 
den omfattande pendling 
som sker mellan kommu-
nerna i området; Avesta-
Falun/Borlänge-Mora samt 
Ludvika-Falun/Borlänge. 
 
Turismtrafiken till/från 
Dalarna är under högsäsong 
mycket omfattande, särskilt 
under veckosluten. Detta 
medför stora tillgänglighets- 
och trafiksäkerhetsproblem i 
vägnätet, som är dimensio-
nerat för betydligt mindre 
trafikflöden. Trafikbeslast-
ningen under högsäsongens 
toppar är i många fall ca 400-
500 % högre än genomsnittet 
över året. 
 
Olycksfrekvensen följer trafiktätheten 

Under den senaste femårsperioden har det skett 
ca 800 allvarliga trafikolyckor i Dalarna, varav ca 
100 var dödsolyckor. De flesta olyckor sker i 
anslutning till turistvägarna mot fjällområdena. I 
Dalarna är särskilt stråken från Mälardalen till 
Mora och Västerdalarna/Malung längs riks-
vägarna 70 och 71 de vägar som har flest antal 
olyckor.  
 
Riksväg 70 är ett av de mest trafikerade stråken 
för arbetspendling mellan de olika orterna. Till 
det kommer en omfattande turisttrafik, såväl 
sommar som vinter, då ett stort antal bilar ska 
färdas på vägar som inte är dimensionerade för 
den trafikmängden. 
 
Vägverkets ekonomiska värdering av en olycka 
bygger dels på kostnader för vården och dels på 
kostnaden för utebliven produktivitet efter 
olyckan. SIKA:s uppdatering av Vägverkets vär-
dering ger att ett dödsfall värderas enligt 2008 års 
värde till drygt 22,3 miljoner kronor och en all-
varligt skadad värderas till drygt 4 miljoner 
kronor. De olyckor som redovisas för Dalarna 
innebär en kostnad för samhället på drygt 11 
miljarder kronor. 

 
Nya hastigheter 

I arbetet med att ta fram förslaget på nya hastig-
heter har Vägverket arbetat efter ett antal kriterier 
för säkerhet, tillgänglighet, krockvåld, miljö och 
kundanpassning (social acceptans). Vägverkets 
intention med de nya intervallen är att bättre 
svara mot såväl miljö- som trafiksäkerhetsmålen. 
Under 2008 har Vägverket prioriterat en översyn 
på det nationella stamvägnätet. 
 
Den fortsatta översynen på regionala vägar, 
övriga riksvägar och länsvägar, ska ske under 
2009 i samverkan med åtgärdsplaneringen för 
perioden 2010-2021. Målbilden 2025 är att 
hastigheten för näringslivsvägar är 80 km/tim 
och för arbetspendlingsvägar 100 km/tim. 
 
Tillgänglighet 

Ökad tillgänglighet är ett av de kriterier som 
ligger till grund för det nya hastighetsförslaget. 
Stora delar av Dalarna ligger idag inom rimliga 
tidsavstånd från viktiga noder eller övrig sam-
hällsservice. Minskade hastigheter minskar till-
gängligheten i länet genom att det tar längre tid 
att transportera sig mellan angränsande arbets-
regioner, sjukvård och övrig samhällsservice. 
Sänkta hastigheter minskar i realiteten tillgänglig-
heten i länet.  

 
Antal polisanmälda trafikolyckor 2003-2008.  
Källa: Vägverket, bearbetning av ÅF Infraplan
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Den psykologiska effekten av att lägre hastigheter 
ökar det upplevda avståndet får inte heller under-
skattas. 
 
Säkerhet/krockvåld 

Minskad hastighet medför mindre skaderisk vid 
olycka. Risken att det skall ske en olycka är dock 
inte lika avhängig hastigheten. En kollision 
mellan två fordon är mer trolig på en 1+1 väg 
med hög trafikbelastning än en motsvarande 
lågtrafikerad väg. Att vid hastighetssättning 
endast jämföra vägstandard och inte lägga större 
vikt vid trafikflöden gör att de nya hastighets-
begränsningarna kan få orimligt negativa effekter. 
 
Miljö 

Minskade utsläpp är ett av Vägverkets mål med 
de nya hastigheterna. I den genomförda över-
synen av det nationella stamvägnätet sker i stort 
sett endast hastighetssänkningar i och norr om 
Dalarna, medan det i söder förekommer många 
hastighetsökningar från 110 till 120 km/h. De 
miljövinster som uppnås genom hastighets-
sänkningar i de norra länen kommer att nollställas 
av ökade hastigheter på de mer trafikerade 
vägarna i södra Sverige.  
 
I den fortsatta hastighetsöversynen av det regio-
nala vägnätet är det därför av stor vikt att beakta 
förhållandet att högt trafikerade vägar i södra 
Sverige med större utsläpp ges högre hastighets-
gränser ur främst tillgänglighetssynpunkt på 
bekostnad av mera lågtrafikerade vägar landets 
norra delar som totalt sett har betydligt mindre 
utsläpp.  
 
Kundanpassning (social acceptans) 

Den sociala acceptansen för hastighetsbegräns-
ningar på vissa vägsträckor är låg om det inte 
tydligt framgår varför hastigheten är satt till en 
viss nivå. Det nya systemet är tänkt att införa en 
konsekvens i hastighetsnivåerna och därmed öka 
förståelsen för hastighetssättningen hos trafikan-
terna. En sänkning på glest trafikerade vägar med 
förhållandevis hög standard, exempelvis E 45, 
kommer troligen att ge ett rakt motsatt resultat. 
Jämför detta kriterium med resonemanget ovan 
vad gäller miljö och hanteringen av hög- 
respektive lågtrafikerade vägar. 

Dalarnas position 

Det är viktigt för Dalarna att utifrån Vägverkets 
förslag se framåt och arbeta för att hastighets-
sänkningar inte får ersätta planerade investerings- 
och drift och underhållsåtgärder på vägarna. 
Hastighetsöversynen innebär dock en risk att det 
behöver avsättas en stor del av länstransport-
planens anslag för att bibehålla den hastighets-
standard som råder idag. 
 
Det är viktigt för näringslivet i Dalarna att de 
lägre hastigheterna inte ”permanentas”. Då det 
redan nu finns behov av många standardhöjande 
åtgärder för att bibehålla dagens vägstandard, 
måste Vägverket och regionerna tillsammans 
fokusera på de åtgärder som ger de största 
effekterna. 
 
Om trafikanterna följde de hastighetsgränser som 
gäller idag, skulle 150 liv räddas per år, enligt 
Vägverkets beräkningar. Det är viktigt att redu-
cera de verkliga hastigheterna med exempelvis 
hastighetskameror och höja säkerheten med hjälp 
av mötesseparerade vägar och planskilda kors-
ningar istället för att genomgående sänka hastig-
hetsgränserna. Nivån på hastighetsgränser som 
Vägverket satt på de nationella stamvägarna, 
enligt översynen 2008, kommer givetvis att vara 
styrande för hastighetsgränserna på det regionala 
vägnätet (övriga riksvägar och länsvägar) i på-
gående hastighetsöversyn. 
 
Gång- och cykeltrafik 

En ökad gång- och cykeltrafik (GC-trafik) är en 
viktig del av ett tillgängligt och långsiktigt hållbart 
transportsystem. En ökad övergång från bil till 
GC-trafik stärker miljöarbetet genom minskade 
utsläpp från biltrafiken, särskilt inom tätorter och 
kommuncentra. GC-trafiken kräver inledande 
investeringar, men sliter i gengäld mindre på 
infrastrukturen då den finns på plats. Det ger en 
ekonomisk vinst i minskade underhållskostnader 
och en miljö- och hälsovinst i exempelvis mins-
kade partiklar i luften. En ökad andel resor med 
cykel förbättrar även hälsoläget hos befolkningen 
genom mer regelbunden motion. 
 
För att på allvar möjliggöra ett byte från bil till 
GC-trafik, är det viktigt att skapa ett samman-
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hängande gång- och cykelvägsnät. I första hand 
för arbets- och utbildningspendling, inklusive 
barns skolvägar och äldres trygghet, in mot 
kommuncentra, inom större tätorter samt mellan 
närliggande tätorter. Behoven finns främst längs 
det regionala vägnätet och på det kommunala 
vägnätet inom tätorter, men även längs 2+1 
vägar. Genom att anlägga flera bilfria cykelvägar 
längs tungt trafikerade pendlingsstråk, minskar 
behovet av stora hastighetssänkningar vid sam-
hällen samtidigt som säkerheten för alla trafikan-
ter ökar.  
 
Möjligheterna till överflyttning av kortare arbets-
pendling till cykel utökas. För kortare resor, 
Vägverket beräknar att 50 procent av alla bilresor 
som sker är kortare än 5 km, finns stora tids-
vinster att hämta vid en överflyttning till GC-
trafik. Ett rätt dimensionerat lokalt nät av bilfria 
pendlingsvägar skapar tidsvinster jämfört med ett 
under dimensionerat bilvägnät. Om större noder 
för kollektivtrafiken förses med ordentliga cykel-
parkeringar, kan hela resan ske utan bil, även för 
pendlare som inte har sin arbetsplats precis i 
centrum. 
 

Det finns en stor efterfrågan för en utbyggd GC-
infrastruktur. För att maximera nyttan av 
investeringen från början, kan enklare GC-stråk 
byggas. Tidigare erfarenheter visar på att det finns 
många trafikanter som tar bilen eftersom det inte 
känns säkert att cykla. Därför är det viktigt att 
redan från början planera säkra GC-stråk som är 
väl upplysta, inte alltför avskilda från övrig trafik, 
men fortfarande utan biltrafik. 
 
Det finns potential i att stärka cykelturismen, i 
synnerhet under sommarmånaderna, med tydliga 
cykelleder, skilda från bilvägarna. Små åtgärder, 
som att förenkla för trafikanten att ta med sig 
cykel på bussar och tåg, är viktiga inledande 
åtgärder. Vidare kan rastplatser anläggas på cykel-
vänliga platser. 
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Sammanfattning av nödvändiga åtgärder  
i vägtransportsystemet 
Ökad trafiksäkerhet genom att bygga bort farliga korsningar och anlägga fler 
mitträckesvägar.  
 
Tjälsäkring och bärighetshöjande åtgärder är av avgörande betydelse för 
att säkerställa kostnadseffektiv och tillförlitlig råvaruförsörjning för 
basindustrin och varuförsörjning för besöksnäring. 
 
Flera av de stora vägarna bör ha större nyttolaster än idag. 
 
Underhållet på det övriga finmaskiga vägnätet bör bestå eller öka. 
 
Hastighetssänkningar får inte ersätta planerade investerings- 
underhålls- och driftsåtgärder i vägtransportsystemet. 
 
Flaskhalsar längs det viktiga vägnätet måste byggas bort.  
 
Komplementerande gång- och cykelvägar behövs vid viktiga pendlingsstråk 
för att främja en överflyttning från bil.  
 
E45 är i behov av åtgärder för att eliminera flaskhalsarna i Mora samt vägen in 
mot Orsa 
 
Riksväg 50 behöver förbättrad tillgänglighet och trafiksäkerhet vid: 
• länsövergångarna 
• kvarvarande centrumgenomfarter 
• anslutningslänkarna till E4 (norr och söder) 
• två trafikfarliga 70-sträckor i Örebro län 
 
Riksväg 66 behöver mötesfri väg Fagersta-Smedjebacken/Ludvika. 
 
Riksväg 68 behöver nybyggnadsåtgärder genom Fors. Bärighets- och 
trafiksäkerhetsåtgärder/mötesseparering behövs på delen Norberg-Avesta till 
X Länsgräns. 
 
Riksväg 70 behöver mötesfri väg och hastighetsanpassning främst på sträckan 
Borlänge-Mora 
 
E16 är i behov av att åtgärda identifierade flaskhalsar: 
• Torsby-riksgränsen-Kongsvinger,  
• längs riksväg 71  
• riksväg 80 genom Hofors. 
 
Riksväg 80 är i behov av åtgärder för att eliminera flaskhalsarna genom 
Hofors, Grycksbo och Bjursås. 
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4.3 Järnvägsnätet och dess 
standard 
Strategiska banor genom Dalarna 

Dalabanan och Bergslagsbanan är de domine-
rande stråken för den regionala och interregionala 
tågtrafiken i Dalarna. Dessa båda omfattas av 
Banverkets satsningsområden regionaltrafik och 
godstrafik. Borlänge station är noden och knut-
punkten för både person- och godstrafiken såväl 

på Dalabanan som på Bergslagsbanan. Järnvägs-
systemet har en stjärnstruktur med femtågsmöten 
i Borlänge, vilket medför att nästan samtliga av 
länets kommuncentra och cirka 90 procent av 
länets befolkning har tillgång till tågtrafik, vilket 
torde vara unikt i landet. Detta utgör en stor 
potential för en utveckling av såväl interregional 
och regional trafik som lokal pendeltågstrafik.
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Dalabanan  

(Stockholm)-Uppsala-Borlänge/Falun-Mora 
 
Dalabanan binder samman flera befolknings-
koncentrationer, som ligger på ideala avstånd för 
modern tågtrafik. De två största befolknings-
tyngdpunkterna är Uppsala i stråkets södra del 
och tvillingstäderna Falun-Borlänge i Dalarna. 
Uppsala och Falun-Borlänge fungerar som moto-
rer i en regionförstoring, där de stora vinnarna är 
de mindre orterna i stråket. Dalabanan är dess-
utom det viktigaste persontrafikstråket för 
Dalarna vad gäller förbindelsen till och från 
Stockholm och Mälardalsområdet. Potentialen för 
regionförstoring, regional utveckling och därmed 
även en utökad arbetsmarknad 
 
Dalabanans attraktivitet är ett av dess problem. 
Idag har banan passerat taket vad gäller såväl 
trafikens kvantitet som kvalitet. Förseningarna är 
betydligt fler än vad som är acceptabelt. Restiden 
och tågfrekvensen mellan viktiga målpunkter är 
betydligt sämre än vad resandeunderlaget moti-
verar.  
 
Dalabanan måste ges en långsiktigt högre stan-
dard som ökar kapaciteten på banan och minskar 
restiden. Trafiken är företagsekonomiskt lönsam 
för SJ som redovisar en årlig resandeökning med 
cirka 10 procent de senaste åren.  
 
Med förbättrade restider kommer även Stockolm 
att fungera som en motor för regionförstoring 
långt in i Dalarna. Banan kan då på ett tydligare 
sätt luta sig mot tre starka regioncentra istället för 
dagens två, Uppsala och Falun/Borlänge. 
 
Dalabanans upptagningsområde är idag till 50 
procent Stockholm och Uppsala. Knappt tre 
procent av fritidsresorna till Dalarna sker idag 
med tåg. Dalabanan, inklusive Bergslagsbanans 
anslutning, har stor potential att bidra till utveck-
lad turism i Dalarna, med ca 7 miljoner besökare 
per år.  
 
Dalabanan leder rakt in i centrala Dalarna och ger 
resmöjligheter till södra Dalarna, Falun/Borlänge 
och Siljansbygden. Goda förutsättningar finns för 

anslutningar till Sälenfjällen och Idre-
/Grövelsjöfjällen. 
 
Det fraktas även mycket gods på Dalabanan. 
Godsets utveckling på främst den mellersta och 
norra delen har även gjort banan till en viktig 
bana för näringslivets försörjning. Den ökade 
trafiken på Dalabanan har dock medfört ökade 
störningar med förseningar såväl för person- som 
godstrafiken. 
 
Bergslagsbanan  

Gävle-Falun-Borlänge-Ludvika-Ställdalen-
Kil/Frövi 
 
Bergslagsbanan är ett högt prioriterat godsstråk i 
Mellansverige. Borlänge är utpekad som nod i en 
stråkstrategi från Norrland och Bergslagen ner 
mot Göteborg via stråket ”Väster om Vänern” 
och Västra stambanan. Bergslagsbanan är också 
en betydande transportled till Gävle Hamn för 
näringslivets godstransporter i Mellansverige.  
 
Bergslagsbanan har stor betydelse för Dalarnas 
basindustri och tjänsteföretag och utgör till-
sammans med Godsstråket genom Bergslagen 
”Gods-korridoren genom Bergslagen”. Gods-
korridoren genom Bergslagen kan snart behöva 
prioriteras ytterligare, på grund av gruvindustrins 
tilltagande intresse för mineralfyndigheterna i 
Bergslagen. 
 
När Botniabanan öppnar för trafik 2010 får Berg-
slagsbanan och länken väster om Vänern en än 
viktigare roll i godsstråket Luleå-Umeå-Borlänge-
Kil-Göteborgs hamn. Stråket väster om Vänern 
är ett samlingsnamn för järnvägsstråket som för-
binder västkusten med järnvägsnätet i Dalarna 
och vidare mot Gävleborg och norra Sverige.  
 
Bergslagsbanan är kapacitetsmässigt hårt belastad 
och har bitvis brister i geometrisk standard 
(branta backar). Godsflödena till från samt 
genom Bergslagen mot Göteborg går i dag till 
övervägande del på Godsstråket genom Berg-
slagen och på Bergslagsbanan via Hallsberg och 
Västra Stambanan. Västra Stambanan har idag 
stora kapacitets- och bullerproblem.  
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Stråket väster om Vänern har i gällande nationell 
plan utpekats som ett huvudstråk för transporter 
på järnväg Gävle-Falun/Borlänge-Göteborg. 
Satsningen på detta strategiska stråk behöver 
genomföras i en samlad systemsyn på hela Gods-
korridoren genom Bergslagen. 
 
Bergslagsbanan är även viktig för persontrafiken 
och utgör tillsammans med Dalabanan stommen 
för den regionala trafiken inom Tåg i Bergslagen. 
Arbetspendlingen längs banan är relativt om-
fattande idag, men bör ha stor potential att ut-
vecklas ytterligare, bland annat inom ramen för 
en satsning på pendeltågstrafik. 
 
Speciellt angeläget är att dubbelspår byggs mellan 
Falun och Borlänge. Denna investering är mycket 
viktig för att frigöra kapacitet och ger positiva 
effekter även för trafiken på Dalabanan. 
 
Godsstråket genom Bergslagen 

Storvik-Hallsberg-Örebro-Hallsberg-Mjölby-
(Malmö-Trelleborg) 
 
Godsstråket genom Bergslagen utgör tillsammans 
med Bergslagsbanan ”Godskorridoren genom 
Bergslagen” och är ett av de dominerande järn-
vägsstråken i regionen.  
 
Godsstråket genom Bergslagen är kapacitets-
mässigt inte anpassat till de successivt ökande 
trafikbehoven. Tåg måste ibland dirigeras om via 
Falköping väster om Vättern, en omväg på 70 
km, eftersom sträckan Hallsberg-Mjölby saknar 
kapacitet för fler tåg. 
 
Stora Enso Fors är idag begränsade av att banans 
fysiska läge är begränsande för företagets möjlig-
het att öka godstransporterna på järnväg, vilket 
utgör ett hot mot en långsiktig överlevnad. Planer 
finns för en alternativ spårdragning genom Fors. 
Stora Enso-koncernen avser att stänga flera bruk 
(med ca. 1700 anställda). Man har dock beslutat 
att satsa på Fors. För att denna satsning skall 
kunna genomföras, krävs alternativa spår- och 
vägdragningar genom Fors. 
 

Bergslagspendeln 

Ludvika-Fagersta-Västerås 
 
Bandelen mellan Ludvika-Fagersta klassas som 
lågtrafikerad, men är en viktig del i Bergslagens 
och Mälardalens järnvägsnät och bör därför inte 
räknas till det lågtrafikerade järnvägsnätet.  
 
Bergslagspendeln anknyter till de stora infra-
struktursatsningar som genomförts runt Mälaren 
och delen Ludvika-Fagersta bör därför likställas 
med delen Fagersta-Västerås, som en del i det 
strategiska järnvägsnätet. 
 
Ostkustbanan 

Sundsvall-Gävle-Uppsala (-Stockholm).  
 
När Botniabanan är färdigbyggd kommer Ost-
kustbanan att få stor betydelse för godstranpor-
terna från norra Sverige till basindustrin i 
Dalarna, ex SSABs stålpendel.För Faluområdet är 
Ostkustbanan även en alternativ resväg för 
personresor mot Stockholm. 
  
Norra Stambanan 

Gävle/Storvik-Ockelbo-Bollnäs-Ånge-Bräcke.  
 
Norra stambanan är mycket viktig för godstrans-
porter från norra Sverige till Dalarna, exempelvis 
Stålpendeln.  
 
Sammantaget sker ungefär 60 procent av det 
svenska godstransportarbetet på järnväg i norra 
Sverige, främst på Malmbanan och på Stambanan 
genom övre Norrland/Norra Stambanan. 
Industriernas nord-sydliga transporter nyttjar idag 
Stambanan. 
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Sammanfattning av nödvändiga  
åtgärder i järnvägsnätet 
Dalabanan 

Uppgradering av banan med utbyggnad till partiella dubbelspår i hela dess 
sträckning från Mora till Uppsala.  
 
Bygga bort plankorsningar mellan väg och järnväg längs hela banan. Utbyggnad 
med dubbelspår från Borlänge station till Repbäcken. 
 
Bergslagsbanan 

Kapacitetsförstärkning i form av dubbelspår mellan Falun-Borlänge och på delar 
av sträckan Borlänge-Ludvika.  
 
Kapacitetsutbyggnad väster om Vänern med spårbyten, fjärrblockering och 
utbyggnad mötesstationer Ställdalen-Hällefors.  
 
På delen Falun-Storvik behöver de kraftiga backarna vid Hofors åtgärdas och 
sträckan behöver byggas ut med fler mötesstationer för att höja kapaciteten. 
 
Bergslagspendeln 

Delen Fagersta-Ludvika behöver kapacitetshöjning till 25 tons axellast och en 
utökning till lastprofil C, fjärrstyrt trafikstyrningssystem samt banupprustning. 
 
Godstråket genom Bergslagen 

Utbyggnad med dubbelspår på bandelen Hallsberg-Mjölby. Ny spårdragning 
genom Fors.  
 
Borlänge bangårdar 
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4.4 Kollektivtrafik 
Dagens kollektivtrafikupplägg 

Kollektivtrafiknätet i Dalarna är relativt väl-
utvecklat i de stora trafikstråken. Dalarna är ett 
geografiskt mycket vidsträckt län, varför flera 
regionala busslinjer är mycket långa med långa 
restider. Busslinjerna täcker en stor del av det 
allmänna vägnätet och de större tätorterna. Även 
om busstrafiken kan anses vara bra sett till linje-
nätets yttäckning är turutbudet många gånger 
mycket bristfälligt. Det gäller särskilt i områden 
med lågt resandeunderlag, där trafiken endast 
finns för att tillgodose skolans behov. 
 
Tåg i Bergslagen är ett samarbete mellan de fyra 
länen i Bergslagsregionen. Syftet är att öka pend-
lingsmöjligheterna både inom och mellan länen. 
Trafiken körs av en upphandlad entreprenör. 
Bolaget ägs av länstrafikbolagen i Dalarna, 
Gävleborg, Västmanland och Örebro. 
 
Tåg i Bergslagen trafikerar hela Bergslagen från 
Gävle till Örebro och Mjölby, från Mora till 
Västerås. De järnvägar som trafikeras är; 
Dalabanan inom Dalarna, Bergslagsbanan, 
Bergslagspendeln, Stråket genom 
Bergslagen och Västerdalsbanan. 
Samordning sker med länstrafik-
bolagens busstrafik för att nå andra 
orter i Bergslagen. För långväga 
resor sker samordning även med 
andra tågsystem. 
 
Kartan visar det övergripande 
kollektivtrafiknätet, som har 
kopplingar mot grannlänens 
huvudorter och mot Stockholms-
regionen. Dessutom finns kom-
pletterande inomkommunal lokal-
trafik. 
 
Kollektivtrafik och regional 
tillgänglighet 

Kollektivtrafiken och trafiksystemet 
på väg och järnväg är en viktig 
förutsättning för utvecklingen i 
Dalarna. Trafiken baseras på var 
människor bor och arbetar, hur 
utbildningsväsendet struktureras 

och nyttjas, hur människors livsstil förändras, 
samt på struktur och utbud inom kultur och 
annan service.  
 
Resmöjligheter och en god regional tillgänglighet 
har stor betydelse för tillgängligheten till arbets-
platser, samhällsservice och utbildning samt för 
företagens möjlighet att rekrytera arbetskraft. 
Åtgärder i transportsystemet samt i trafikering 
och infrastruktur, för att förbättra den regionala 
tillgängligheten och öka den geografiska 
räckvidden, har störst verkan i restidsintervall 
under en timme enkel väg. 
 
Kollektivtrafikens uppgift är att bidra till att 
Dalarna fungerar i vid mening. I detta samman-
hang är det ur flera aspekter viktigt att kunna er-
bjuda en effektiv kollektivtrafik. Detta tar sig ut-
tryck i en rad olika krav och förväntningar på 
trafiksystemet, särskilt i fråga om den regionala 
tågtrafiken.  
 
En viktig uppgift är att utforma kollektivtrafiken 
så att de starka sidorna hos respektive trafikslag 
utnyttjas på bästa sätt. De olika trafikslagen buss 
och tåg ska verka där de gör bäst nytta.  

 
Dagens kollektivtrafik 
Källa: Resplus, bearbetning av ÅF Infraplan 
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Störst regional nytta skapas av en kollektivtrafik 
som ger hög tillgänglighet på flera geografiska 
nivåer samtidigt; inom och mellan kommuner, 
inom och mellan större arbetsmarknadsregioner 
samt med en effektiv koppling till de inter-
regionala och nationella trafiksystemen. 
 
Den regionala trafikens främsta uppgift är att 
knyta samman fler områden genom snabba och 
direkta förbindelser mellan knutpunkter i starka 
stråk. Den regionala trafiken bör främst expan-
dera i starka stråk. Starka stråk kännetecknas av 
bra trafikutbud, stort resande och ofta god 
trafikekonomi. Här finns också de bästa för-
utsättningarna för ytterligare ökat utbud, hög 
konkurrenskraft och resandeökning. En sådan 
utveckling bidrar till ytterligare regional integra-
tion och därmed bättre fungerande arbetsmark-
nad, ökad sysselsättning och ekonomisk tillväxt. 
En särställning inom den starka trafiken har den 
snabba långväga trafiken särskilt på järnväg, men 
till viss del också med buss. 
 
Dalarna består till stora delar av glest befolkade 
områden där resandet är litet. Även i glesbygd har 
kollektivtrafiken en viktig uppgift att tillgodose 
behovet av regional tillgänglighet för de boende. I 
dessa områden krävs en lokal yttäckande 
matartrafik, som ansluter till knutpunkter i 
regionala stråk med tätare trafik. 
 
Uppgiften innebär således att upprätthålla en bra 
kollektivtrafikförsörjning på alla nivåer, från det 
mest lokala till det regionala och interregionala, 
som handlar om att knyta samman olika region-
delar till en gemensam marknad för boende, 
arbete, utbildning, service och fritidsupplevelser. 
 

Tågtrafik  

Trafiken på järnväg har stor betydelse för 
Dalarnas utveckling och bör utgöra ryggraden i 
Dalarnas regionala kollektivtrafik. Utvecklings-
potentialen är stor och det finns en bred upp-
slutning kring att satsa på en fortsatt utveckling 
av tågtrafiken.  
 
Drivkraften i de senaste årens utveckling har varit 
en ökande regionalisering genom att människor 
alltmer vidgar sina aktionsradier för dagliga resor 

till arbete, utbildning, fritidsaktiviteter etc. 
Tågtrafiken som det snabbaste landtrans-
portmedlet får anses vara pådrivande i denna 
utveckling. Även ökade drivmedelspriser kan 
förmodas påverka tågresandet positivt. 
 
Restiderna mellan många tätorter i Dalarna är 
relativt långa, varför många orter och kommuner 
idag inte kan samverka i önskvärd utsträckning. 
Tågtrafiken har här en utjämnande effekt, efter-
som den möjliggör för människor att bo kvar i 
orter med en vikande arbetsmarknad genom 
pendlingsmöjligheter till de större centralorterna. 
För att tågtrafiken skall fungera som ett verkligt 
resealternativ är det viktigt att bostadsbebyggelse 
och arbetsplatser lokaliseras i stationsnära lägen. I 
Dalarna är utgångsläget för en utvecklad pendling 
med tåg särskilt gynnsamt eftersom en stor del av 
befolkningen bor utmed järnvägsstråk, som också 
genomkorsar de flesta kommuncentra. 
 
När det gäller tågtrafiken krävs stora insatser för 
att förbättra Dalarnas kommunikationer med tåg, 
beträffande både trafikering och infrastruktur. 
Regionaltågen har, för pendlingsresenärerna, den 
stora fördelen framför bil och buss att tåget kan 
hålla högre hastighet långt in mot tätorternas 
centrala delar.  
 
Pendlingsmöjligheterna behöver förbättras såväl 
inom länet som mot regioncentrum i angränsande 
län, med avseende på både en utökad trafik och 
perronger för nya tågstopp i lokalsamhällen längs 
järnvägen. Snabb pendlingstrafik behöver 
utvecklas på Dalabanan, Bergslagsbanan och 
Bergslagspendeln. Det är längs dessa banor som 
de stora pendlingsströmmarna finns. 
 
Busstrafik  

Den regionala stomlinjetrafiken med buss är 
viktiga komplement till tågtrafiken. Den för-
bättrar tillgängligheten för resande med kollek-
tivtrafik till arbetsplatser, studieorter och sam-
hällsservice. Trafiken ska vara så täckande, 
regelbunden och snabb att den fungerar som ett 
attraktivt och ekonomiskt motiverat alternativ till 
resor med bil.  
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Det är även viktigt att bussarna snabbt kan nå 
järnvägsstationerna, så att den totala restiden blir 
rimlig för pendlingsresenärer som gör kombine-
rade resor med buss och tåg.  
 
Busstrafiken bör ha terminaler i direkt anslutning 
till tågen för att underlätta byten och tidtabellerna 
ska vara anpassade mellan de båda trafikslagen.  
 
För att skapa bättre förutsättningar för en över-
föring av bilresor till kollektivtrafiken behövs en 
utbyggnad av pendlarparkeringar i strategiska 
lägen utmed busstrafikens stomlinjer. Pendlar-
parkeringarna bör vara inhägnade, försedda med 
belysning samt utrustade med motorvärmare. I de 
nationella och regionala infrastrukturplanerna 
måste en större andel av anslagen till vägnätet 
avsättas för sådana åtgärder i syfte att stödja 
kollektivtrafiken. 
 

Sammodalitet 

Inom EU betonas begreppet sammodalitet, vilket 
innebär en effektiv användning av olika trafikslag, 
var för sig eller i en kombination. 
 
Samordnade system för information, bokning 
och köp av kombinerade resor är viktiga åtgärder 
för att öka kollektivtrafikresandet. Även attrak-
tiva, tillgängliga och effektiva bytespunkter är av 
stor betydelse för att möjliggöra kombinerade 
resor. 
 
Den regionala och lokala busstrafiken måste ha 
en tydlig koppling till tågtrafiken i större knut-
punkter med resecentra. Dessa resecentra måste 
stödja en kombination av cykel-, bil- och 
kollektivtrafikresa med tåg eller buss.  
 

Viktiga knutpunkter bör särskilt finnas i större 
tätorter. Resecentra ska finnas i attraktiva lägen 
för lokalisering av service, handel och bostäder. 
Utvecklingen av resecentra måste ske i samverkan 
med kollektivtrafiken och kräver en tydlig priori-
tering i stadsplanering och trafikutformning. Ett 
väl lokaliserat och utformat resecentrum fungerar 
som en sammanstrålningspunkt för de nationella, 
regionala och lokala transportsystemen. Resecent-
rums lokalisering, utformning och innehåll på-
verkar därför på ett avgörande sätt tillgänglig-
heten 
 
Utvecklade bytespunkter är ett sätt att öka res-
möjligheterna och att ge resenären bättre kontroll 
över resan. Eftersom kollektivtrafiken inte kan 
uppfylla alla resenärens resbehov måste fler 
färdmedel få utrymme i bytespunkterna. När det 
finns pendlarparkering för såväl bil som cykel i 
anslutning till bytespunkterna kan resenären 
kombinera flera färdmedel. Miljön i bytespunk-
terna måste upplevas som attraktiv, trygg och 
säker för resenärerna. 
 
Stationerna/resecentra längs Dalabanan varierar 
starkt i fråga om storlek och standard. Flera av 
stationerna utefter banan är i behov av mer eller 
mindre omfattande upprustningsåtgärder. De 
lever inte upp till de krav på tillgänglighet och 
service som ställs av dagens och framtidens rese-
närer.  
 
Det pågår dock flera stora projekt utefter Dala-
banan med syftet att rusta upp befintliga stationer 
eller bygga nya resecentrum. I Mora och Falun 
planeras ändrade stationslägen och nya resecent-
rum i mer centrala lägen. I Borlänge pågår ett 
arbete med att restaurera den befintliga stationen. 
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 Sammanfattning av nödvändiga åtgärder  
för kollektivtrafiken 
Ökade insatser genomförs för att utveckla länets kommunikationer med tåg både 
regionalt och interregionalt. 
 
Eftersträva väl fungerande reskedjor med samordnade och så få byten som 
möjligt såväl mellan som inom olika trafikslag. 
 
Införa informationssystem som ger lättillgänglig, tydlig och samordnad 
tidtabellinformation mellan de olika trafikslagen buss och tåg. 
 
Samordna biljettsystem och biljettförsäljning mellan trafikslagen buss och tåg. 
 
Utforma en tydlig integration av regional tågtrafik med regional busstrafik där 
tågtrafiken utgör ryggraden. 
 
Skapa snabba direktlinjer i prioriterade regionala och interregionala stråk med 
lokala anslutningar från närliggande områden. 
 
Utveckla nya småskaliga trafiklösningar i trafiksvaga områden som matar till och 
från de regionala stråken. 
 
Skapa kollektivtrafik med tydlig profil som är lätt att förstå för resenären samt 
utöka marknadsföringen av resmöjligheter inom buss- och tågtrafiken. 
 
Bygga moderna resecentrum i strategiska knutpunkter där de lokala, regionala 
och nationella transportsystemen strålar samman. 
 
Utforma servicebreda resecentra med både kommersiell och offentlig service 
såsom matvarubutik, bank- och postservice, videobutik och varför inte dagis och 
förskola. 
 
Anlägga pendlarparkeringar i stationsnära lägen och i strategiska lägen utmed 
busstrafikens stomlinjer i starka pendlingsstråk. 
 
Utforma ett gång- och cykelsystem med hög tillgänglighet inom 3 km till 
resecentrum. 
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4.5 Flyg 
Det är av vital betydelse för regionens långsiktiga 
utveckling att alla tillväxtbefrämjande faktorer 
och åtgärder tillvaratas. Tillgången på flygplatser 
är en av flera viktiga tillväxtfaktorer, som är 
absolut nödvändig för att skapa en positiv regio-
nal utveckling. Tillgängligheten till Stockholm är 
i och för sig viktig, men möjligheten att resa 
direkt ut i Europa anses vara ännu viktigare, 
varför flygplatserna i Dalarna med dess 
kopplingar till väg och järnväg bildar tillsammans 
viktiga länkar mellan Europa och Dalarna.  
 
Flyget är ett viktigt komplement till övriga trafik-
slag och särskilt för näringslivets möjligheter att 
verka och utvecklas på den globala arenan, vilket 
rimmar väl med flygets etappmål för det trans-
portpolitiska delmålet tillgänglighet.  
 
För Dalarna är därför tillgängligheten och åt-
komligheten med flygtrafik, främst ur ett EU-
perspektiv, av stor betydelse för regional utveck-
ling och tillväxt utifrån miljardsatsningar inom 
besöksnäringen och länets världsledande bas-
industri-/tjänsteföretag. Genom flygets konkur-
rensfördelar ökar också intresset från företag 
och organisationer att etablera sig inom nya 
marknadssegment. 
 
Flygets regionalpolitiska betydelse kan vara av-
görande för om en region eller del av region ska 
ha förutsättningar för utveckling. Bra flygförbin-
delser underlättar för företag att vara lokaliserade 
i regioner där alternativen för att nå viktiga res-
mål med alternativa färdmedel, innebär lång 
restid.  
 
Lokaliseringseffekten är sannolikt särskilt viktig 
för en region med goda flygförbindelser. 
Ändrade lokaliseringar eller sådana som inte blir 
av till följd av bristande flygförbindelser, kan 
tvinga fram andra åtgärder, som kan vara väl så 
kostsamma som flygtrafiken. Flygets regional-
politiska betydelse för skapande av infrastruktur 
för företagsetablering och utvecklingen av turis-
men får därför inte underskattas. 
 

Dalabanan är en mycket viktig förbindelselänk 
mellan Dalarna och Arlanda. För många resenärer 
fordras dock byte. För att dessa byten skall 
fungera krävs god systemsamordning mellan den 
regionala tågtrafiken och SJ:s trafik. Stärkt tåg-
trafik med Dalabanan mot Arlanda samt fortsatt 
flygtrafik och driftsbidrag till inlandsflygplatserna 
är mycket viktigt för Dalarnas näringsliv.  
 
4.6 Hamnar 
Beroende på varuslag och handelsupplägg så är 
industrins efterfrågan av infrastruktur för sina 
transporter olika. Göteborg, Gävle och Oxelösund 
är viktiga utskeppningshamnar för regionens 
företag liksom vägen mot kontinenten via 
hamnarna i Sydsverige samt den fasta förbindelsen 
över Öresund.  
 
Göteborgs hamn har under senare år vuxit 
betydligt och blir allt viktigare för regionens 
företag. För Stora Enso är Göteborgs hamn den 
stora noden för företagets exportflöden. Rationell 
järnvägsförbindelse till Göteborgs hamn är av stor 
vikt och därmed högt prioriterat för basindustrin i 
Dalarna.  
 
För SSAB är transportvägarna via Oxelösunds 
hamn och kontinenten via Malmö/Trelleborg 
viktiga, men även Gävle hamn ökar i betydelse.  
 
Outokumpu satsar på en kraftigt ökad andel 
järnvägstransporter i samband med pågående 
investering, vilket genererar ytterligare ökat ton-
nage som ska transporteras till hamnarna i 
Göteborg, Gävle och Sydsverige. 
 
För att möta industrins ökande behov av trans-
porter på järnväg till och från Mellansverige via 
Gävle hamn, krävs åtgärder för att öka kapaciteten 
på Bergslagsbanan i stråket Borlänge-Gävle samt 
anslutningen till Gävle hamn. Bandelen Borlänge-
Storvik har länge varit en hårt belastad sträcka, där 
godstågen konkurrerar om kapaciteten med en 
växande persontrafik. 
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Vänerhamn tillför vidareförädling i transport-
kedjan genom att erbjuda lastning och lossning 
av containrar, containerdepåytor, mellanlagring 
av gods, speditionsservice och eventuellt tull-
service, vilket ger en optimal hantering i Göte-
borgs hamn. En viktig effekt av samarbetet blir 
att belastningen på infrastrukturen i särskilt 
Göteborgsregionen reduceras, samtidigt som 
miljö och trafiksituation förbättras. 
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5. Åtgärdsplan 
 
Med utgångspunkt från länets strategiska inrikt-
ning har ett förslag till åtgärdsplan upprättats i tre 
ekonomiska nivåer. Det förslag som redovisar 
åtgärder för den tilldelade planeringsramen för 
Dalarna, benämns 100 % alternativet. De förslag 
som redovisar åtgärder för en nivå som är 25 % 
högre och 25 % lägre än planeringsramen, 
benämns 125 % alternativet respektive 75 % 
alternativet. 
 
Åtgärdsplanen redovisas utifrån åtgärdskategorier 
enligt fyrstegsprincipen. I tabellerna redovisas 
kostnader för namngivna större objekt samt 

potter för mindre objekt. För de större objekten 
redovisas samhällsekonomisk lönsamhet (NNK). 
Planen kommer att kompletteras senare med 
samhällsekonomisk lönsamhet för potter. 
 
När det gäller namngivna objekt eller potter av 
olika åtgärder, säger förordningen att objekt över 
25 miljoner kronor behöver namnges medan 
objekt därunder kan innefattas i potter. Plan-
upprättaren beslutar dock vilka objekt, vars 
kostnad understiger 25 miljoner kronor, som ska 
namnges eller läggas i potter. 

 
 
Åtgärder steg 1-4 (tabeller) 
Tabell 5.1 

100 % 
Kostnad mkr Låsning 

tidigare 
plan 

Medfinansiering NNK 
 

 

Steg 1 åtgärder 
Påverkansåtgärder 10    

 
 

Steg 2 och 3 åtgärder 
Effektivisering av transportsystemet       
Trafiksäkerhet       
Förskottering Trafiksäkerhet, smärre objekt 21 x     
Rv 66 Ludvika/Gamla Bangatan 31  Kommun    
Rv 70 Genomfart Mora Steg 1-3 23  Nationell, Kommun    
Lv 293 N Amsberg 35  Nationell    
Rv 80 Bergsgården-Grycksbo 30      
Trafiksäkerhet, potter       
Sidoområdesåtg, TS och Hastighetsöversyn 70      
GC-åtgärder inkl Turismcykelstråk 40      
TS- och miljöåtg Kommunalt vägnät 35  Kommuner 35 mkr    
Kollektivtrafikåtg; väg, järnväg, flyg       
Regional; stationer, perronger, reseinfo m m 35  Trafikhuvudman 35    
Lokal; Bytespunkter, hållplatser, pendlarpark 20  Trafikhuvudman 20    
Flygplatser 10  Flyget 10 mkr    
Totalt 100 % 360          
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Tabell 5.2 

75 % 
Kostnad 
mkr 

Låsning 
tidigare 
plan 

Medfinansiering NNK 

 

Steg 1 åtgärder 
Påverkansåtgärder 10     

Steg 2 och 3 åtgärder  
Effektivisering av transportsystemet      
Trafiksäkerhet 

Förskottering Trafiksäkerhet, smärre objekt 21 x
Rv 66 Ludvika/Gamla Bangatan 31 Kommun 
Rv 70 Genomfart Mora Steg 1-3 23 Nationell, Kommun 
Trafiksäkerhet, potter

TS, Sidoområdesåtg, och Hastighetsöversyn 65
GC-åtgärder inkl Turismcykelstråk 40
TS- och miljöåtg Kommunalt vägnät 30 Kommuner 30 mkr 
Kollektivtrafikåtg; väg, järnväg, flyg 

Regional; stationer, perronger, reseinfo m m 20 Trafikhuvudman 20 
Lokal; Bytespunkter, hållplatser, pendlarpark 20 Trafikhuvudman 20 
Flygplatser 10 Flyget 10 mkr 
Totalt 75 % 270        

 
 
Tabell 5.3 

125 % 
Kostnad 
mkr 

Låsning 
tidigare 
plan 

Medfinansiering NNK 

 

Steg 1 åtgärder 
Påverkansåtgärder 10     

Steg 2 och 3 åtgärder 
Effektivisering av transportsystemet      
Trafiksäkerhet 

Förskottering Trafiksäkerhet, smärre objekt 21 x
Rv 66 Ludvika/Gamla Bangatan 31 Kommun 
Rv 70 Genomfart Mora Steg 1-3 23 Nationell, Kommun 
Lv 293 N Amsberg 35 Nationell - 0,8
Rv 80 Bergsgården-Grycksbo 30
Lv 635 Romme-Halvarsgårdarna 30 - 0,6
Trafiksäkerhet, potter

Sidoområdesåtg, TS och Hastighetsöversyn 80
GC-åtgärder inkl Turismcykelstråk 60
TS- och miljöåtg Kommunalt vägnät 45 Kommuner 45 mkr 
Kollektivtrafikåtg; väg, järnväg, flyg 

Regional; stationer, perronger, reseinfo m m 40 Trafikhuvudman 40 
Lokal; Bytespunkter, hållplatser, pendlarpark 30 Trafikhuvudman 30 
Flygplatser 15 Flyget 15 mkr 
Totalt 125 % 450        
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Tabell 5.4 
 Kostnad mkr  Låsning 

tidigare 
plan 

Medfinansiering NNK 

 
Steg 4 åtgärder 
Nyinvesteringar/större ombyggnadsåtgärder     
Rv 68 Norberg-Avesta 10 x    
Rv 50 Lamborn-Svabensverk 10 x    
Rv 71 Ö Tandö-Bu 126   -0,72  

Rv 68 Förbi Fors 160/222  
Företag, Kommun  
62 mkr -1,29  

Lv 266 Uppbo-Trollbo 86   -1,30  
Dalabanan 50    

Enskilda vägar 5  
Enskilda väghållare  
ca 2 mkr  

Totalt 75 % 447       
Rv 71 Förbi Yttermalung 162     
Totalt 100 % (98 %) 609/623       
Rv 71 Förbi Nås 134   0,69  
Lv 266 Vika-Hosjö 43    0,10  
Totalt 125 % (126 %) 786       

 
 
Tabell 5.4. Objektens prioritering och beräknade kostnader. NNK står för nettonu-
värdeskvot och är en beräkning av objektets samhällsekonomiska nytta. Ett värde på 
0,5 betyder att objektet ger en nytta tillbaka motsvarande 1,50 kronor på varje satsad 
krona. 
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Åtgärder steg 1-4 (förklaringar) 
 
100 % alternativet - jfr Tabell 5.1 

 
Steg 1 åtgärder 
Påverkansåtgärder 

10 miljoner kronor avsätts för steg 1 åtgärder, 
vilka är sådana som kan påverka transport-
behovet och val av transportsätt. Åtgärder före-
slås att man tar fram utifrån framtagen Dala-
MaTs strategi. 
 
Steg 2 och 3 åtgärder 
Effektivisering av transportsystemet 

Medel avsätts för trafiksäkerhetsåtgärder på det 
statliga vägnätet, som medfinansiering för trafik-
säkerhets- och miljöåtgärder på det kommunala 
vägnätet och för cykelåtgärder. Vidare avsätts 
medel för kollektivtrafikåtgärder på väg, järnväg 
och flygplatser. Totalt avsätts 350 miljoner 
kronor. 
 
Trafiksäkerhet på det statliga vägnätet 

För trafiksäkerhetsåtgärder på det statliga väg-
nätet belastas planen med 21 miljoner kronor 
som låsningar/förskotteringar i gällande länsplan. 
119 miljoner kronor avsätts till namngivna objekt, 
medan det avsätts 145 miljoner kronor till potter 
(ej namngivna objekt). 
 
Objekten ska i första hand väljas utifrån de prio-
riterade stråken i den regionala systemanalysen, 
vilket även kan innebära satsningar på det natio-
nella stamvägnätet, där det är angeläget att nu-
varande hastigheter kan bibehållas för god till-
gänglighet och regional utveckling. I andra hand 
prioriteras övriga regionala stråk som har en tyd-
lig koppling till de prioriterade stråken. Vidare ska 
åtgärderna väljas på det övriga regionala vägnätet.   
 
Korsningsåtgärder m.m.  
Dessa åtgärder kan innefatta ombyggnad av kors-
ningar utifrån ett antal olika trafiksäkerhetsåtgär-
der, bland annat cirkulationsplatser, trafikplatser 
med nya av- och påfarter, refuger etc.  
 

 
 
Sidoområdesåtgärder 
Dessa åtgärder ska i första hand genomföras 
genom en prioritering av det vägnät där det är 
viktigt att nuvarande hastigheter kan bibehållas 
utifrån tillgänglighet, trafiksäkerhet och miljö och 
regionala mål. 
 
Gång- och cykelvägar (cykelåtgärder inkl 
turismcykelstråk) 

40 miljoner kronor avsätts till en särskild pott för 
gång- och cykelåtgärder. Dessa åtgärder kan även 
komma att ingå som en del i de namngivna 
objekten inom såväl steg 3 som steg 4 åtgärder. 
Prioritering ska ske utifrån att förbättra möjlig-
heterna till arbets- och skolpendling (inklusive 
Barns säkerhet) mellan näraliggande tätorter samt 
vidare till målpunkter för handel, fritid/tätorts-
nära utflyktsmål (idrottsanläggningar, badplatser 
m.m.) och turism.  
 
Det är vidare viktigt när det gäller arbets- och 
skolpendling att utveckla bytespunkter i kollek-
tivtrafiken som även är attraktiva, trygga och 
säkra för cykelresenärer. Det är därför nödvän-
digt att utforma ett gång- och cykelsystem med 
hög tillgänglighet inom tre kilometer till rese-
centrum/Bytespunkt.  
 
Vägverket Region har genomfört en inventering 
av cykelvägar i bland annat Dalarna, utifrån ovan 
nämnda prioriteringskriterier och kan därför ligga 
till grund för prioriteringar av cykelåtgärder i 
länsplanen. 
 
Vid prioritering av GC-åtgärder är det viktigt ur 
ett helhetsperspektiv, att det sker en samverkan 
mellan prioriteringar på det statliga och det 
kommunala vägnätet.    
 
Trafiksäkerhets- och miljöåtgärder på det 
kommunala vägnätet 

För statlig medfinansiering (statsbidrag upp till 
50 %) av trafiksäkerhets- och miljöåtgärder på det 
kommunala vägnätet enligt förordningen om 
statlig medfinansiering till vissa regionala kollek-
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tivtrafikanläggningar m m, avsätts 35 miljoner 
kronor. 
 
Regional och lokal kollektivtrafik –  
väg, järnväg, flyg 

Totalt avsätts 65 miljoner kronor som statlig 
medfinansiering till trafikhuvudmannen för regi-
onal och lokal kollektivtrafik inklusive flygplatser 
enligt förordningen om statlig medfinansiering till 
vissa regionala kollektivtrafikanläggningar m m.  
 
Medlen ska dels användas till den regionala 
kollektivtrafiken för medfinansiering av stationer, 
perronger, reseinformation m m och dels till den 
lokala kollektivtrafiken för medfinansiering av 
bytespunkter, hållplatser, pendlarparkeringar m m 
i de starka kollektivtrafikstråken i länet. Detta 
innebär utifrån den regionala systemanalysen en 
prioritering av åtgärder för den regionala kollek-
tivtrafiken på Dalabanan och Bergslagsbanan 
med hänsyn tagen till trafiken inom Tåg i Berg-
slagen och resultatet av Tågpendlingsutredningen.  
 
Den lokala kollektivtrafiken måste ha en tydlig 
koppling till tågtrafiken i större knutpunkter med 
resecentra, vilka måste stödja en kombination av 
cykel-, bil- och kollektivtrafikresa med tåg eller 
buss.  
 
75 % alternativet - jfr Tabell 5.2 

 
Med en planeringsram som är 25 % lägre än den 
preliminära planeringsramen föreslås nivån på 
steg 1 åtgärder oförändrad gentemot 100 % alter-
nativet. Vad gäller steg 2 och 3 åtgärder kan inte 
Rv 80 Bergsgården-Grycksbo (eventuellt kan 
delen GC-väg genomföras inom ramen för 
potter) och Lv 293 N Amsberg inrymmas i 
planen bland namngivna objekt (> 25 mkr).  
 
För övrigt sänks nivån något eller bibehålls inom 
de olika potterna. Åtgärder för ökad 
trafiksäkerhet föreslås hålla i stort sett samma 
nivå som i 100 % alternativet, främst med hänsyn 
tagen till hastighetsöversynen och nollvisionen. 
 
 

125 % alternativet – jfr Tabell 5.3 

 
Med en planeringsram som är 25 % högre än den 
preliminära planeringsramen, höjs nivån inom 
relativt proportionellt inom de olika potterna. För 
steg 1 åtgärder gäller dock samma medelsnivå i 
samtliga alternativ.  
 
Steg 4 åtgärder  
Nyinvesteringar/större 
ombyggnadsåtgärder 

 
100 % alternativet - jfr Tabell 5.4 

 
623 miljoner kronor (609 miljoner kronor 
namngivet i remisskedet) avsätts till ny- och 
ombyggnad av det regionala vägnätet.  
 
Riksväg 50 Lamborn-Svabensverk är en sam-
finansiering mellan gällande länsplan och den 
nationella vägplanen. När det gäller riksväg 68 
Norberg-Avesta är det en samfinansiering mellan 
gällande länsplan och Västmanlands länsplan. 
Båda dessa objekt förväntas starta under 
2009/2010, varför dessa båda objekt utgör tidiga 
låsningar i kommande länsplan med totalt 20 
miljoner kronor. 
 
Riksväg 68 Förbi Fors är en nybyggnadsåtgärd 
med anledning av att nuvarande sträckning 
genom Fors begränsar Stora Enso Fors planerade 
utbyggnadsmöjligheter, vilket utgör ett direkt hot 
mot en långsiktig överlevnad.  
 
160 av objektets totalkostnad på 222 miljoner 
kronor, föreslås avsättas i planen, medan det förs 
diskussioner med Stora Enso Fors och Avesta 
kommun om en avsiktsförklaring om medfinansi-
ering av resterande del på 62 miljoner kronor. 
 
Genom regeringens beslut om en framtida E 16, 
ingår riksväg 71, delen Djurås-Malung, i det na-
tionella stamvägnätet, varför eventuella åtgärder 
ska hanteras i den nationella planen. I före-
liggande förslag till nationell plan ingår endast 
sträckan Dala-Järna-Vansbro på riksväg 71.  
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Målsättningen är att under planperioden kunna 
åtgärda tre proppar längs riksväg 71: 
• Ö Tandö-Bu 126 mkr 
• Dala-Järna-Vansbro 142 mkr (Förslag i 

nationell plan) 
• Förbi Yttermalung 162 mkr 
 
162 miljoner kronor avsätts därför i länsplanen 
för åtgärder på det nationella stamvägnätet 
genom objektet på riksväg 71 Förbi Yttermalung. 
Målsättningen i den fortsatta åtgärdsplaneringen 
är att under planperioden kunna bygga bort tre 
proppar i ett åtgärds-/fjällpaket, genom en 50/50 
finansiering mellan nationella planen och läns-
transportplanen, vilket innebär drygt 200 miljoner 
kronor i länsplanen (jämfört 288 mkr enligt 
nuvarande förslag). 
 
86 miljoner kronor avsätts på länsväg 266 
Uppbo-Trollbo för att åtgärda en av två flask-
halsar längs vägstråket. Det är ett övergripande 
stråk, inte minst i fördelningen av turisttrafiken 
till Dalafjällen, men även för arbetspendling 
mellan södra delen av länet till Falun.  
 

50 miljoner kronor avsätts till den nationella 
planen för att stärka satsningarna på Dalabanan. 
Medlen ska bland annat villkoras utifrån den 
avsiktsförklaring som upprättats mellan 
kommunerna inom Dalabanans intressenter och 
Banverket.   
 
75 % alternativet - jfr Tabell 5.4 

 
Med en planeringsram som är 25 % lägre än den 
preliminära ramen, kan inte Rv 71 Förbi Ytter-
malung inrymmas i planen, vilket innebär att ”tre 
proppar” längs riksväg 71 inte kan fullföljas 
under planperioden. 
 

125 % alternativet – jfr Tabell 5.4 

 
Med en planeringsram som är 25 % högre inryms 
satsningar längs E 16/Rv 71 stråket genom delen 
Förbi Nås samt lv 266 delen Vika-Hosjö, vilken 
tillsammans med sträckan Uppbo-Trollbo utgör 
två återstående flaskhalsar längs lv 266 
Hedemora-Falun.
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6. Samband med nationell plan  
och grannlänens planer 

 
Nationell plan 
Banverket, Vägverket, Sjöfartsverket och Trans-
portstyrelsen ska upprätta ett gemensamt förslag 
till en nationell trafikslagsövergripande plan för 
utveckling av transportsystemet.  
 
Inom den nationella planen avsätts preliminärt 
183,9 miljarder kronor för utveckling av trans-
portsystemet. 136 miljarder kronor avsätts till 
drift och underhåll av statliga vägar inklusive 
bärighet, tjälsäkring och rekonstruktion av vägar 
och statlig medfinansiering till enskilda vägar. 64 
miljarder kronor avsätts till drift och underhåll av 
det statliga järnvägsnätet. 
 
Trafikverkens Projektgrupp presenterade den 21 
april ett preliminärt förslag till nationell plan, 
vilken delgivits länen, myndigheter och organisa-
tioner för synpunkter. 
 
Den 30 juni lämnar trafikverkens general-
direktörer ett förslag till trafikverkens styrelser, 
vilka sedan tar slutlig ställning till förslaget till 
nationell plan i augusti. Den 1 september lämnas 
förslaget till regeringen som samtidigt remitterar 
förslaget till externa remissinstanser under tiden 1 
september-2 november. 
 
I det föreliggande preliminära förslaget till natio-
nell plan (2009-04-21) förslås följande objekt som 
berör Dalarna. 
 
Investeringar inom ramnivå (100 %) 

Nedan angivna järnvägsobjekt är s.k. bundna 
objekt/låsningar i planen utifrån beslutad närtids-
satsning eller att de är påbörjade i någon form. 
De planeras att kunna genomföras i huvudsak 
under perioden 2010-2015. 
• Dalabanan; etapp 1 Uppsala-Borlänge, 

hastighetshöjande åtgärder, ökad kapacitet 

• Bergslagsbanan; 
o Ställdalen-Kil, kapacitetshöjande åtgärder 
o Domnarvet, ny växelförbindelse 
o Gods genom Bergslagen 
o Ställdalen-Kil, fjärrblockering, mötes-

stationer 
o Falun-Borlänge, partiellt dubbelspår och 

resecentrum Falun 
 
Nedan angivna vägobjekt är s.k. nya objekt och 
har en planerad byggstart tidigast 2016, med 
anledning av planens bundna objekt i form av 
pågående objekt eller beslutad närtidssatsning, 
vilket således skjuter fram möjlig byggstart för 
nya investeringar.  
• Rv 71 Dala-Järna-Vansbro 
• E 45/Rv 70 Genom Mora 
• Rv 50 Genom Ludvika (samt Rv 50 Motala-

Mjölby och Askersund-Åsbro) 
• Rv 70 Korsning med Smedjebacksvägen 
 
Investeringar som tillkommer  
vid en ramnivå +15 % 

• Dalabanan; etapp 2 Uppsala-Borlänge, hastig-
hetshöjande åtgärder, ökad kapacitet 

• Bergslagsbanan; gods genom Bergslagen 
(ytterligare åtgärder gentemot 100 % nivån) 

• Godsstråket genom Bergslagen; gods genom 
Bergslagen 

• Bergslagspendeln; Ramnäs-Brattheden, mötes-
spår 

• Ostkustbanan; Gävle godsbangård, Direkt-
anslutning Gävle hamn-Bergslagsbanan 

• Rv 70 Korsning Smedjebacksvägen-
Gyllenhemsvägen 

• Rv 71 Förbi Nås 
• E 45 Vattnäs-Trunna (Mora-Orsa) 

  
Grannlänens planer 
Kompletteras senare. 
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7. Effektbedömning  
 
En sammanfattande övergripande effektbedöm-
ning redovisas i denna remissversion. Detta 
kapitel utvecklas senare. När det gäller planens 
miljökonsekvenser, se bifogad samrådsversion av 
Miljöbedömning och miljökonsekvensbeskriv-
ning. 
 
Prioriterade objekt och åtgärder (potter) i läns-
planen ska beskrivas och effektbedömas utifrån 
måluppfyllelse av de nya transportpolitiska målen 
och de regionala målen. Effektbedömningen ska 
även omfatta en miljöbedömning och miljökon-
sekvensbeskrivning. Fördelningseffekter för olika 
regioner eller grupper (exempelvis åldersgrupp, 
barn, kvinnor och män) samt jämställdhetseffek-
ter ska anges för föreslagna åtgärder. 
 
Med den regionala funktionsanalysen (kap 2) och 
den regionala transportsystemsanalysen (kap 4) 
har en målbild tagits fram. Utgångspunkten för 
effektbedömningen är Dalarnas målbild (kap 3.3), 
vilken är utformad utifrån ett helhetsperspektiv 
för transportsituationen och transportmöjligheter 
inom och mellan regioner, till övriga landet och 
internationellt. Målbilden är framtagen utifrån 
EU-mål, nationella mål och regionala mål, vilka 
bland annat utgör grunden för Dalarnas regionala 
utvecklingsprogram, Dalastrategin. 
 
Tillsammans med de nya transportpolitiska målen 
utgör dessa mål grunden i effektbedömningen. 
Nedan följer en beskrivning av de nya transport-
politiska målen och de regionala målen. 
 
Funktionsmål - Tillgänglighet 

Transportsystemets utformning, funktion och 
användning ska medverka till att ge alla en 
grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 
användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i 
hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, 
d.v.s. likvärdigt svara mot kvinnors respektive 
mäns transportbehov. 
 
• Medborgarnas resor förbättras genom ökad 

tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. 

• Kvaliteten för näringslivets transporter 
förbättras och stärker den internationella 
konkurrenskraften.  

• Tillgängligheten förbättras inom och mellan 
regioner samt mellan Sverige och andra 
länder.  

• Arbetsformerna, genomförandet och 
resultaten av transportpolitiken medverkar till 
ett jämställt samhälle.  

• Transportsystemet utformas så att det är 
användbart för personer med funktionsned-
sättning.  

• Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt 
använda transportsystemet, och vistas i 
trafikmiljöer, ökar  

• Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, 
gång och cykel förbättras.  

 
Hänsynsmål – säkerhet, miljö och hälsa 

Transportsystemets utformning, funktion och 
användning ska anpassas till att ingen ska dödas 
eller skadas allvarligt samt bidra till att miljö-
kvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsa. 
• Antalet omkomna inom vägtransportområdet 

halveras och antalet allvarligt skadade minskas 
med en fjärdedel mellan 2007 och 2020.  

• Antalet omkomna inom yrkessjöfarten och 
fritidsbåtstrafiken minskar fortlöpande och 
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 
och 2020.  

• Antalet omkomna och allvarligt skadade inom 
järnvägstransport området och luftfarts-
området minskar fortlöpande.  

• Transportsektorn bidrar till att miljökvalitets-
målet Begränsad klimatpåverkan nås genom 
en stegvis ökad energieffektivitet i transport-
systemet och ett brutet beroende av fossila 
bränslen. År 2030 bör Sverige ha en fordons-
flotta som är oberoende av fossila bränslen. 

• Transportsektorn bidrar till att övriga miljö-
kvalitetsmål nås och till minskad ohälsa. 
Prioritet ges till de miljöpolitiska delmål där 
transportsystemets utveckling är av stor 
betydelse för möjligheterna att nå uppsatta 
mål. 
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Regionala mål 

De regionala inriktningsmålen grundar sig utifrån 
Dalastrategins strategiska vägval och över-
gripande målbild enligt nedan. 
 
• Bärkraftig region med ett näringsliv som är 

ledande i nationell och internationell 
konkurrens. 

• Starkt regioncentra som skapar tillväxt och 
nya möjligheter för hela Dalarna. 

• Aktivt och vardagligt utbyte med omvärlden 
och är ett attraktivt och konkurrenskraftigt län 
för boende, näringsliv och turism. 

• Ökad miljö- och klimathänsyn i transport-
systemet. 

• Säker trafik – minskat antal döda och skadade 
i trafiken. 

• Jämställdhet. 
 
Samlad effektbedömning  
Den konkretisering av visioner och mål som har 
tagits fram för transportinfrastrukturen samt 
gjorda prioriteringar av väg- och järnvägsstråk, är 
till stor del beroende av satsningar i det nationella 
stamvägnätet och järnvägsnätet (nationell plan).    
 
Samtliga steg 1-4 åtgärder som föreslås i läns-
planen är därför koncentrerade till både det 
nationella stamvägnätet och järnvägsnätet och det 
prioriterade regionala vägnätet samt övriga regio-
nala vägar som tydligt länkar till dessa båda väg-
nät. Sammantaget bedöms att åtgärderna bidra till 
en relativt god måluppfyllelse av de nya trans-
portpolitiska målen och de regionala målen.  
 
Prioriterade väg- och järnvägsstråk 
(enligt regional systemanalys) 
 
Väg 

E 16/Rv 71 (nationell stamväg Borlänge-Malung) 
Rv 50 (nationell stamväg Jönköping-Borlänge) 
Rv 68 
Rv 70 (nationell stamväg) 
Rv 80 (nationell stamväg Gävle-Falun) 
 
Järnväg 

Dalabanan 
Bergslagsbanan 

 
För E 16/Rv 71 är de gemensamma åtgärderna i 
nationell plan och länsplan riktade mot ökad 
mobilitet/tillgänglighet och trafiksäkerhet genom 
att åtgärda ett antal flaskhalsar, vilka genererar 
stora köer i stråket som helhet under turist-
säsongen. Dessutom planeras det åtgärder från 
länsplanens potter, främst för att genomföra 
trafiksäkerhetsåtgärder (sidoområdesåtgärder 
m.m.) för att ta höjd för hastighetsanspråken 
längs stråket. 
 
För Rv 50 föreslås åtgärder i den nationella 
planen för åtgärder genom Ludvika utifrån ett 
gemensamt projekt mellan Vägverket, Banverket, 
kommunen, Region Dalarna m.fl. under våren 
2009. Som en koppling/integrering till åtgärder 
genom Ludvika föreslås även åtgärder i läns-
planen för ökad tillgänglighet och trafiksäkerhet 
på anslutande Rv 66 genom Ludvika. Stråket är 
ett betydande gods- och pendlings- och 
turiststråk från Mälardalen, genom Ludvika och 
vidare mot E 16/Rv71. 
 
Dessutom är medel avsatta i gällande länsplan för 
kombinerade nybyggnads- och bärighetsåtgärder 
(nationell plan) på Rv 50, sträckan Lamborn-
Svabensverk, med en planerad byggstart 2010, 
vilket innebär att tillsammans med samtida plane-
rade åtgärder i Gävleborgs län, kommer dessa 
åtgärder (nybyggnadsåtgärder och bärighets-
åtgärder) sammantaget på delen Falun-Alfta att 
innebära en betydande ökad tillgänglighet och 
trafiksäkerhet längs Bergslagsdiagonalen.  
 
Dessutom planeras det åtgärder från länsplanens 
potter, för trafiksäkerhetsåtgärder (sidoområdes-
åtgärder m m) för att ta höjd för hastighets-
anspråken längs stråket. Kopplingen till Gävleborgs 
länsplan utvecklas senare.  
 
För Rv 68 föreslås en omfattande nybyggnads-
åtgärd förbi Fors med anledning av att Stora 
Enso Fors idag är begränsade av vägens fysiska 
läge, vilket utgör ett hot mot en långsiktig över-
levnad. Den enskilda åtgärden är inte samhälls-
ekonomisk lönsam, men tillsammans med läns-
överskridande åtgärder i gällande plan samt i 
Gävleborgs- och Västmanlands gällande läns-
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planer är det positivt för tillgängligheten och 
trafiksäkerheten för stråket i sin helhet. 
 
Dessutom planeras det åtgärder från länsplanens 
potter för att genomföra trafiksäkerhetsåtgärder 
(sidoområdesåtgärder m.m.) för att ta höjd för 
hastighetsanspråken längs stråket. 
 
För Rv 80 föreslås medel avsättas för sträckan 
Bergsgården-Grycksbo som är en av tre kvar-
varande flaskhalsar i stråket Uppsala-Gävle-
Falun-Rättvik mot Siljansområdet och Dala-
fjällen. Åtgärden blir en ytterligare pusselbit för 
en ökad tillgänglighet och trafiksäkerhet längs 
stråket samt att de samverkar med de regionala 
målen. 
Dessutom planeras det åtgärder från länsplanens 
potter, främst för att genomföra trafiksäkerhets-
åtgärder (sidoområdesåtgärder m.m.) för att ta 
höjd för hastighetsanspråken längs stråket. 

För Dalabanan avsätts medel för att påverka och 
stärka satsningarna i den nationella planen. Banan 
binder samman flera befolkningskoncentrationer, 
som ligger på ideala avstånd för modern tågtrafik 
och utgör en stor potential för en utveckling av 
såväl interregional och regional som lokal 
pendeltågstrafik. Åtgärder längs banan förväntas 
ge stora positiva effekter för ökad mobilitet/ 
tillgänglighet och framför allt gentemot de 
regionala målen om regionförstoring och regional 
utveckling. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bilagor: 

Miljöbedömning och miljökonsekvensbeskrivning – Remissversion 2009-06-18 
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