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Forord

God tillganglighet och effektivitet, hog sakerhet och stor hansyn till miljé och
halsa. Detta &r grunden for att uppna en I8ngsiktigt hallbar trafikmiljo som stéttar
en 6nskad utveckling av Mora.

Trafiksystemets uppgift ar att skapa tillganglighet, det vill sdga skapa méjligheter
for individen att genomféra de resor man dnskar. Tillgangligheten ar ett resultat
av samspelet mellan bebyggelse och gatustruktur. Moras bebyggelse och struktur
paverkar i hdg grad invanarnas resmonster. Resménstret paverkar i sin tur
trygghet, trafiksakerhet samt miljé och halsa.

Detta ar utgdngspunkten for arbetet med trafikstrategin fér Mora som kommer att
kréva bdde nytankande och &ndrade vanor hos de flesta morabor. Det &r viktigt
att trafikfrdgorna diskuteras av manga och &r vél férankrade bade hos Moras
planerare och hos allménheten. En gemensam vardegrund &r viktig d@ Mora méter
framtiden. Trafikstrategin har tagits fram av en arbetsgrupp bestdende av:

Magnus Birkeholm, Mora kommun
Tommy Ek, Mora kommun

Jan Hammarstrém, Rambéll
Gunnar Israelsson, Mora kommun
Eva Larsson, Mora kommun
Annelie Paavo, Trafikverket
H8kan Persson, Mora kommun
Anders Sisell, Mora kommun

Mora, februari 2013
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1.1

1.2

Trafikstrategi Mora

Darfor en trafikstrategi for Mora

Mora kommun moter framtiden

I Mora kommun pagdr omfattande planering for framtiden som i sin tur paverkar
trafiksituationen. Strévan &r att skapa ett framtida hallbart trafiksystem som &r
robust, flexibelt och stéttar den utveckling som pekas ut i olika maldokument,
bl.a kommunens oversiktsplan.

Regionstaden Mora ska erbjuda sina invanare en modern livsstil i en genuin miljé
dit manniskor flyttar for att kombinera en yrkeskarridar med ett aktivt, halsosamt
och innehallsrikt liv. Mora &r ddrmed ocksa regionens resecentrum, dar
trafikstrategin stottar utvecklingen mot moderna och miljosmarta
kommunikationsmdjligheter.

Trafikstrategin, som &r ett av de forslag som togs fram inom ramen foér projektet
"Stadsutvecklande atgarder i Mora”, ska peka ut en hallbar riktning for
trafiksystemet.

Trafikstrategin ar ett processverktyg i planeringen

TRAST - trafik for en attraktiv stad

Trafikstrategin &r ett begrepp som lanserats i TRAST?, Trafik fér en attraktiv stad,
som en del av kommunens langsiktiga planering. Grunduppgiften &r att ange hur
trafiksystemet ska utvecklas fér att kommunens dvergripande mal ska kunna
uppnas.

Exempel pa hur kommunen kan g afikplaneringen | flera skeden. Varfe enskild kommun avgdr hur planerna delas upp och fogas sammarn.
Inriktningsplgfering Atgirdsplanering Genomférandeplanering

/ TRAST kan )wﬁndas i dessa delar av planeringen

Oversiktsplan

Trafikstrategi

Trafikplan

Atgardsprogram

Projekt

Oversiktsplanen ger vag
ledning for beslut om
anvandningen av mark
omraden samt hur den|
byggda miljon ska
utvecklas och bevaras.
Den kommunala Gver-|
siktsplaneringen ar ett
led | arbetet for en lang-
slktigt hallbar utveck-
ling. T oversiktsplanen
redovisas hur centrala
och lokala markansprak
for trafik ska tas om
hand, t ex far jarnvagens
utveckling.

Figur 1.1

Traflkstrateqgin hanterar
medvetna avvagningar
mellan den tillganglig-
het som trafiksystemet
ger och de stadshygg-
nadskvaliteter och egen-
skaper som tillganglig-
heten paverkar.
Trafikstrategin kan bli
ett av flera underlag till
aversiktsplanen

vad trafiken paverkar

Ett atgardsprogram kan
omfatta en eller flera
stadsbygonadskvaliteter.
Atgardsprogrammen
kan domineras av ill-
ganglighet, tryaghet,
trafiksalkerhet, milio
eller nagen annan
aspekt som Iyfts fram.
Atgardsprogrammet kan
ocksd omfatta paver-
kansatgarder for hall-
bart resande.

trafiksystemets utveckling (kélla: TRAST)

Genomfaorandet av atgarder som paverkar resor
och transporter kan delas in pa foljande satt;
Lokalisering och utformning av ny bebyggelse
paverkar behovet av transporter och val av
transportslag.

Paverkan — manniskors kunskap om och accep-
tans for alternativa lasningar av res- och trans-
portbehoven paverkar deras val.

Trafikering — utbudet av samhallsbetalda resor
paverkar vart val av resor och transporter.
Utformning — Hur gaturummen, trafiksystemet
och bytespunkterna utformas paverkar vart val
av |osning for resor och transporter
Detaljplanen ger ramama for forandringar och
tyligaar hur genomforandat ska ske.

Trafikstrategin beskriver den 18ngsiktiga inriktningen p&

1 TRAST, Trafik fér en attraktiv stad, SKL mfl 2004 samt 2007
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I handboken TRAST (TRafik fér en Attraktiv STad) behandlas olika aspekter inom
trafikplaneringen i syfte att skapa en helhetssyn i stads- och trafikplaneringen.
Dessa s& kallade "TRAST-aspekter”, &r totalt sju stycken:

e Stadens karaktér

o Trafiksdkerhet

o Trafiksystemet

e Trygghet

e Trafikens omfattning
e Miljé och hdlsa

e Tillgénglighet

En samverkansprocess som grund
Tankarna och idéerna i TRAST har for Moras trafikstrategi omsatts i foljande
arbetsprocess (se figur 1.2):

Nuldgesanalys

Maluppfyllelse
Uppfoljning

Vision och mal

Detaljerade mal
och matt

Insatsomraden

Principer for
trafikslag

Figur 1.2 Arbetsprocessen med framtagande av trafikstrategi i Mora kommun.
De delar som processen bestar av och som detta dokument ar uppbyggt kring &r:
Nuldgesanalysen (kapitel 2) ligger till grund for forslag pa vision och mal.

Utgangspunkten &r befintliga mal som eventuellt kompletteras med specifika
trafikmal.
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Insatsomr&den (kapitel 5) ska spegla atgarder efter trafikslag och/eller TRAST-
aspekterna.

Principer fér trafikslag diskuterar prioriteringsfr@gor samt &ven trafiksystemets
robusthet, d.v.s formaga att vara flexibelt beroende p& vad som hander i
omvarlden. Principerna aterfinns genom att TRAST och fyrstegsprincipen anvands
som grunder i denna trafikstrategi vilket gér val av mal och insatsomraden
robusta att moéta den framtida utvecklingen i Mora (kapitel 3).

Val av detaljerade m&l och m&tt (kapitel 4) &r viktig i syfte att kunna méta
utvecklingen i trafiksystemet och fér att kunna géra analys av méluppfyllelse
(kapitel 6 och 7) med mera.

1.3 Trafikstrategins roll i forhadllande till andra dokument

I figur 1.3 visar vi 6versiktligt hur trafikstrategin hanger samman med andra
planeringsskeden och —dokument. I bilaga 1 har vi sammanstéllt de utredningar
och maldokument som legat till grund fér arbetet med trafikstrategin. Ett
dvergripande syfte med strategin ar att samla alla trafikfrégor under ett och
samma paraply.

[ Oversiktsplan | [ Trafikstrategi Mora |

}

| Centrumutvecklingsplan |

Plandokument —_ Trafikplan  |«— [ Utredningar |
tex Energi- och klimatplan Principer/atgarder
Cykelledsplan Fyrstegsprincipen
stegl-4

Genomférande av
projekt

Figur 1.3. Trafikstrategin for Mora ar en del av inritningsplaneringen och ger
underlag for fortsatt arbete med en trafikplan.
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2. Trafiken i Mora - nuldgesanalys

Att ha en bild av dagslaget ar viktigt infér forandringar, inte minst for att kunna
folja utvecklingen over tid. I detta kapitel ger vi en bild av de utmaningar vi star
infér och som ligger till grund fér formulering av malen som trafikstrategin ska
bidra till att uppna.

2.1 Moras karaktar

Moras struktur i form av byggnader, verksamheter, gator, transportinfrastruktur,
parker, vatten- och gronomraden bidrar till dess karaktar. Det gor ocksa det
omgivande landskapet med alvar, sjéar och berg. Aspekterna kan beskrivas som
hardvaran som skapar férutsattningar att arbeta med mjukvaran, dvs de trafikslag
och trafikanter som nyttjar trafiksystemet.

Ett regionalt centrum

Mora kommun ligger centralt i den turistpopulara Siljansregionen i Dalarnas lan.
Mora tatort avgransas i norr av Orsasjon och i séder av sjon Siljan. Sjoéarna knyts
ihop av Orsélven och Osterdaldlven genom centrala Mora tatort. Alvarna delar
tatorten i den vastliga och 6stliga delen och utgér saledes en barriar. Mora ligger
ca 310 km nordvast om Stockholm och ca 330 km nordost om Oslo.

Dalarna ar Sveriges fjarde storsta bestksdestination och inom Mora kommuns
naromrade finns bland annat skidanldggningarna Séalenfjallen, Idre/Grévelsjén och
Gronklitt som hade sammanlagt 6ver 1 500 000 skiddagar under vintersasongen
2004/2005 enligt statistik fran SCB. Vasaloppsveckan &r ett exempel pa arligt
kommande evenemang i Mora kommun som lockar tiotusentals besdkare till
Salen-Mora omradet. I rapporten Regional systemanalys Dalarna fran 2008 lyfts
fram att det mindre vagnatet till Dalafjallen i framtiden kan bli en flaskhals for
turistnaringens utveckling, da det sdsongsvis finns stora mangder trafik pd vagar
som ar dimensionerade fér mindre trafikfloden. Enligt rapporten sker ca 90 % av
fritidsresorna till Dalarna med bil, vilket medfér stor belastning pa végsystemet.

I tabell 2.1 nedan, gérs en jamférelse mellan restiden med bil och restiden med
kollektiva fardmedel enligt www.maps.google .se.

Tabell 2.1. Jdmférelse mellan restid med bil respektive kollektiva férdmedel.

Stracka Restid bil Restid kollektivt
Mora-Stockholm 4h 20 min 3h 50 min (tag)
Mora-Falun 1h 30 min 1h 50 min (buss)
Mora-Borlange 1h 40 min 1h 20 min (tdg)
Mora-Gévle 2h 35 min 3h 10 min (tag)
Mora-Oslo 5h 00 min 9h 10 min (tag)

P& nationell niva &r den ungefarliga pendlingstiden fér pendling 6ver dagen, ca 1
timme enkel resa. Fran figuren ovan kan man konstatera att pendlingstiden
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Overstiger detta for de stérre kringliggande tatorterna. Samtidigt kan man
konstatera att de kollektiva fardmedlen ar tidsmadssigt relativt konkurrenskraftiga
gentemot bilen fér resor till orter inom Dalarna samt till Stockholm.
Konkurrenskraften till vissa m%lpunkter kan dock forbattras, exempelvis Salen och
Idre.

Befolkning

Mora kommun har drygt 20 000 invanare varav ca 10 000 bor i Mora centralort.
Merparten, ca 83 %, av befolkningen bor i ndgon av Moras kommuns tatorter.
Den negativa befolkningsutvecklingen under perioden 1997-2002, har efter ar
2002 vant till en positiv befolkningsutveckling. Enligt befolkningsprognosen
forutspas befolkningstillvéxten vara positiv under de foérsta dren pa 2010-talet,
framst tack vare 6kad inflyttning till kommunen.

Trafikstruktur allmént

I Mora kommun tenderar avsaknaden av en utbredd narservice att bidra till att
bilen blir det dominerade fardsattet. Kommunens befolkningsantal i de olika
tatorterna och byarna paverkar forstds forutsattningarna till omfattningen av
kollektivtrafikutbudet.

I tatorten Mora ar daremot avstdnden mellan olika malpunkter, sdsom mellan

bostad och arbetsplats eller bostad och service, korta och saledes l&dmpliga for
géng- och/eller cykelresor. Férutsattningarna att g& och cykla inom tatorten &ar
darfér goda.

Trafiksystemet i Mora tétort har, liksom manga andra svenska orter, spar av
tidigare decenniers planering for bilen. P& senare tid har betydelsen av gang-,
cykel- och kollektivtrafik lyfts upp allt mer i planeringssammanhang.

2.2 Resmonster och pendling
Trafikens omfattning beskriver anvandningen av olika fardmedel i form av

fardmedelsférdelning, trafikméangder med mera. Trafikens omfattning ar en direkt
foljd av trafikslagens tillganglighet.

M8lpunkter
I Mora tatort finns mf%nga mfilpunkter i form av skolor, idrottsanlaggningar, andra
kommunala verksamheter och inte minst handel, se figur 2.2.
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Figur 2.2 - Viktiga m8lpunkter inom Mora kommun, med bland annat skolor,
centrumverksamheter och annan service. (Bildkélla: Férstudie vdg E45/70 genom
Mora)

Mora lasarettet ar en av de storre arbetsplatserna i Mora kommun och ar beldget
vid riksvdagarna E45 och 70, utanfér Mora centrum. Lasarettet ar ett akutsjukhus

och har ett upptagningsomrade som inkluderar Siljansomradet, norra Dalarna och
Vasterdalarna.

Pendling

Mora kommun har en omfattande nettoarbetsinpendling, framfor allt fran
kommunerna Orsa, Alvdalen och Réttvik, men &ven fran Leksand och Borlange.
Inpendlingen ar stérre an utpendlingen (ungefar en tredjedel av dagbefolkningen
ar inpendlare). Enligt arbetsmarknadsstatistik fran SCB géllande 2009 hade Mora
kommun 2 340 inpendlare och 1 440 utpendlare. Merparten av inpendlingen
kommer fran kommunerna i Dalarnas lan, ca 86 %. Detsamma géller dven
utpendlingen frén Mora dar ca 72 % av utpendlarna pendlar till en annan kommun
inom lanet. En o6versikt av pendlingsrelationerna visas i tabell 2.2.

Tabell 2.2 - Stérre in- och utpendlingsrelationerna fér Mora kommun 2009

::Itlp A Antal Andel :&pnendllng Antal Andel
Orsa 290 20 % Orsa 920 40 %
Alvdalen 190 13 % Alvdalen 350 15 %
Falun 170 12 % Rattvik 290 12 %
Rattvik 110 8 % Leksand 140 6 %
Stockholm 100 7 % Falun 90 4 %
Samtliga 1 440 Samtliga 2 340

Trafikstrategi Mora
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Inpendlingen &r alltsd drygt ca 60 % storre &n utpendlingen. I figur 2.3 illustreras
arbetspendlingen till de stérre tatorterna kring Mora.

| Arbetspendling till/frén Mora
— 800

- \ T
Alvdalen %)\ < \

\

=500 Inpendling

= ]

Utpendling

-

?E-srl kqe,l d

Figur 2.3 - Arbetspendling till och fr8n Mora med omnejd. (Bildkélla:
Oversiktsplan for Mora kommun)

Bilinnehav och fdrdmedelsanvdndning

Enligt Mora kommuns Energi- och klimatplan sker 36 % av energiférbrukningen
inom transportsektorn, jamfért med ett riksgenomsnitt pa 23 %. Utslappen av
koldioxid har 6kat med 19 % sedan 1990.

Enligt SCB (Statistiska centralbyrdn) &r Mora landets 18:e biltdtaste kommun med
590 bilar per 1000 invanare. Riksgenomsnittet &r 461 bilar per 1000 invanare.
Korstrackan per bil &r dock 5:e lagsta i landet p& 1 152 mil. Per person rdknat s
&r Mora pa ca 100:e plats med en &rlig kérstrécka pa 795 km per person. Andelen
miljéfordon uppgar till 2 % i jamférelse med riksgenomsnittet pa 4,5 %.

Enligt statistik fr&n Dalatrafik har kollektivtrafikresandet minskat i Mora-omradet
med ca 9 % fran ca 405 000 resenararer per ar 2005 till ca 370 000 resenarer ar
2010. Sifforna tyder pa att bilinnehavet och anvandningen av bil &r relativt hog,
dock inte pa exceptionellt hég niva.

Fdrdmedelsférdelning i kommunen

Utdver antalet resor och deras reslangd ar aven fardmedelsférdelningen av stort
intresse. Nagon specifik resvaneundersdkning har inte genomférts fér Mora
kommun. I syfte att skatta en fardmedelsférdelning har vi istallet utgatt fran
generella siffror som kan antas galla i en kommun av Moras storleksordning.
Utifran antagandet att varje morabo gér ca 2,7 resor per dygn (enligt Res 0506)
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erhdlls en totalresande for dygnet. Vi har ocksad uppgifter om resandet totalt med
kollektivtrafiken. Utifran dessa uppgifter kan féljande fardmedelsférdelning skattas
(se figur 2.4).

H Bil ®Buss ® GC H Annat

Figur 2.4. Skattad fardmedelsférdelning for boende i Mora kommun.

Utifran den nationella resvaneundersékning Res 0506 har kommuner av Moras
storlek en genomsnittlig fardmedelsfdrdelning som 6éverensstdmmer med figuren
ovan. Som framgar av figur 2.4, s& dominerar bilen som fardsatt med knappt
60 % av alla resor (inklusive bilpassagerare).

2.3 Trafiknaten och trafikslagens tillganglighet
Trafikens viktigaste uppgift ar att skapa tillganglighet f6r alla trafikantgrupper.
Tillganglighet kan forenklat sagas vara den “latthet” med vilken trafikanterna kan
na sina malpunkter. Tidsférbrukning och avstand &r tva olika sétt att beskriva
tillgangligheten pa en évergripande geografisk niva. Genom att planera och
paverka tillgangligheten i linje med de mal som finns avseende hallbarhet, kan vi
ocksa paverka trafikmangderna och de féljdeffekter som trafiken ger upphov till i
form av effekter pa trafiksakerhet och milj.

2.3.1 Gang och cykel
Mora har goda férutsattningar fér manga att g och cykla i och med de relativt

korta avstanden inom t&torten. Som framgar av figur 2.5 bor majoriteten av
befolkningen inom en radie av 3 km fran centrum. Hela t&torten técks inom en
radie av 5 km.
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Figur 2.5 Majoriteten av befolkningen bor inom en radie av 3 km fr8n centrum. I
princip hela tétorten tédcks inom en radie av 5 km.

Mora har ett férhallandevis valutvecklat cykelnat, sérskilt inom omraden med
nyare bebyggelse. Cykelnatets brister beskrivs i avsnitt 5.5. Enligt Mora kommuns
energi- och klimatplan for 2011-2014 ska gang- och cykelvdgnéatet byggas ut i
Mora i syfte att 6ka forutsattningar for sdker gang- och cykeltrafik. I figur 2.6
visas en 6versikt av gang- och cykelvagnatets separationsgrad till och passager av
biltrafiknatet.
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Figur 2.6 - G8ng- och cykelvdagnétets separationsgrad. (Bildkélla: Trafikndtsanalys

Mora, 2005)

Barridreffekter kan enligt TRAST, Trafik i en Attraktiv Stad, delas in i flera nivaer.
De som gar eller cyklar har ofta svart att passera en vag med 6ver 15 000
fordon/dygn utan speciella atgérder. Redan vid 5 000 fordon per dygn bérjar
barridgreffekten géra sig markbar, sarskilt fér barn och aldre. Med denna
klassificering ar det framférallt Strandgatan, Vasagatan, Malungsvagen,

Kaplansgatan och Lasarettsvdgen som utgor stérre barriarer.

2.3.2 Kollektivtrafik

Jarnvég

Mora Strand bestdr enbart av en enkel plattform fér persontrafik och trafikeras
endast av de regionala tdgen. SJ:s Intercitytag trafikerar endast Mora station.

Bangardsomradet mellan Mora station och sjon Siljan planeras enligt

dversiktsplanen att flyttas till ett omrade 6ster om Mora, for att géra plats for

exploatering av bostader (se kapitel 3).

Trafikstrategi Mora
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Buss

Mora tatort trafikeras av fem lokala busslinjer?, (se figur 2.7).

Ostnor g

Langlet

"\_-’13 Jamvagsstation v
(B) Busstation kni Klockarhagen
/™ Kaerikaning
/N Bussiinje Orjastappan Siljan
Linjenummer i

o 0.5 km .':_I:\
[R— N i Vinas

Figur 2.7. Busslinjen&tet i Mora.

Mora busstation ligger i Mora centrum, drygt en kilometer fran Mora
jarnvagsstation och pd gédngavstand frén jarnvagshallplatsen Mora Strand. Saval
lokal- som regionalbussarna stannar aven vid Mora station. Nuvarande busstation
flyttas till det planerade Resecentrum vid jarnvégsstation ar 2014.

Resandet med bussarna har minskat med 9 % under perioden 2005-2009. De
busslinjer som har haft en positiv resandeutveckling 2005-2009 ar linjerna 501
och 503. Resandet pa de 6vriga linjerna i Mora har minskat i genomsnitt med

30 %. En utékning av linjenatet i form av linjedragning och turtathetsékning
genomfdrdes senhésten 2011 och effekterna av dessa atgarder kommer sannolikt
att leda till en positiv resandeutveckling.

2 busslinje 501, 502, 503 samt 505 och 506, som &r utformade i férsta hand att tillgodose
behovet av resor mellan bostadsomr8den, centrala arbetsplatser och serviceinréttningar.
Utbver dessa finns de s§ kallade landsbygdslinjerna 105, 107, 108 och 109
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For kollektivtrafikresendrerna ar tillgédngligheten med hénsyn till avstandet till
hallplatser i huvudsak god. I figur 2.8 nedan &r de olika linjerna och dess
upptagningsomrade illustrerade, bilden (dar cirklarna illustrerar gdngavstand till
hallplatserna) visar pa att en stor del av Mora kommun técks upp av
kollektivtrafik.
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Figur 2.8 - Tillgénglighet till bussh8liplatser i Mora tétort. (Bildkélla: Férstudie vdg
E45/70 genom Mora, 2008)

Turtadtheten &r en avgorande faktor vid resenarens val av kollektivtrafik som
fardmedel. Linje 501 har 15 minuterstrafik under stérre delen av dagen
(turtdtheten dkat fran tidigare halvtimmestrafik). Ovriga tatortslinjer har i
huvudsak halvtimmes- eller timmestrafik.
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2.3.3 Bil

Bilvdgnét och trafikméngder

Bilvagnatet genom tatorten domineras av riksvdagarna 26 och 70 samt Europavag
45 som passerar genom Mora kommun och Mora tatort. Vagarna ingéri det
nationella stamndtet och har utpekats av Trafikverket som vagar av riksintresse.
Végarna E45 och 70 i Mora centrum, med andra ord Strandgatan-Alvgatan-
Vasagatan, har enligt dversiktsplanen fran 2006, kapacitetsproblem. En dversikt
av bilvagnatet visas i figur 2.9.
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Figur 2.9 - Végnétet i centrala Mora med géllande hastighetsbegrdnsningar.
(Bildkélla: Férstudie vdg E45/70 genom Mora)

I férstudien for vag E45/70 genom Mora genomférdes en trafikundersékning i
oktober 2007 med syfte att kartlagga genomfartstrafiken pd det statliga vagnatet i
Mora. I trafikutredningen kom man fram till att merparten av trafiken pa vag
E45/70 genom Mora centrum &r trafik med malpunkt i Mora centrum. P3
Vasagatan, en del av vag E45/70 i centrala Mora, mattes trafiklodet till ca 19 500
fordon per vardagsmedeldygn vecka 42 i oktober 2007, varav ca 2700 fordon var
genomfartstrafik. Matningar frdn 2011 visar att trafikflodet 6kat till uppemot

24 000 fordon vid vissa toppar under aret (vardagsdygn uppmétt sommaren
2011). Ca 85 % av trafikflédet utgjordes under den aktuella veckan av trafik med
malpunkt i Mora tatort.> Dvarande Vagverket har beslutat att i samverkan med
Mora kommun och ddvarande Banverket utreda forutsattningar att atgarda

3 Forstudie vég E45/70 genom Mora, Mora kommun 2008.
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kapacitetsproblemen pa vég E45/70 genom Mora centrum med atgarder enligt
fyrstegsprincipens steg 1-3.

Enligt Forstudien for vdg EE45/70 genom Mora utgor den tunga trafiken mellan
5-7 % av den totala trafiken pa de statliga vdgarna inom Mora t&tort. Utanfor
tatorten pa de statliga vagarna ar andelen tung trafik mellan 9-10 % av den totala
trafiken. I figur 2.10 visas en dversikt av trafikmangderna i Mora tatort.
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Figur 2.10 - Trafikmé&ngder i huvudvégnétet i Mora. Bilden fr8n 2005 visar
trafikméngderna for ett genomsnittligt dygn sett éver 8ret och géller i stort ven
for dagens trafikméangder. Trafikflédet varierar normalt éver veckodagar och
&rstider kring detta medelvérde. (Kélla: Trafikndtsanalys Mora, 2005).
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Trafikalstring

I syfte att utreda effekterna av fyrtegsprincipen, har en datorbaserad trafikmodell
tagits fram for tatorten. Resalstringen for biltrafik illustreras pa en éversiktskarta i
figur 2.11 som visar antalet resor per dygn. Ju mérkare omrade, desto fler resor
per dygn i omradet totalt.

Figur 2.11 Resalstringen fér biltrafik i Mora tétort (antalet resor per dygn). Ju
mérkare omrdde, desto fler resor per dygn i omr8det totalt.

Kapacitet

Tidigare utredningar indikerar att det rader kapacitetsproblem pa de centrala
gatorna i tatorten, framforallt under dygnets maxtimmar. Ar 2007 gjordes en
studie av kapacitetsituationen i ndgra centrala korsningar. Har beskrivs denna i
form av den s3 kallade belastningsgraden som visar hur stor andel av végens
kapacitet som nyttjas (se figur 2.12).
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Figur 2.12 - Belastningar i korsningar i centrala Mora under den hégst belastade
timmen p8 dygnet, m8ndag-torsdag vecka 42 8r 2007. Réda siffror indikerar
kapacitetsproblem under den hégst belastade timmen, ca ki 7-8 p8 morgonen eller
16-17 p& kvéllen. Ovrig tid finns normalt inga kapacitetproblem som riskerar leda
till kber och tidsférdrojningar. (Bildkélla: Férstudie védg E45/70 genom Mora,

2008)

Vad innebér detta i trafikmiljén? Ett reellt kapacitetsproblem uppstar egentligen
forst da ett trafiksystem “I&ser sig”, dvs det uppstar kder som inte avvecklas.
Innan detta sker ar ofta kapacitetsproblemet en upplevelse av kderna och den
tidsfordréjning som uppstar. Acceptansen av dessa upplevelser &r ofta ndgot som
ar unikt for varje ort. Trafikanter i stérre och mellanstora stader tvingas ofta
acceptera kder och fordréjningar som ar betydligt stdrre an vad som ar fallet i
mindre tatorter. Férdréjningar till foljd av kapacitetsproblem bdr snarare betraktas
som ett reellt problem d& de utgér hinder for kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot biltrafiken eller om utryckningstrafikens framkomlighet hindras.

Parkering

Tillgdngen pa parkering &r en av de huvudfaktorer som styr tillgédngligheten fér
framforallt biltrafik. Total finns ca 2 200 P-platser i centrala Mora varav ca halften
ar tillgangliga for allmanheten. Grovt kan anvandargrupperna delas in i
verksamma, boende och besdkare. I figur 2.13 visas en dversikt av
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parkeringsutbudet i de centrala delarna av Mora tétort, hamtad frén
Parkeringsutredning fér Moras centrala delar, Tyréns 2008.

Teckenforklaring

Parkeringsplatser
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Figur 2.13. Oversikt av parkeringssystemet i Mora tétort. Figur frén
Parkeringsutredning fér Moras centrala delar, Tyréns 2008.

Utifr&n de undersdkningar som genomférts avseende parkeringen kan bland annat
foljande konstateras:

Parkeringssystemet som helhet bedéms ha ett tillrackligt utbud med
parkeringsplatser. Den hégsta belastningen rader under "handelstid” dvs i forsta
hand under |6rdagen. Aven under denna dag finns dock viss ledig kapacitet inom
acceptabelt gdngavstand. Om man vill effektivisera P-systemet bor detta kunna
gdras utan att 6ka det totala utbudet i form av antal platser. Tva tredjedelar av
utbudet finns inom knappt 400 m fran stadens centrum, ndgot som kan betraktas
som god tillganglighet.

En betydande andel verksamma parkerar i centrum, men dessa har styrts till mer
perifera delar av centrum genom tids- och avgiftsregleringar.

Boendeparkeringen &r tillricklig enligt undersékningarna med undantag fér nadgot
enstaka kvarter.

Trafikstrategi Mora
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2.4 Trafiksdakerhet

Trafiksakerhet och trygghet &r tva grundférutsattningar for rérelse och
fardmedelsval. Brister i trafikmiljon leder till att manniskor skadas. Olyckor leder
inte bara till manskligt lidande utan de medfor ocksa stora kostnader for
samhallet. Trafiksakerhetsproblematiken bestar ofta bade av en strukturell del och
ett mer traditionellt trafiksakerhetsbaserat problem. Den strukturella delen
uppstar nar framforallt oskyddade trafikanter maste korsa hogt trafikbelastade
gator och biltrafiken ar prioriterad gentemot de oskyddade trafikanterna. Det mer
traditionella trafiksakerhetsproblemet visar att det finns olycksbelastade
korsningar och strackor kvar att arbeta med. En stor del av antalet olyckor ar
singelolyckor som ofta kan héarledas till underhall av vagar och gator.

M%nga manniskor, sarskilt barn och aldre, upplever trafikmiljén som riskfylld och
otrygg. Man kan ha svart att ta sig éver gatan, trafikmiljon kan vara svar att
forstd, tempot ar ofta for hogt for den som behdver mer tid pa sig. Upplevelsen av
trafikmiljon paverkas ocksd av radslan att drabbas av brott och valdshandlingar.
Den kan exempelvis leda till att man véljer bort bussen och cykeln eller att man
skjutsar barnen till skolan.

Generellt

I Mora tatort, som har avgransats till ett omrade enligt bilaga 2, har under
femarsperioden 2006-2010 rapporterats 107 trafikolyckor enligt den nationella
STRADA-databasen (se bilaga 2).

I Mora har inga olyckor rapporterats av sjukvarden utan alla trafikolyckorna
registrerade i STRADA &r rapporterade enbart av polisen, vilket gor att det finns
ett morkertal i olycksrapporteringen. Av de tva akutsjukhus som finns i Dalarnas
l&n &r inga anslutna till STRADA.* Generellt kan sdgas att ndr enbart
polisrapporterade olyckor finns i STRADA ar bortfallet av den typen av
trafikolyckor dar oskyddade trafikanter skadas utan motorfordons inblandning
hégre an om &ven sjukvard skulle rapportera information om olyckorna.

Olyckor i Mora tatort

Merparten av trafikolyckorna, ca 87 %, har i Mora tatort under 2006-2010 varit
lindriga. En dddsolycka har rapporterats under den aktuella perioden. Resterande,
ca 12 %, av olyckorna har inneburit svara skador fér nagon av inblandade
trafikanterna. Antalet polisrapporterade trafikolyckor i Mora tatort har under de
studerade aren 2006-2010 legat relativt stadigt kring i genomsnitt ca 20 olyckor
per &r. Som lagst rapporterades 15 olyckor per ar, vilket var &r 2008. Som mest
har 25 trafikolyckor per ar i Mora titort rapporterats av polisen, nagot som skedde
ar 2007 (se tabell 2.4).

4 www.transportstyrelsen.se, 2012-01-04
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Tabell 2.4 Trafikolyckor i Mora tidtort 2006-2010 efter sv8righetsgrad och &r

Svarighetsgrad | Antal olyckor | Uppdelat per ar

2006 |2007 |[2008 |2009 |2010
Dédsolyckor 1 0 0 0 1 0
Svara olyckor |13 1 4 3 2 3
gll;‘f]z;gra 93 20 |21 12 19 |21
Totalt: 107 21 25 15 22 24

Den vanligaste olyckstypen har i Mora tatort under 2006-2010 varit singelolycka
med motorfordon (16 % av alla rapporterade olyckorna) féljt av motorfordons
upphinnandeolycka (12 %) och kollisionsolycka mellan cykel och motorfordon
(12%) respektive kollisionsolycka mellan fotgangare och motorfordon (12%). En
uppdelning av antalet olyckor per olyckstyp och olyckornas svarighetsgrad visas i
bilaga.

Olycksdrabbade platser

Vag E45/70 genom Mora tatort ar tillsammans med Vasagatans strackning i Mora
centrum en av de mest olycksdrabbade gatorna i Mora. Ungefar en tredjedel av
alla olyckorna i Mora tatort har intréffat pa vag E45/70. Av dessa olyckor har drygt
hélften skett pa en gatustrécka och ungefar en tredjedel har varit
korsningsolyckor.

Tar man hansyn till alla rapporterade olyckorna i Mora tatort har ca 37 % av
trafikolyckorna varit korsningsolyckor och ungefar lika stor andel av olyckorna har
skett pad gatu- eller vagstracka. Ovriga olyckor har skett bland annat i
cirkulationsplatser (ca 8 %) och pa gang- och cykelbanor/trottoarer (ca 6 %). I
bilaga 2 visas en STRADA-karta fran centrala delar av Mora tatort.

Klassificering av trafiksdkerhet fér g8ende och cyklister
Hastigheten har mycket stor betydelse for uppkomst och konsekvens av olyckor.

Utifran biltrafikens hastighet, har en klassificering av trafiksdkerhetssituationen for
gdende och cyklister genomforts (se figur 2.14).
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Figur 2.14 - Trafiksdkerhet p&§ g8ng- och cykelvdgnétet i centrala Mora. Grén=90
percentil-hastighet <30km/h eller separering. Gul=90 percentil-hastighet mellan
30-50 km/h. R6d=90 percentil-hastighet éver 50 km/h. (Bildkélla:
Trafikndtsanalys Mora, 2005)

2.5 Trygghet

Trygghet &r en subjektiv kvalitet som uppfattas olika fran person till person och &r
inte en méatbar storhet. De trafikslag som framst uppfattar otrygghet ar gdende
och cyklister. Det finns ett antal faktorer som nastan alltid leder till otrygghet;
morka och smala passager, 6de gangstigar, att inte kunna se vad som véntar runt
hérnet, frammande manniskor med ofdérutsagbart beteende, tat och snabb trafik.
Det &r vasentligt att i méjligaste man eliminera dessa minsta gemensamma
namnare fér otryggheten.

2.6 Miljo- och hdlsoeffekter
Exponeringen for buller och luftféroreningar, som paverkar bade livsldngd och

livskvalitet, ar mer eller mindre ett folkhdlsoproblem. Liksom for
trafiksékerhetsaspekten innehaller problemet dven en strukturell del, dar
lokaliering av bebyggelse och infrastruktur har stor betydelse.

Rorelseaspekten, dvs att utifran sina egna forutsattningar kunna réra sig i staden
och bidra till det egna valbefinnandet, &r central. Halsofragan kommer alltmer i
fokus, inte bara for individens valbefinnande utan aven for att det innebar
samhallsekonomiska vinster. Som ett led i strdvan att skapa ett hallbart
trafiksystem, &r ambitionen att 6ka andelarna gédende och cyklister. Malsattningen
maste dock vara att ett 6kat antal gdende och cyklister inte far leda till att antalet
olyckor okar.
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2.6.1 Buller och luftkvalitet

Enligt genomférda métningar &r det inte ndgot stérre problem med
bullerstérningar i Mora kommun. Férhéjda bullernivaer férekommer punktvis bl a
langs E45 i héjd med Oxbergsleden.

Sannolikt foreligger ej négon risk med 6verskridande av luftkvalitetsnormerna i
dagslaget. Enligt rapporten Miljékvalitetsnormer och luftkvaliteten i Dalarna
(Dalarnas Luftvardsférbund 2011), uppgar inte halterna till nivder som ligger i
narheten av att 6verskrida miljokvalitetsnormerna. Undersdkningarna visar att

halterna fér vissa amnen ligger hdgre a@n storleksmassigt jamférbara orter, vilket
sannolikt beror pa det forhallandevis hdga trafikflodet i tatorten.

2.7 Sammanfattning - dagens utmaningar for trafiksystemet

Dagens utmaningar i trafiksystemet fér Mora kommun kan sammanfattas sdsom:

e Skapa korta restider for i forsta hand den regionala kollektivtrafiken i syfte
att ytterligare starka Mora som regionalt centrum.

e Minska antalet individuella bilresor och 6ka andelen miljéfordon.

o Forandra fardmedelsférdelningen sa att fler gar, cyklar och reser med
kollektiva fardmedel.

e Arbeta med att minska antalet trafikolyckor
e Minska barriareffekterna i Mora tatort.

 Skapa en balans i trafiksystemet som bidrar till en rytm och niva pd
biltrafiken som harmonierar med stadens karaktar

24 av 44

Trafikstrategi Mora



3. Trafiken i Mora - framtidperspektiv

3.1 Forandringar i bebyggelse och vagniat

Stadsutvecklande 8tgérder i Mora

Mora har sedan 18ng tid arbetat strategiskt med olika malformuleringar i den
I&ngsiktiga planeringen. Mal och malformuleringar finns beskriva i flera olika
styrdokument och eftersom trafikstrategin ska stétta den 6nskade
samhallsutvecklingen, &r det viktigt att dven den tar utgdngspunkt i dessa mal.
Utdver de 6vergripande malen, har vi anvént oss av de fyra évergripande mal som
togs fram inom ramen for arbetet med ”Stadsutvecklande 3tgarder i Mora
avseende kommunikation och transporter” (maj 2009). Dessa ar:

1. Moras centrala infrastruktur skall utvecklas med fokus pa hallbart resande
och en hallbar stadsutveckling.

2. Forbattrad tillganglighet i Mora

3. Forbattrad kapacitet pa E45/vag 70 genom Mora

4. Tryggare och sakrare trafikmiljo

For vart och ett av dessa fyra 6vergripande mal, finns preciseringar av de olika
malen beskrivha som ett resultat av arbetet. Dessa utgér en grund i denna
trafikstrategi, tillsammans med kompletterande malformuleringar som &ven técker
Mora kommun som helhet. Dessa trafikstrategimal finns redovisade i kapitel 4.

En befolkningsékning p8 1 % fram till 2021

Enligt Mora kommuns boendeplaneringsprogram, forvantas befolkningen 6ka med
ca 200 personer fram till &r 2021. Om resménstret inte férandras kan den totala
méangden resor ocksd forvantas 6ka med ca 1 %.

Ny godsbang8rd

Planer finns for ett nytt industrispdr Noret-Siljansagen, dster om centrala Mora.
Dessutom planeras, enligt éversiktsplanen, att dagens godsbangard flyttas ldngre
bort fr&n det halvcentrala laget vid Mora station. Syftet med detta &r att
underl&tta gods- och persontransporter pa jarnvag i samband med att ett nytt
resecentrum planeras i Mora centrum. Kommunens planer att flytta ut
godsbangéarden fran dagens halvcentrala ldge i Mora centrum skapar
forutsattningar att exploatera den befintliga bang&rden till bostader och samtidigt
flytta ut godstrafiken ldngre bort fran Mora centrum. Goda forutsattningar till
godstransporter pa jarnvag ar i linje med kommunens energi- och klimatmal om
minskat koldioxidutslapp fran transporter.

Forbifarter
I Mora kommuns dversiktsplan finns ett vagreservat for en forbifart strax norr om
centrala Mora i syfte att avlasta genomfartstrafiken genom Moratdtort, framforallt
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den tunga trafiken. I syfte att avlasta Mora centrum frén den genomfartstrafik
som kommer pa vag E45 soderifran, lyfter versiktsplanen fram &ven behovet av
en vastlig forbifart i Mora.

Resecentrum

Ett nytt regionalt resecentrum kommer att byggas i anslutning till nuvarande
jarnvagsstation. Resecentrat blir det naturliga navet for all kollektivtrafik och
innebar en smidig 6vergang for resendrer med tag eller buss. Omradet far tva nya
parkeringsplatser samt ytor for cykelparkeringar, taxi, hyrbilar samt plats fér att
hdmta/lamna resenirer. Resecentrum berédknas vara fardigt under ar 2014.

Fjédllpaketet

Fjallpaketet ar beteckningen pa ett planeringsarbete som bedrivs av region
Dalarna, Malung/Sélens-, Alvdalens- och Mora kommun samt norska fylken.

For Moras infrastruktur berdrs vagstrackan mellan Noretrondellen-Vasagatan-
Alvgatan- Bastubacksbron. Denna végstracka finns med i Trafikverkets nationella
plan med finansiering ar 2019. Mora kommun arbetar for att denna végstrécka
med forslag till atgarder skall tidigareldggas. Resecentrum blir ett viktigt nav for
besdkare i fjallregionen.

Centrumutvecklingsplan fér Mora centrum

Centrumutvecklingsplanen utgér en utveckling fér Mora centrum av den
kommundévergripande visionen och fungerar som en sektors- och
projektdvergripande framtidsbild, vision och strategi fér stadsbyggnadsfragor i
centrumomradet. Utgangspunkter &r bl a behovet av upprustning av centrum,
battre hantering av genomfartstrafiken och omstallning mot ett mer klimatsmart
samhallsbyggande. Forslaget till centrumutvecklingsplan avses utgora underlag for
en fordjupad 6versiktsplan fér Mora tatort.

Klimat- och hallbarhetsaspekterna utgér en viktig utgangspunkt, vilket har
inneburit att utvecklingen av stadsstrukturen pa tatortsniva dversiktligt har
studerats som grund fér den mer konkreta centrumutvecklingen fram till ar 2022.
Mora foreslds utvecklas genom fértatning och satsning pa att starka
konkurrenskraften hos alternativa transportslag till bilen. Denna inriktning utgoér
grunden for bl a utformning av nya kvarters- och bebyggelsestrukturer, utveckling
av gatunat och markanvandningsfunktioner och hégre kvalitet i offentliga rum i
centrum. I stadsbyggnadsvisionen for Mora har fyra teman identifierats for
utveckling av stadens innehdll och identitet:

e Det aktiva Mora — inriktning mot idrott, friluftsliv och livskvalitet i
stadsmiljon.

e Turist- och regionstaden Mora — inriktning mot att samla och koppla ihop
regionala funktioner samt starka regionforstoring.

e Mora vid Siljan — inriktning mot forbattrad vattenkontakt, attraktivt sjonara
boende och att utveckla vattnet som element i stadens karaktér och
identitet.
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e Det gréna Mora — inriktning mot ekologisk hallbarhet genom fortsatt
utvecklat kretsloppstankande, energieffektivare transportsystem och ett
socialt attraktivt centrum.

3.2 Sammanfattning - framtidens utmaningar

Dagens utmaningar i trafiksystemet féor Mora kommun kan sammanfattas s@som:

e Ta hand om ett foérvantat dkat resande i framtiden genom att minska det
individuella bilresandet

e Fordndra fardmedelsférdelningen i ett robust trafiksystem, bland annat
genom beteendepdverkande atgérder

e Skapa forutsattningar for 6kad halsa
o Oka tryggheten fér alla
e En planering av centrum som bidrar till att minimera behovet av transporter

« Bidra till att skapa férutsattningar for ett halibart resande till féljd av
satsningar pa besoksnéringen.

e Stotta utvecklingen enligt inriktningen i Centrumutvecklingsplan fér Mora
centrum
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4. MA&l for Mora kommun

I detta kapitel beskrivs Mora kommuns mal for trafiken och dess utveckling. Som
vi namnde i féregdende kapitel, har vi utgatt fran malen i “Stadsutvecklande
dtgarder i Mora” och kompletterat med mal inom de olika TRAST-aspekterna.
Aven "Energi- och klimatplan fér Mora kommun” har legat till grund fér val av mal.

4.1 Moras karaktar skall forstarkas och utvecklas
Visionen for Mora kommun férverkligas i Centrumutvecklingsplan fér Mora

centrum genom fyra stadsutvecklingsstrategier, som tillsammans beskriver
inriktning och férhaliningssétt for stadens fysiska strukturer, funktioner, aktiviteter
och identitet:

e Stadsldkning — innebar fortatning av stadsmiljon med bl a ny bebyggelse.

e Stadsintegration — innebar funktionsblandning och battre sammankoppling av
olika omraden.

e Stadsakupunktur — innebar att sarskilda fokuspunkter i stadsmiljon utvecklas
med viktiga funktioner.

e Stadsliv — innebér att staden gestaltas med manniskan som utgangspunkt
med battre offentliga rum, fler aktiviteter och ett utvecklat utbud.

Stadsstrukturerna — kvarter och tomter, bebyggelse, trafik, gronstruktur samt
markanvandning och funktioner - utvecklas sa att de olika
stadsutvecklingsstrategierna och visionens teman uppnas.

Transportsystemet utvecklas med utgdngspunkt i att prioritera oskyddade
trafikanter och alternativa transportmedel till bilen, fyrstegsprincipen, attityd- och
beteendepaverkan samt stationsnarhetsprincipen for etableringar. De
dvergripande trafikstrdken utvecklas till stadsgator genom en mer stadsméssig
utformning, farre och férbattrade korsningspunkter, vilket leder till lugnare och
jamnare trafikflode, minskade barriareffekter och 6kat utrymme fér oskyddade
trafikanter.

Gang- och cykelstrdken knyts samman s& att bl a kontakten mellan stadsk&rnan
och det nya resecentrum vid jarnvagsstationen férbattras. Parkerings- och
tillganglighetssituationen i stadskarnan férbattras genom ett tydligare sdksystem,
battre information och genom gestaltning av gaturummen for battre
orienterbarhet. Bytesmojligheten mellan trafikslag samt dkad service och prioritet
for oskyddade trafikanter &r ytterligare utgdngspunkter fér arbetet.
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4.2 Infrastruktur med fokus pa hallbart resande och héllbar

stadsutveckling
Mora kommun arbetar aktivt med att skapa en hallbar stadsutveckling avseende

infrastruktur. Kollektivtrafiken och omfattningen av sékra och trygga gang- och
cykelvagar skall férbattras och utdkas fram till 2019. Genom styrning och
information till trafikanter bereds raddningstjanst och ambulanstransporter
foretrade under de tider d3 trafiksystemet &r hart belastat. Prioriterade grupper ar
funktionshindrade samt oskyddade trafikanter, framst barn och ungdomar.

Kapaciteten i vagsystemet ska 6ka i forhallande till nuvarande situation i
kombination med férbattringar i infrastrukturen. Detta ar framforallt aktuellt fér
E45/vég 70 genom Mora med de atgérder som beskrivs i “Stadsutvecklande
dtgarder i Mora”. Atgarderna forvéntas leda till en 6kad tillganglighet for alla
trafikslag, inklusive biltrafiken, och kan ses som en férutsattning for fortsatt
arbete med det helhetsgrepp for utveckling av Mora tatort som bl a foresl3s i
"Centrumutvecklingsplan for Mora centrum”. Parkeringssystemet ska utformas i
balans med stadens kvaliteter och erbjuda bilparkering for i forsta hand besdkare
och boende inom ett rimligt avstand till malpunkten. En utbyggnad av attraktiva
cykelparkeringar ska bidra till att starka cykelns attraktivitet som fardmedel.
Mal:
e Det separata gang och cykelvagnatets langd ska 6ka i forhallande till
bilvagnatet samt antalet konfliktpunkter skall minska.

e Belastningsgraden (andel av bilvdgnatets maximala kapacitet som utnyttjas)
ska minska genom att fler gar, cyklar och aker kollektivt till maximalt 0,7 i
Vasagatans korsningar med:

e Alvgatan

e Stationsvagen

e Kristinebergsgatan
¢ Tingsnasvagen

(kélla: projektplan Stadsutvecklande 8tgérder i Mora)

4.3 Forbattrad tillganglighet i Mora
Vagsystemet i Mora ska utformas sa att det &r lattatkomligt och anvandbart for

alla trafikantgrupper. Genomfartens nuvarande utformning skall férandras och
anpassas sa att de
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oskyddade trafikanterna lattare kan réra sig bade ldngs - och tvérs vdgen Genom
styrning och information till trafikanter bereds Raddningstjanst och
ambulanstransporter foretrade under de tider da trafiksystemet &r hart belastat.

Mal:

e Restidskvoten (restid med cykel i forhallande till restid med bil) mellan
omradena Morkarlby via Resecentrum till Noret képcentrum langs E45/vég 70
samt till Lasarettet, skall &r 2014 ha minskat med 10 %. (arbetsgruppens
férslag)

e Barridreffekterna inom tatorten ska minska. Trafikméngden pa Vasagatan (i forsta
hand den interna trafiken inom Mora tatort) skall 2019 vara 20 % lagre an
uppmatt vardagsmedeldygn 2008 (trafikmangd vardagsmedeldygn ar 2008: 19
500). (kdlla: projektplan Stadsutvecklande Gtgdrder i Mora) Trafikméatpunkten vid
Noretbron anvdnds som referens.

4.4 Trafiksdkerheten och tryggheten ska 6ka
Trafiksdkerheten skall forbattras speciellt med fokus p& barnens situation. Ingen
ska omkomma eller skadas svart i trafiken. Ingen ska behdva avstd en resa pa
grund av otrygghet relaterat till trafiksituationen.

Mal:

¢ Antalet konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och
motorfordonstrafik skall & 2015 ha minskat med minst en i férhallande till &r
2011. (kélla: projektplan Stadsutvecklande 8tgérder i Mora)

e Antalet omkomna och skadade i trafiken ska kontinuerligt minska per invanare i
tatorten.

e Andelen boende som upplever trygghet i sitt bostadsomrade relaterat till
trafiksituationen ska 6ka kontinuerligt.

4.5 Trafikens omfattning ska bli mer hallbar
Andelen individuella bilresor ska minska genom 6kade resandelar géng, cykel och

kollektivtrafik. Detta ska uppnds genom 6kad konkurrenskraft gentemot bilen, bl a
genom kortare restider och genom att skapa férutsattningar for smarta reskedjor
dar vart och ett av trafikslagen utnyttjas optimalt.

Mal:

* Andelen arbetsplatsresor med andra fardmedel an bil skall &r 2019 ha ékat med
20 % i forh3llande till &r 2009. (kélla: projektplan Stadsutvecklande 8tgérder i
Mora)

« Det totala resandet med kollektivtrafiken skall &r 2015 ha 6kat med 10 % i
forhallande till &r 2009. (kélla: projektplan Stadsutvecklande 8tgérder i Mora)

e Andelen cyklister skall &r 2019 ha ékat med 50 % i férhallande till ar 2012.
(kélla: projektplan Stadsutvecklande 8tgérder i Mora)
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4.6 Miljo och hilsa i fokus
Moras invanare och dess besdkare ska ha tillgang till en god stadsmiljo i Mora

avseende buller, luftkvalitet och gestaltning. Hansyn ska tas till de kulturmiljoer
som finns i staden. M3len ska stddja en miljomassigt hallbar utveckling, med
utgdngspunkt fr&n kommunens Energi- och klimatplan, miljé- och naturvardsplan
med de kommunala miljémalen. Den kommunala organisationen &r féregdngare i
arbetet for uthdlliga energi- och transportsystem och begransad klimatpaverkan.

o

Mal:
e Mal for 2020: 10 % fornybar energi i transportsektorn inom Mora kommun.
(Energi- och klimatplan fér Mora kommun)

Mal fér 2020: 50 % fornybar energi i organisationen Mora kommuns fordons
drivmedelsmix. (Energi- och klimatplan fér Mora kommun)

Koldioxidutslappen fran organisationen Mora kommun och de kommunala
bolagens resor ska minska med 10 % till 2014 jamfort med 2005. (Energi-
och klimatplan fér Mora kommun)

Andelen fordon som drivs med fornybara drivmedel inom Mora kommun ska
arligen 6ka under perioden 2011-2014. (Energi- och klimatplan fér Mora
kommun)

Koldioxidutslappen fran transporter inom Mora kommun ska 2014 ha
stabiliserats pa 1990 ars niva. (Ar 1990 uppgick CO,-utslappen fran
transporter per person i Mora till 2,6 ton baserat pa ett invdnarantal pa
20 549 personer. >(Energi- och klimatplan fér Mora kommun)

5. Insatsomrdden - skiss till handlingsplan
5.1 Arbetssatt
5.1.1 Helhetssyn for alla trafikslag

Trafikstrategin maste ta hansyn till samtliga trafikslag i planeringen och skapa en
balans mellan olika intressen. For att fullfélja detta tankes&tt maste man ocksa
ibland prioritera bland dtgdrder som gynnar olika trafikslag. Ofta stélls intressen
mellan olika trafikslag mot varandra.

Ett exempel ar framkomligheten for biltrafik respektive kollektivtrafik. Grunden ar
att alltid gora analyser som beskriver effekterna pd systemniva for trafikslagen.
Vid malkonflikter skall strak fér gdng-, cykel- och kollektivtrafik prioriteras framfor
biltrafikens framkomlighet. Eventuella undantag fran denna prioritetsordning

> Senaste uppféljningen frén 2008 visar en utslappsnivé p§ 3,1 ton CO,/ inv8nare
baserat p8 20 153 personer. Enligt SCBs progonos &r inv8narantalet i Mora 2014
20 105 st. Om vi antar att utsldppsnivan inte 6kar ytterligare, innebér detta en

minskning av CO, utsldppen med 16 %).
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maste analyseras och motiveras utifran ett systemperspektiv. Denna
prioritetsordning bor ocksd genomsyra de beslut som fattas avseende budgetar for
investering samt drift och underhall.

5.1.2 Fyrstegsprincipen som planeringsinstrument

Fyrstegsprincipen &r en planeringsmetod som anvénds i syfte att hushalla med
resurser och minska transportsystemets miljopaverkan. Den gdr ut pd att i forsta
hand paverka behovet av transporter och i sista hand genom nybyggen av
infrastruktur. Trafikverkets fyrstegsprincip innehaller féljande steg:

Atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt
Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon
Begrénsade ombyggnadsatgarder

Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

AW

Atgarderna i respektive steg verkar ofta pa olika sikt, och det &r darfor viktigt att
alltid arbeta med flera steg i kombination. Erfarenheter visar att det ofta inte ar
tillréckligt att vidta fysiska atgarder i syfte att uppna malen utan ofta kravs icke
fysiska atgarder i kombination med de fysiska.

5.1.3 Tio insatsomrdden

Totalt féreslas insatser inom totalt tio omraden som &r uppdelade per trafikslag,
vilket ofta speglar hur man arbetar med frdgorna. Utéver dessa finns ocksa
omraden som berér Trafiksakerhets- och trygghetsfrdgorna respektive
beteendepaverkande atgérder i och med att de har sddan grundldggande
betydelse fér manniskors mdéjligheter att réra sig i trafiksystemet. Saknas dessa
grundpelare spelar det ingen roll hur tillgangligt transportsystemet ar, det
kommer inte att nyttjas i alla fall. Féljande insatsomraden féresl3s:

. Trafiksékerhet och trygghet

. Vart beteende maste paverkas

. Ett gdngbart Mora

. Fler m3ste sadla om till cykel

. Attraktiv kollektivtrafik fér hallbara resor

. Komplettera och forandra bilnatets struktur
. Bytespunkter for trafikslag i kombination

. H3llbar godsférsérining

. Utryckningstrafik

e 10. Drift och underhall

.
OO NOOULSA, WNH
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5.2 Insatsomrade 1. Trafiksdkerhet och trygghet
5.2.1 Utgangspunkter

I genomsnitt polisrapporteras ca 20 skadade i trafiken varje ar i Mora. I syfte att
minska dessa handlar det ofta om, nar det géller gang- och cykeltrafik, om att
utveckla naten med nya lénkar, att skapa sikrare passager dar gdende eller
cyklister behéver korsa bilnétet och att 6ka tryggheten fér de som gar och cyklar.
Tydliga trafikldsningar skall tillampas i syfte att eliminera trafikmiljéer som bidrar
till falsk trygghet.

I samband med kollektivtrafikresor krédvs att omradet kring hallplatsen och végen
till hallplatsen upplevs som trygg och saker.

Inom bilnatet m3ste arbetet fortsatta med att bygga om enskilda korsningar.

5.2.2 Forslag

Ett fordjupat trafiksdkerhetsprogram féreslds tas fram som grund for fortsatt
trafiksakerhetsarbete. Som fokusomraden foresl3s:

- sdkerheten och tryggheten for cyklister och géende.
- fortsatta arbetet med att bygga bort olycksdrabbade korsningar
- sakerhet till/fran hallplatser och bytespunkter

5.3 Insatsomrdde 2. Vart beteende maste paverkas

Trafiksakerhet, halsa och miljé ar beroende av hur trafiken och trafiksystemet ar
organiserat. En kontinuerlig teknisk utveckling av fordonsparken pagar, dar
trenden ar en kontinuerlig minskning av CO,-utslappen. Den tekniska utvecklingen
ar dock inte tillracklig for att vi ska uppna hallbarhetsmalen bland annat med
hansyn till trafiksdkerhetsaspekter samt ytatgang fér olika trafikslag. Mot
bakgrund av detta fores|ds detta insatsomradde med beteendepaverkan med
dtgarder i form av information, dialog, utbildning, kampanjer, samordning och
koordinering som fungerar som stdd och komplement till de fysiskt inriktade
dtgarderna. En kontinuerlig trafikundervisning i skolorna kan vara en del av detta
arbete. Detta arbete férdjupas inom ramen for det program for Hallbart resande
som tas fram parallellt med denna trafikstrategi. Exempel pa dtgérder kan ske
inom olika omrdden bland annat:

o Testresenar pa kollektivtrafik och halsotrampare pa cykel fér att minska
arbetspendlandet med bil.

e Information om trafikfléden till hushallen fér att ge méjlighet att forandra
tider for inkdpsresor.

e Samarbete med skolor fér att arbeta med férutsattningarna och
mojligheterna till forandrade resvanor till och frén skolan.

e Information, marknadsféring och t ex ny resepolicy for att férandra
tjanste- och arbetsresor inom kommunorganisationen.
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5.4 Insatsomrade 3. Ett gangbart Mora

5.4.1 Utgangspunkter
En resa bérjar alltid till fots, ibland till hallplatsen eller till bilen, ibland hela resan.
Avstand upp till ca 1-1,5 km frén startpunkten &r vanliga for gadngtrafiken. I
jamforelse med andra trafikslag, t ex biltrafiken, &r kunskapen om gangtrafikens
rorelsemonster och trafikmangder begransad.

For att fa basta mojliga effekt av planerade dtgarder bér man satsa pa att bygga
upp kunskap om gangtrafiken och dess forutsattningar. Detta &r inte minst viktigt
med tanke pa att gadngtrafikanterna ar en heterogen grupp déar barn, &ldre och
funktionshindrade ska vara normbildande vid planering och utformning. Metoder
for att samla in kunskap &r bl a gangtrafikmatningar, trygghetsvandringar och
resvaneundersodkningar.

5.4.2 Forslag

Gangtrafikplan och utvecklade gdngstrak

Gangtrafiken och gangtrafikanternas behov behdver prioriteras upp och
uppmarksammas mera. For att stadkomma detta foreslas att en gangtrafikplan
tas fram. Syftet ar att ge berérda aktorer inom och utanfér den kommunala
organisationen ett bra planeringsunderlag for att utveckla gangtrafiksystemet.

Demostrdk - Sdker gangtrafikmiljo for barn

Det finns behov av att kartldgga problem och risker i barnens trafikmilj6

samt att genomféra trafiksdkerhetsatgarder i strak och omraden som &r sarskilt
viktiga for barns anvandning av trafiksystemet. Darfoér ar arbetet med
trafiksakra skolvégar viktigt. For 6kad sakerhet behovs sdval fysiska dtgérder
som utbildning och pdverkansatgarder.

Ovriga fysiska atgarder

Utdver de atgédrder som beskrivs ovan kommer ett antal punkt- respektive
stackdtgarder att genomféras i form av dvergangsstéllen, gdngbanor/vagar samt
trafiksakerhetshéjande dtgérder. Dessa &r ofta inte strukturbildande och redovisas
darfor inte specifikt i denna trafikstrategi. Likval &r atgarderna viktiga i syfte att
skapa attraktiva gdngmiljder och métesplatser, inte minst i anslutning till
kollektivtrafiken.
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5.5 Insatsomrade 4. Fler maste sadla om till cykel

5.5.1 Utgangspunkter

Generelit

Potentialen for 6kad cykling ar hog eftersom vi vet att en stor andel av de korta
resorna genomfors med bil. I centrum finns redan en relativt omfattande stracka
med separerade cykelvdgar.

Bland bristerna finns korsningar som i allmanhet ar utformade med biltrafiken som
utgdngspunkt. Avgransningar och dvergangar mellan olika ytor kan fortydligas och
utformas med likartad standard. Det separerade cykelnatet ar delvis
osammanhéngande och saknar viktiga angéringar och passager bl a till manga
skolor, forskolor och fritidsanlaggningar. Det &r p& manga platser opraktiskt att ta
cykeln till busshallplatsen. Cykelvagen &r i vissa fall onédigt 18ng och/eller krokig.

5.5.2 Forslag

Ta fram en cykelplan med kvalitetsnivder for cykeltrafiknatet

Allmant féreslas atgarder som bidrar till att géra cykeln mer attraktiv som
fardmedel. Bland annat foresl3s att cykelnatet delas in i nedanstdende
standardnivaer och till vilka kvalitetsnivaer avseende kontinuitet, hastighetsniva
och utformning knyts:

e Stomnat
o Ovrigt huvudnét
e Lokalnat

I de olika natkategorierna stalls ansprak pa hastigheter och behov av att kunna
kdnna igen sig och orientera sig som cyklist. Till de olika nattyperna knyts darfér
ansprak vad galler kontinuitet, fardhastighet, underhall och utformning.

Genomfor regelbunden cykelrdakning

Cykeltrafikens utveckling over tid finns inte dokumenterad eftersom regelbundna
cykelrékningar saknas. Det &r av stor betydelse och varde att genomfdra
regelbundna cykelrakningar i syfte att félja upp hur cykeltrafiken utvecklas éver
tid. Eventuella effekter av insatser for att forbattra cykelvillkoren blir ocksa
modjliga att utvardera om en rutin for cykelrdkning skapas.

Bygg ut cykelparkeringar
Bra och val placerade vaderskyddade cykelparkeringar ar en viktig del av ett
attraktivt cykeltrafiksystem.
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5.6

5.6.1

5.6.2

5.7

5.7.1

5.7.2

Insatsomrdde 5. Attraktiv kollektivtrafik for hdllbara resor
Utgangspunkter

Ett mal som pekas ut i branschen &r att resandet med kollektivtrafiken ska
fordubblas till 2020 och att marknadsandelen pa sikt ska fordubblas.
Kollektivtrafiken ska 6ka sin marknadsandel och erbjuda alla resenarer en
tillfredsstallande tillgédnglighet till Moras olika delar.

Ett generellt problem fér busstrafiken &r de férdréjningar som uppstar mellan
hallplatserna, framforallt i rusningstid. De fysiska atgarder som arbetas fram ska
bidra till att avhjdlpa dessa tidsfoérluster i syfte att 6ka medelhastigheten och
punktligheten.

Forslag

Framkomlighetshéjande atgarder

Anlaggande av cirkulationsplatser férvantas bidra till att minska kotider aven for
bussen. En 6versyn av méjligheten att 6ka framkomligheten fér buss ar ett satt
att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen.

Insatsomrdde 6. Komplettera och forandra bilnitets struktur

Utgdngspunkter bilnat

Manga av de utgdngspunkter som ror biltrafiken finns samlade i flera tidigare
genomférda samt pagaende projekt. Som exempel kan ndmnas arbetet inom
projektet Stadsutvecklande dtgérder, det pagaende Centrumutvecklingsprojektet
samt i den handlingsplan som tagits fram i samrad med Trafikverket. Den senare
innehaller bland annat dtgérder som kan behandlas i en kommande trafikplan.

Forslag: Parkeringen som styrmedel for en hallbar biltrafik

De férslag som paverkar biltrafiken i Mora pa en strukturell niva kan delas in i
starkande (6kad attraktivitet) samt styrande (minskad attraktivitet). ﬂtgérderna
behandlas i de dokument som beskrivs i kapitel 5.7.1, varfor trafikstrategin har
behandlar parkeringen som &r ett kraftfullt styrmedel i syfte att 8stadkomma en
hallbar utveckling av biltrafiken.

Parkeringen i centrum

o Pverka efterfr§gan pa parkering genom gangavstand till parkeringsplats
samt reglering med tider och avgifter, anpassade till olika
anvandargrupper. Arbeta med en anpassad P-norm i planeringsskedet.
Parkeringssystemet skall tydligt signalera anvandningen for olika
anvandargrupper. Arbetsplatsparkeringen ar reducerad dar den samlade
transportlésningen ger de verksamma en acceptabel alternativ arbetsresa
med gdng- och cykel eller med kollektivtrafik.
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o Effektivisera parkeringssystemet genom att i méjligaste man samla
parkeringar foér verksamma och boende i gemensamma anlaggningar dar
det totala P-behovet kan hallas nere med hjélp av samnyttjande.

o Angéring och drenden till Mora centrum prioriteras med korta gdngavstand
och I3ga avgifter.

5.8 Insatsomrdde 7. Bytespunkter for trafikslag i kombination

Utgangspunkter

Utveckling av hela resan maste stodjas dar vart och ett av trafikslagen nyttjas i
kombination. En starkt kollektivtrafik utgér ryggraden i ett sddant trafiksystem.
For att dstadkomma detta krévs bland annat att bytespunkter utvecklas och
forbattras saval inom kollektivtrafiken som i kombinationer av andra trafikslag.
Inte minst kopplingen till taxi &r en viktig frdga. Byten mellan olika fards&tt maste
upplevas som enkla, sékra, trygga och snabba.

Bytespunkter finns i bdde den lilla och den stora skalan, fran det vaderskyddade
cykelstallet vid hallplatsen till det stérre resecentrumet med dess samling av
funktioner. Byggande av ett nytt resecentrum ar ett led i denna stravan.

Forslag:

Inventering av mindre bytespunkter

Som ett led i hela resan konceptet féresl3s att en inventering av lagen och behov
av standardnivaer fér bytespunkter genomférs. Inventeringen foéreslas omfatta
byten mellan cykel och kollektivtrafik samt lagen fér samaknings- och
pendlarparkeringar som en del av en hdllbar pendling mellan Mora tétort och dess
omland.

5.9 Insatsomrade 8. Hallbar godsforsorjning

Utgangspunkter

Effektiva transporter stddjer ett differentierat naringsliv, sakrar leveranser till och
fran Mora och minskar transporternas negativa miljépaverkan. Det &r darfor
viktigt att det skapas en struktur fér en framtida hallbar godshantering i Mora.

Forslag:

Inventering av godsfloden

Fortsatt arbete med inventering och beddmning av potential for utveckling av en
distributionscentral som en del av en hallbar godsstruktur.

5.10 Insatsomrade 9. Utryckningstrafik
En val fungerande utryckningstrafik med hdg tillganglighet och korta insatstider ar

en central samhallsfunktion. Det handlar om brandférsvar, ambulans och polis
som har behov av fri vag och god framkomlighet. Utryckningstrafikens behov
maste avvagas mot en saker trafikmiljo, dar huvudvagnatets struktur och

utformning har stor betydelse.
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5.11 Insatsomrdde 10. Drift och underhall

Drift- och underhdll &r en viktig frdga som i hdg grad paverkar firdmedelsval och
forutsattningar for hallbart resande. Med ett battre underhall lockar

man dels fler att g och cykla, dels kan man minska antalet singelolyckor pa
grund av bristande underh3ll. Singelolyckor &r ofta en stor andel av gédng- och
cykelolyckorna. Har handlar det om att utveckla system och rutiner fér 6kad
kvalitetssakring av drift- och underhallsdtgarder pa i forsta hand géng- och
cykelvagnatet. Vid vintervaghlining ska naten for de oskyddade trafikanterna
prioriteras fore bilnatet. Ytterligare dtgarder kan vara:

o Béttre folja upp kvaliteten i genomférda dtgérder, dvervakning av
driftsentreprenader

o Oka servicenivan for driftsdtgarder (snabbare, oftare etc)

e Utbilda entreprendrer och driftspersonal, forbattra och fortydliga
funktionsbeskrivningen infor upphandlandet av driftsentreprenader

e Fler och regelbundna okulara besiktningar.

e Fanga in férslag pa atgardspunkter, exempelvis via cykelradet.

Ytterligare férdjupning kring hur man arbetar med underhallsfragor kommer att
beskrivas i en kommande trafikplan.

6. Maluppfyllelse

6.1 Scenarioanalys - vad hander om vi inte gor nagot?

Det &r ingen enkel uppgift att ge ett exakt svar pa vad som kan férvantas ske om
vi inte genomfdr atgérder i trafiksystemet som leder till att mélen i denna
trafikstrategi uppfylls. I detta kapitel ges en férenklad beskrivning av vad som kan
forvantas ske utifran olika synvinklar.

Vad hdnder med tillgangligheten?

Utifran de siffror som legat till grund for analysen (se avsnitt 2.3.3) har vi gjort ett
procentuellt pdslag pa biltrafikmangderna under maxtimmen i syfte att beskriva
kansligheten till féljd av eventuella trafikbkningar. Vid en generell trafikdkning p§
ca 10 % blir effekterna klart markbara i form av 6kade kder och férdréjningar. En
dkning pa ca 20 % kan sdgas utgdra en ungefirlig grans for vad trafiksystemet
kan hantera med dagens utformning. En trafikdkning pa ca 30 % riskerar medféra
omfattande trafikproblem i biltrafiknatet (och kollektivtrafiknatet) dar en eller flera
korsningar |3ser sig med kder och stora férdréjningar som féljd.

Mattet i sig kan verka trubbigt men avser ge en ungefarlig bild av vad som kan
ske. En sddan trafikokning som beskrivs ovan leder dock I3ngt tidigare till att

dvriga mal, exempelvis inom trafiksdkerhet och miljd, inte uppnas.
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Vad hinder med 6vriga mal?

For trafiksékerheten, &r det svart att med sakerhet kunna beskriva vad som
hander i de olika scenarierna som beskrivs ovan. Trafiksakerhetens orsak och
verkan &r komplex och maste betraktas som ett samspel mellan trafikanter,
hastighet, gatumiljé, underhall och ett flertal andra faktorer. Allmént leder
sannolikt en 6kad total trafikmangd till fler olyckor. Likadant leder sannolikt en
o6kning av anvandningen av visst trafikslag till att det totala antalet olyckor inom
trafikslaget 6kar men att olyckorna per anvandare minskar. S ar fallet inom
exempelvis cykeltrafiken.

Luftkvaliteten maste hallas pa en god niva fora att inte dventyra hélsan. En
forandrad fardmedelsférdelning enligt scenariot ovan har ofta positiva effekter pa
bdde buller- respektive emissionerna, &ven om trafikmédngderna maste minska
mycket for att skillnaden ska vara markbar. Utslappen av koldioxid maste minska
kraftigt i syfte att uppnd de mal som stallts upp.

Upplevelsen av trygghet ar i forsta hand beroende av huvudkategorierna av
upplevd olycksrisk respektive upplevd valdsrisk. Oro fér att drabbas av brott eller
olyckor kan paverka manniskors vanor, géra att de haller sig borta fran offentliga
platser som gator, torg, parker och allmanna kommunikationsmedel samt minska
deras rorelsefrihet och aktivitet. En forandrad fardmedelsférdelning forvantas 6ka
tryggheten i och med att fler rér sig i gang- och cykeltrafikmiljéer samt i
kollektivtrafiksystemet.

7. Uppfoljning

Atgarderna som foreslas kan genomféras pa olika 18ng sikt. Fysiska dtgarder som
genomfors i kombination med beteendepdverkande atgarder far oftast stérre
effekt &n om atgarderna hade genomférts var for sig.

Utvecklingen i trafiksystemet maste regelbundet stdmmas av mot malen for att
sakerstalla att man haller ratt riktning. Utvecklingsriktningen &r ofta viktigare &n
den hastighet med vilken utvecklingen sker. Matningarna kan med fordel
regelbundet sammanstéllas i ndgot som motsvarar en revisionsrapport, dar man
med olika kvantitativa matt stammer av hur utvecklingen ser ut. Detta bor goras
atminstone en gang per ar vilket utgdr en bra grund fér val av atgardsinsatser och
framtida revidering av trafikplanen.

Matningarna kan ske pa olika satt. Inriktningen bor vara att man vart tionde 8r
genomfér en kommunomfattande resvaneundersékning baserade pa en
resdagbok. Ett val avvdagt val av ytterligare kompletterande matvariabler, t ex
flodesmatningar av de olika trafikslagen ger jamférbarhet dver tid. Ett méjligt
upplagg av matningar skulle kunna se ut enligt nedan:
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Typ av matning Frekvens Ansvarig
Kommunomfattande Vart 10:e 8r KS
resvaneunders6kning

Uppféljning av trafiksdkerhet via Arligen TN och TrV
STRADA

Sammanstéllning av Arligen TN och TrV
biltrafikmé&tningar

Métning av g8ng- och Arsvis samt stérre métning vart 5:e 8r KS och TN
cykeltrafikfléden

Uppféljning av MM-8tgérder Arsvis samt stérre métning vart 5:e 8  KS och TN

Oavsett hur arbetet med trafikstrategin drivs framat sa finns behov av att,
forutom resultat, ocksa med jamna mellanrum utvardera processen, dvs
genomforandet. Arbetar vi effektivt? Fungerar organisation och ansvarsfordelning
som planerat? Finns det saker vi kan gora pa ett annat satt? Detta &r exempel

pa frdgestallningar som behéver stallas d& och dd, och beroende pa

vad utfallet blir kan sedan férandringar vidtas. Grundtanken foér det fortsatta
arbetet med trafikstrategin ar att det ska integreras i kommunens befintliga
verksamhetsstyrning. For att ytterligare tydliggéra ansvarsforhdllandena i det
fortsatta arbetet foreslds att det for varje insatsomrade utses en

samordningsansvarig namnd. Forslaget ar att tekniska ndmnden har

samordningsansvaret for insatsomradena som rér gang-, cykel- och biltrafik:

.
O© 0O NO P~ W

. Ett g@ngbart Mora

. Fler m3ste sadla om till cykel

. Komplettera och forandra bilnatets struktur
. Bytespunkter for trafikslag i kombination

. H3llbar godsférsérining

. Utryckningstrafik

e 10. Drift och underhall

Kommunstyrelsen ansvarar for kollektivtrafik och hallbart resande:

e 2. V3rt beteende maste paverkas
e 5. Attraktiv kollektivtrafik fér hdllbara resor

Byggnadsnémnden ansvarar for att i detaljplanearbetet skapa férutsattningar for
trafiksakerhet och trygghet.

e 1. Trafiksakerhet och trygghet

Samordningsansvaret betyder att dessa namnder skall ha éverblicken och ansvara
for att det sammantagna arbetet inom ett insatsomrade rér sig i ratt riktning. Det
samlade ansvaret for hela trafikstrategin vilar p& kommunstyrelsen.

Trafikstrategi Mora
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Aven fast ansvar fér genomférandet av trafikstrategin ligger pa Mora kommun,
kommer samverkan att krdvas mellan en mangd olika intressenter, exempelvis
Trafikverket, Dalatrafik, Lansstyrelsen, intresseorganisationer mm.
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Bilaga 1. Dokument till grund for arbetet med
nulagesanalysen

I arbetet med nuldgesanalysen har vi bland annat analyserat foljande dokument,

grovt indelade i kategorierna utredningar, plandokument och 6vrigt.

Utredningar

Regional systemanalys Dalarna, Region Dalarna 2008.

Dalabanans resecentran — analys och idéer for utveckling av
stationsomr8den, Dalarnas intressenter 2008.

Trafiknétsanalys Mora, Mora kommun 2005 (férslagshandling).
Forstudie vdg E45/70 genom Mora, Vagverket 2008.

Stadsutvecklande atgéarder i Mora, avseende kommunikationer och
transporter

Lokaliseringsutredning resecentrum Mora, 2010.
Parkeringsutredning for Moras centrala delar, 2008

Strategi for miljdanpassade transporter i Mora, 2009

Plandokument

Trafikstrategi Mora

e Energi- och klimatplan fér Mora kommun 2011-2014, Del A - M8l och

8tgérder, Mora kommun 2011.
Projektplan, Mora stadsutvecklingsprojekt 2011.

Oversiktsplan fér Mora kommun, Mora kommun 2006.
Boendeplaneringsprogram 2011-2014

Sustainable city - hallbar utveckling i Mora, 2009
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Bilaga 2. Trafikolycksstatistik

Tabell 1.5 Antalet Trafikolyckor i Mora tétort 2006-2010 per olyckstyp och
sv8righetsgrad (D=déd, S=sv8r, L=lindrig)

Olyckstyp Antal olyckor | Fordelning (D,S,L)
Singel (motorfordon) 171(1, 3,13)
Mote (motorfordon) 8|(-1,7)
Omkorning (motorfordon) 1((-,-1)
Upphinnande (motorfordon) 13| (- -, 13)
Avsving (motorfordon) 10({(- 1,9)
Korsande (motorfordon) 14| (- 3,11)
Cykel/Moped (motorfordon) 13|(- 1, 12)
Fotgédngare (motorfordon) 13| (-, 2, 11)
Fotgadngare/Cykel/Moped 71(--7)
Spérburna fordon 31(,1,2)
Vilt 1((-- 1)
Ovriga (Varia) 71(- 1, 6)

VATINAS]

980

EARNAS

948

048 VInAS

Mora tétort med grédnsdragning fér olycksdataanalys. Olyckor 2006-2010.
S=singel, V=Varia, M= méte, K=korsande, C=cykel, A=avsvdng, U=upphinnande,
G=g8ende, F=fotgdngare.
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Trafikolyckor i centrala delar av Mora tétort, 2006-2010. S=singel, V=Varia,
K=korsande, C=cykel, A=avsvédng, U=upphinnande, G=g8ende, F=fotgdngare
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