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s Den faktiska fordelningen av medel och
prioriteringen mellan atgérder sker successivt
genom politiska inrikiningsbeslut

s FEit stort antal utpekade brister saknar specifikt
avsatta medel for atgardande

o Oklart hur potten fér redan beslutade atgarder
fordetas i ett langre perspekliv

e Oklart vilka atgérder som utrednings- och
utvecklingspotten leder til under och efter
planperioden

e Oklart hur frender och  generella
beteendeforéandringar, exempelvis nér det
gatler miliemedvetenhet, kommer att paverka
utfallet av planen

o Oklart hur olika samhalisférandringar sé som
digitalisering och teknisk utveckling kommer
att paverka
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1. Inledning

1. Bakgrund

Regeringen har beslutat att varje 1an ska ta fram nya regionala transportinfrastrukturplaner fér perioden
2018-2029. Dessa ska ersatta gallande planer som stracker sig mellan 2014 och 2025. Planerna visar
lanens ambitioner nar det galler att utveckla den egna transportinfrastrukturen och skall vara en ledning vid
férdelningen av medel for investeringar och férbattringsatgarder inom transportsystemet.

Nar en myndighet eller kommun uppréttar eller &ndrar en plan som kan antas medféra en betydande
miljépaverkan ska planupprattaren svara fér att en miljébeddmning gérs och en miljékonsekvensbeskrivning
uppréattas. Lansplaner for regional transportinfrastruktur ska enligt férordning om lansplaner for regional
infrastruktur (SFS, 1997:263), alltid antas innebéra risk fér betydande miljépaverkan, varfor ocksa Region
Orebro lan &r alagd att géra en miljisbeddmning och ta fram en miljdkonsekvensbeskrivning till planen. |
denna process ska planens miljokonsekvenser identifieras, beskrivas och bedémas.

Arbetet med att ta fram en ny lanstransportplan fér Region Orebro I&n har pagétt under 2016 och
intensifierats under varen 2017 med malsattningen att ha en fardig samradsremiss i juni 2017 och en
antagen plan under varen 2018.

1.2.  Syfte

En miljdbeddmning skall bidra till att en miljéméassigt hallbar utveckling framjas (SFS, 1998:808). Fér detta
kravs att den ar en integrerad del av planprocessen (Trafikverket, 2011), samt att det &r en samlad och
strukturerad analys av de miljckonsekvenser som planen kan férvantas ge upphov till inom regionen och i ett
stérre perspektiv. Vi véljer att bredda perspektivet och géra en samlad miljé- och hallbarhetsbedémning déar
vi ocksa beaktar sociala aspekter. Miljobedémningen avses vara ett stéd i planeringsprocessen och utgéra
véagledning i de beslut som tas gallande lanstransportplanens inriktning.

Den samlade bedémningen arbetas fram parallellt och i nédra relation med lanstransportplanen och ar tankt
att fungera dels som dokumentation av den paverkan och konsekvenser som planen férvantas leda till, men
aven som stéd for framtida beslut rérande prioritering mellan de planerade atgarderna och for vidare
planering. Fokus i miljabedémningen av lanstransportplanen ligger darfér pa en 6versiktlig strategisk niva
och lyfter i forsta hand miljdaspekter som ar relevanta i ett tidigt skede och kan fungera som grund for
strategiska prioriteringsbeslut. Sa langt det ar majligt bedéms paverkan av féreslagna atgarder pa kort och
pa langre sikt.

Malet med lanstransportplanen &r att den ska bidra till 6kad tillgénglighet inom hela regionen och att denna
okade tillganglighet ska ske klimatvéanligt och trafiksakert. Region Orebro &r planupprattare och har darmed
ansvaret fér att en miljiébedémning av lanstransportplanen gérs.
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2. Den regionala
infrastrukturplaneringen

2.1. Léanstransportplanens syfte och mal

Det 6vergripande syftet med att ta fram en lanstransportplan &r att identifiera och ge underlag fér att
prioritera atgarder och satsningar som kan bidra till att uppna mal och planer pa internationell, nationell och
regional niva.

Mot denna bakgrund har den regionala l&nstransportplanens huvudsyfte konkretiserats till att “planen ska
bidra till 6kad tillganglighet inom hela regionen och att denna 6kade tillganglighet ska ske klimatvanligt och
trafiksékert.” Detta syfte ar formulerat utifran nulage, utmaningar och relevanta mal och planer som finns,
men har dven anpassats till de inspel som kommit fram under planens framtagande.

Region Orebros lans mal med lanstransportplanen r att tillgangligheten ska oka for att férbattra
mdjligheterna till vardagsresande och transport av gods samtidigt som klimatpaverkan ska minska.

2.2. Lanstransportplanens innehall

| lanstransportplanen presenterar Region Orebro vissa mer specifika atgarder, men i huvudsak sa
presenteras exempel pa olika typatgarder inom varje atgardskategori. Genom att presentera typatgarder
som &r generellt formulerade sa kan detaljinnehallet i planen justeras utifran &ndrade férutsattningar under
planperioden. Under planens genomférandefas fattas arliga sa kallade inriktningsbeslut om genomférandet
av samhaéllsbyggnadsn&mnden vilka utformas som 4-ariga genomférandeplaner.

Atgarder och typatgarder har formulerats utifran prioriterade funktioner och strategier vilka tydliggér och
motiverar planens strategiska inriktning. Funktionerna kan férenklat 6versattas till det som regionen dnskar
uppna, medan strategierna anger hur dessa funktioner ska uppnas.

2.3. Lanstransportplanens genomférande

Lanstransportplanenen 2018-2029 kommer att ersétta liggande plan som trédde i kraft 2014 och hade en
planeringshorisont fram till 2025. Féregéende plan skapar lasningar i den nya planen genom ett flertal storre
atgarder som beslutats i den féregaende planen, men pabérjas under 2017 eller 2018 och andra atgarder
som av olika anledningar har férsenats | genomférandefasen. De stérre redan beslutade atgarderna skapar
saledes ekonomiska l&sningar i planen under flera ar framéver.

Den prelimindra ekonomiska ramen for lanstransportplanen har beslutats till 1030 miljoner kronor for
planperioden. Atgérder som beréknas éverstiga 25 miljoner ska presenteras i planen. Ovriga medel férdelas
enligt de arliga beslut om genomférande som fattas av samhallsbyggnadsnédmnden och utformas som 4-
ariga genomférandeplaner. Dessa érliga politiska beslut tas med utgangspunkt i de funktioner och strategier
som presenteras i lanstransportplanen.
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3. Avgransning

Syftet med avgrénsningen &r att koncentrera arbetet med miljé- och hallbarhetsbeddémningen kring de fragor
som ar mest relevanta for lanstransportplanen.

3.1. | sak

Vi tillampar en syn pa héllbarhet dar miljén satter ramarna, ekonomin utgér medlet och dar social hallbarhet
&r mélet. Vi utgar ocksa ifrén att planen &r ett dokument som genom sin funktion har en méjlighet att paverka
samhallsutvecklingen i en positiv eller negativ riktning med avseende pa dessa tre hallbarhetsaspekter.
Utgangspunkten &r vidare att lanstransportplanen paverkar miljé och hallbarhet pa dessa tre olika satt:

o Fysisk paverkan — den direkta fysiska paverkan atgérderna har pa naturresurser och miljéer i
landskapet

o Beteendemissig paverkan — atgardernas paverkan pa manniskors beteende avseende val av
héllbara transportmedel, resménster etc.

o Paverkan pa fordelningen av samhdllsnyttor och kostnader — avser de nyttor och kostnader som
planen skapar och hur dessa férdelas mellan grupper och geografiska omraden

Dessa tre typer av paverkan har alla en stark koppling till hallbarhetsbegreppet och ar dessutom
sammanflatade i komplexa samband av direkta och indirekta effekter. Till exempel kan en atgérd innebéara
en fysisk paverkan i form av ett vagbygge, vilket leder till en beteendemassig paverkan i form av att fler véljer
att aka bil, som i sin tur leder till ytterligare fysisk paverkan i form av 6kad mangd luftféroreningar och
klimatpaverkan.

Att utga frén dessa tre typer av paverkan ger en tankemassig ram fér hur lanstransportplanen kan paverka
arbetet mot héllbarhet. Det kommer ocksa utgéra grunden fér miljiobedémningen av planen och dess
konsekvenser.

Ambitionen &r att planen ska vara ett levande dokument som under planperioden ska kunna anpassas efter
andrade férutséttningar. Det ar darfér viktigt att ocksa miljé- och hallbarhetsbedémnigen kan anvandas dven
om planens inriktning férandras. Med anledning av detta beddms i forsta hand de typatgérder som
presenteras som exempel inom respektive atgardskategori.

| 6 kap. 12 § miljbalken redovisas vilka aspekter som ska inga i en miljibedémning. Utgangspunkten har
varit att dessa ska inga &ven i denna miljé- och héllbarhetsbedémning, men under arbetet med
beddmningen har vissa icke tillampliga aspekter uteslutits. Utdver dessa miljdaspekter har &ven vissa sociala
aspekter bedomts. Aspekterna beaktas sa langt det ar méjligt utifrén planens omfattning och
detaljeringsgrad och konkretiseras utifran:

e Trafikverkets bedémningsgrunder
o Nationella miljémal (generationsmalet och miljckvalitetsmalen)

e Nationella jamstalldhetsmal

e Regionala utvecklingsmal avseende forhallandet mellan stad och land

Paverkan avseende vissa av de i miljiobalken ingaende miljoaspekterna beror i viss utstrackning pa den
fysiska detaljutformningen av respektive atgard, vilket bestams i ett senare skede. Vad géller dessa aspekter
s& har bedémningen gjorts pa en generell och éversiktlig niva. Det géller till exempel olika fysiska aspekter
sdsom paverkan pa vatten och biologisk mangfald.

| arbetet med att bedéma planen gér vi en samlad bedémning av direkta och indirekta effekter sé langt vi kan
se att det finns rimliga och tydliga orsakssamband med avseende pé fysisk paverkan, beteendemassig
paverkan och férdelningsmassig paverkan. Dessa tre typer av paverkan blir &ven grundl&ggande for
nulagesbeskrivning och nollalternativ. Dessa tas alltsa ocksa fram med avseende pa ménniskors beteende,
den fysiska miljén och férdelningen av infrastrukturens nyttor och kostnader.

Milisbedémning inkluderar &ven redan beslutade atgarder eftersom dessa tar ett betydande ekonomiskt
utrymme i planen i ansprak under flera ar framéver.
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3.2. ltid

Beddmningen kommer i férsta hand att analysera effekter som uppstar inom planeringsperioden, 2018 —
2029. Mycket av den effekt som planen medfér kommer emellertid att vara bestéende fér betydligt langre tid
an sa. Darav gors &ven en mer langsiktig bedémning genom en utblick mot 2050 dar hénsyn tas till mer
langtgaende konsekvenser, exempelvis avseende val av transportmedel, klimateffekter och de
strukturomvandlande effekter som planen medfér.

3.3. lrum

Miljobedémningen gérs for atgarder inom Orebro lan. | de fall dar det finns atgarder som paverkar
miljgférhallanden utanfor lanet, i forsta hand genom sekundara effekter, kommer dessa att belysas sa langt
det ar mojligt. Nar det galler vissa aspekter, framfér allt klimatpaverkan, s& &r sjélva aspekten i sig sjalv
global och beddéms ocksa som sadan.
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4. Bakgrund - Lanstransportplaner
och hallbarhet

41. Fysisk paverkan

411. Generell malkonflikt mellan infrastruktur och klimatpaverkan

Allt samhallsbyggande och inte minst utveckling av infrastruktur leder till negativa miljékonsekvenser genom
att naturliga landskap bryts upp och fragmenteras och genom utslapp kopplade till infrastrukturens livscykel
och utnyttjande. Ur ett miljdperspektiv gar det inte att bortse ifran det faktum att den bésta resan &r den som
inte behdver utféras och att det bésta ur ett miljéperspektiv vore om behovet av transporter reducerades. Det
ar emellertid stor skillnad pa miljopaverkan av olika transportslag, dar gang, cykel och kollektivtrafik &r
betydligt battre ur miljdsynpunkt &n exempelvis bil och flyg.

| grunden finns en inbyggd konflikt mellan den géngse bilden av regional utveckling, dar
transportinfrastrukturen har en dominerande plats, och vara miljo- och klimatmal. Anledningen &r till stor del
de fysiska ingrepp som nyanl&ggning av infrastruktur innebar, men &ven det faktum att atgérder for att
forbattra tillgangligheten leder till en dkad mangd transporter och darmed en ékad miljspaverkan. Samtidigt
kan utvecklingen av ny infrastruktur medféra positiva effekter som att skynda pa utfasningen av fossila
branslen och andra klimatpaverkande energikéllor genom att stimulera anvandningen av mer hallbara
transporter, sdsom kollektiva fardmedel och cykel.

Endast ett fatal av de miljsmal och etappmal som regeringen pekat ut fér en hallbar samhéllsutveckling
bedéms kunna uppnas inom utsatt tid vilket medfor att vi beh6ver anpassa samhéllsutvecklingen betydligt
snabbare och mer drastiskt an vi har gjort hittills. | stora drag handlar det om att i stérre utstréckning &n idag
arbeta for att bevara miljskvaliteten och de ekosystemtjanster som naturen ger oss (Naturvardsverket, 2017).

41.2. Fysisk paverkan pa ekosystem och biologisk mangfald

Biologisk mangfald &r ett exempel pa en valdigt grundldggande och viktig ekosystemtjanst som fungerar
stodjande for hela ekosystemet. Den biologiska mangfalden star for driften av ménga funktioner inom
ekosystemen, exempelvis ar den en forutsattning for kretsloppet av @mnen, genom mineralisering och
naringsaterforing. Den direkta nyttan fér manniskan &r i vissa fall begransad men den biologiska mangfalden
utgdr en grund fér alla andra ekosystemtjénster och ar en férutsattning for exempelvis matproduktion och
skogsnaring.

En hog biologisk mangfald pa artniva innebar att det finns flera arter som kan utféra samma ekologiska
processer, det vill séga, funktionell diversitet, samt att dessa arter &r olika kénsliga f6r olika stdrningar, d.v.s.
respons diversitet. Detta &r en férutséttning for ekologisk resiliens som innebér att ekosystemen antingen
star emot eller dterhamtar sig fran olika storningar, till exempel stormar, brander och féroreningar. Om en art
forsvinner fran ett omrade med hdg biologisk mangfald kan dess utrymme och roll i ekosystemet évertas av
en annan art med liknande funktion. | ett omrade med lag niva av biologisk mangfald, och brist pa
spridningssamband, riskerar ekosystemet i stallet att férandras helt om en nyckelart forsvinner.
Spridningssamband har saledes inte bara betydelse fér enskilda arters fortlevnad, utan aven for
ekosystemens stabilitet.

Transportinfrastrukturens paverkan pa biologisk méngfald och naturmiljéer &r mangfacetterad, och ar till
stora delar valdigt komplex och svargripbar. Vagar och jarnvagar innebér exempelvis intrang i och
forstérelse av naturmiljder, barridrer i naturlandskapet, forandrade kanteffekter, &ndrad hydrologi, och
generellt en tilltagande utarmning och fragmentering av naturlandskapet. Utéver den paverkan som det
innebar att naturmiljder férstérs och fragmenteras sa skapas i viss méan &ven nya livsmiljéer som kan gynna
bade bevarandet av hotade arter och spridningen av frammande invasiva arter (Trafikverket, 2015)

De arter som &r kansligast for fragmentering av naturomraden &r organismer med dalig spridningsférméaga
samt kortlivade och ofta lattspridda organismer. De forstndmnda aterkoloniserar séllan eller aldrig ett
omrade, och de sistnamnda reagerar snabbt pa ogynnsamma forandringar. For att & stéd i den fysiska
planeringen fér fungerande spridningssamband kan man férenkla resonemanget och dela in arter i
|attspridda, mellanspridda och svarspridda arter. Vissa barriérer for djur och vaxter upplevs inte som
barridrer av manniskor. En barrskog kan exempelvis utgéra en barridr fér lévskogsarter som inte klarar av att
réra sig utanfor den egna livsmiljén. Oppen mark, sasom jordbruksmark, kan &ven utgéra en barriér eftersom
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vissa artgrupper inte garna rér sig dver 6ppna marker dar de ar val synliga {6r rovdjur {Stockholms Lans
Landsting, 2012).

Sjalva trafiken utgér aven den ett dodligt hot fér djurtivet och férorenar naturen med buller, ljus och utstapp
av kemikalier till luft, mark och vatten. Infrastrukiurens effekter verkar pd olika geografisk och tidsmassig
skala, och inte sallan samverkar de med varandra. Arter kan paverkas i sitt beteende, genetiskt eller
demografiskt genom att konnektiviteten (tillg&ngligheten) mellan olika populationer férandras.

Enligt rapparten "Transportinfrastrukturens paverkan pé biologisk mangfald” framtagen inom
forskningsprojektet TRIEKOL gar det att dela in transportinfrastrukturens samlade paverkan pé biologisk
méangfald | sex paverkanskategorier; barridreffekter, trafikdéd, stéming, biotopforiust, nya naturvarden och
invasiva arter (Trafikverket, 2015). Dessa paverkanskategorier beskrivs nedan.

4.1.2.1. Barridreffekier

Kategorin definieras i positiva termer som: permeabel infrastruktur, det vill s&ga avsaknad av hinder for
enskilda individer (eller motsvarande) av djur eller vaxter att rora sig fritt i landskapet.

Transportinfrastruktur begransar rérlighet och tiligang till foda, boplatser, partners. Aven trafikddda djur kan
riknas som en barriareffekt, i och med den spridningsbegransning det innebar. Olika barriarer férstarker
dessutom varandra och leder till fragmentering och i fériangningen funktionell isolering av omraden, Utéver
att individer paverkas s& paverkas hela populationer, samhallen och ekosystem pa detta satt.

Barrigreffekten forstarks yiterligare genom att trafiken stér och hindrar passage mellan omraden. En indirekt
péverkan som Kan uppsta &r genom andrad markanvandning som kan uppsta tilf f6ljd av barrigreffekter, inte
minst inom jordbruket. Dar transportinfrastrukturen krockar med den gréna infrastrukturen uppstar
konfiiktpunkter och konflikstréickor dér barriareffekterna blir sarskilt betydande. Barridreffekter ar extra
kansligt langs séarskilt viktiga spridningsstrak som djur foredrar att f6lja. Dessa strak kan besté av sérskilda
biotoper, ledlinjer, korridorer, kantzoner och Eknande och utgdr den gréna infrastrukturen i landskapet.

Effekterna kan forebyggas genom planskilda faunapassager och fria vandringsvagar fér vattenlevande djur,
genom att leda djuren férbi infrastrukturen eller genom att samlokalisera nya transportleder for att undvika
nya barridreffekter. Genomfarda bristanalyser for kiévviit, groddjur och fisk finns inrapporterade i Miljéwebb
Landskap och fungerar som underlag.

4.1.2.2. Trafikdod (Mortalitet)

Kategorin definieras i positiva termer som: mdéjlighet for djur att sakert passera transportinfrastruktur,
Trafikdod kan ses som en barridreffekt i forsta hand, se ovan. Utdver den ekologiska paverkan som de
innebar finns &ven ekonomisk paverkan (jakimdéjligheter) och etiska skat (djurens lidande}. Vilken typ av
paverkan som &r stérst skiljer sig mycket melian ofika arter, vissa arter har stort ekonomiskt vérde medan
andra har stort ekologiskt vérde, Effekterna kan motverkas genom fysiska hinder i form av olika stangsel
(innebar aven en utdkad barriareffekt), eller genom att se till att det finns fungerande passager férbi, under
eller dver barridrerna. Andra atgarder &r hastighetsbegransning, siktréjning, information eller
viltvarningssystem m.m.

4.1.2.3. Storning

Kategorin definieras i positiva termer som: bibehalina kvaliteter i vardefulla livsmiljder i
transportinfrastrukturens omgivning. Stérningseffekterna uppstar genom spridning av buller, fjus, sait och
andra féroreningar som leder till forandrade och férsamrade livsmiljer. De leder till populationseffekter och
hotar den biclogiska mangfalden inom effektzonen. Storning fran olika kallor samverkar och kan forstérka
varandra. Effekterna kan minimeras genom exempelvis bulleratgérder sdsom plank, vallar eller anpassad
vegetation samt genom atgarder som minskar trafikmangden eller sénker hastigheten.

4.1.2.4. Biotopforlust (Férekomst av livsmiljder)

Kategorin definieras | positiva termer som: bibehalina eller starkta vardefulla livsmiljder. Negativa effekter
uppstar genom ianspraktagande av mark men vissa positiva effekter kan dven uppsté genom att nya
vardefulla miljéer skapas eller férstarks. Vissa livsmiljéer och naturtyper kan inte erséttas, eller tar valdigt
tangt tid att ersatta vilket innebar bestdende och | varsta fall irreversibla effekter. Indirekia effekter som
innebar biotopfériust kan uppsta i form av &ndrad hydrologi eller &ndrad markanvandning utanfér
antaggningen. Effekterna kan minimeras genom att minimera anlédggandet av ny infrastrukiur, genom att
sarskilt vardefulla och oersattliga biotoper undviks (TRIEKOL, 2015).
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Kompensation av biotopfériuster kan ske genom anlaggning av nya liknande miljéer pa andra platser i
narheten eller inom ett annat omrade med syfte att motverka de negativa effekterna av forlusten. Har finns
en chans att &ven kompensera for tidigare férluster. Det &r ocksa viktigt att vid borttagande av befintlig
infrastruktur, som inte anvénds, aterstalla de tidigare livsmiljéerna s& langt det &r majligt.

4.1.3. Infrastrukturens paverkan pa mark, luft och vatten

Ren mark, ren luft och rent vatten utgér en grundférutsattning for den biologiska mangfalden, ekosystem,
ekosystemtjanster och i férlangningen manniskors halsa och livskvalitet.

4.1.3.1. Mark

Den paverkan pa mark som infrastrukturen innebar innefattar till exempel olika utslapp av féroreningar i
marken till f6ljd av anvéndningen av den, men paverkan uppstar ocksé i anléggningsskedet. Dels kan
ingreppen i marken férorena och skada, men ingrepp i mark kan ocksa frigéra féroreningar och gifter som
finns bundna, i de fall anlaggning gérs pa redan férorenad mark. Detta hanteras p& projektniva, men det
finns alltid en risk att vissa utslapp anda sker.

Anléggning av infrastruktur sdsom vag och jarnvag innebér ofta omfattande ingrepp i den fysiska miljon i
form av spréngning, schaktning och uppbyggnad av banvallar och vagar samt anldggning av olika viktiga
strukturer, som exempelvis broar.

Lokal paverkan av mark innebdr inte s& stora konsekvenser sévida massorna som hanteras inte &r
férorenade fran bérjan. Paverkan p& mark sdsom spréngning och schaktning, innebar déremot oftast
konsekvenser for yt- och grundvattenkvalitet nedstréms anlaggningsplatsen om inte sakerhetsatgarder
vidtas. :

4.1.3.2. Luft

Fororeningar till luft avser utslépp i form av gaser och partiklar. Av de dominerande utsl&ppen fran
transportinfrastrukturen kommer 94 % fran végtransportsektorn. Utslappen bestar av flertalet olika mnen
sasom exempelvis kvaveoxider (NO och NO, ), ozon, bensen, kolmonoxid och svaveldioxid. Dessa utslapp
kan transporteras i luft dver langa strackor for att sedan deponeras till mark och vatten med nederbérden,
vilket betyder att luftens kvalitet i forlangningen aven paverkar miljékvaliteten i bade mark och vatten samt att
paverkan av forsamrad luftkvalitet riskerar att spridas éver stora omraden (Naturvardsverket, 2017).

Konsekvenser av luftféroreningar &r flera, daribland sa bidrar kvaveoxider och svaveldioxid till en tkad
férsurning, vilket paverkar férutsattningarna for biologisk mangfald och ménniskor men &ven byggnader av
férsurningsk&nsliga material.

| Sverige, liksom i andra lander d&r dubbdéck anvands vintertid, ar slitage av vagbeldggningar en viktig kalla
till omgivningsluftens kvalitet genom sitt bidrag till partikelhalter i v&g- och gatumiljéer. | miliser med mycket
trafik och dalig ventilation, bidrar partiklar (PM10) fran vagslitage och uppvirviing (re-suspension) starkt till
héga halter under upptorkningen under vérvintern. Avseende partiklar har ocksé interaktionen mellan fordon,
dack och vagbhanan samt vintervdghallningsatgérder stor betydelse. Sverige har svarigheter att i ett antal
tatorter félja EU:s grénsvarden for dygnsmedelvarden och miljékvalitetsnormen for inandningsbara partiklar
(PM10) (Trafikverket, 2012). Enligt den europeiska miljébyran orsakades uppskattningsvis knappt en halv
miljon dédsfall inom EU:s medlemslénder av férorenad luft, i férsta hand utslépp av partiklar (PM ,5) sedan
en langre tid tillbaka (European Environment Agency, 2016).

For halterna av kvavedioxid och partiklar har, férutom utslappen i sig ocksa vadret och utvadringen av
vagrummet stor betydelse. De totala utsléppen av avgaser fran vagtrafik beror i huvudsak pa de specifika
utslappen per fordon, fordonsparkens sammanséttning och trafikarbetet per fordonsslag (Trafikverket, 2007).

4.1.3.3. Vatten

Den paverkan pa vatten som kommer av infrastrukturatgarder bestar huvudsak av utslépp av féroreningar
och partiklar som paverkar vattenkvalitén, men aven barrigreffekter. Féroreningar i vatten leder i
férlangningen till att de tas upp av olika organismer och sprids genom ekosystemens naringsvévar i tid och
rum. Vissa kemikalier ackumuleras dessutom uppat i naringskedjorna och paverkar organismer, ekosystem
och oss manniskor under lang tid.

Foréandringar i vattenkvalitet paverkar &ven ménniskor dels indirekt genom att féroreningar paverkar

ekosystemen och riskerar att hamna i levande organismer som vi sedan anvander som naturresurser for
foda, men ocksa direkt genom paverkan pa dricksvattentakter.
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Fororeningspaverkan fran véag- och jarmvéagsanlaggningar kan delas in i tre huvudsakliga kategorier:

e Kontinuerliga utslépp frén slitage och vittring pa anlaggningen (vagslitage, lakning av koppar fran
luftledningar) samt slitage, vittring och avgasutslapp fran fordon.

e Temporéra utslapp vid skétsel av anlédggningarna sasom halkbekdmpning av végar och
vaxtbekampning vid banvallar.

e Utslapp i samband med olyckor eller spill (Trafikverket, 2013).

Lanshallning och uppdémning kan paverka de kringliggande grundvattenmagasinen under saval bygg- som
driftskede. Ekologin i ytvatten kan ocksa paverkas genom grumling eller genom att vandringshinder
tillskapas. En annan central aspekt nar det géller vatten &r grundvattennivaer. Normala ingrepp i samband
med v&g- och jarnvagsbyggande &r schaktning i jord och sprangning i berg. Nivan i ett grundvattenmagasin
kan da bli direkt eller indirekt paverkad genom att grundvattenférande lager draneras. Sprangning av
bergtrésklar kan medféra drénering och sénkning av nivan i ett grundvattenmagasin. | omraden dar
grundvattenmagasinet ar téckt av téta jordlager kan schaktning genom dessa lager leda till att trycknivan
sénks i stora omraden, vilket utgér hot mot grundvattenresurser i omradet (Trafikverket, 2013).

Paverkan pé vatten styrs i htg grad av var man valjer att férlagga vagar och jarnvagar samt hur man véljer
att 16sa den aktuella anléggningens behov av framfér allt avvattning och dranering.

41.4. Paverkan pa Landskapsniva

Landskapet utgdrs av den fysiska miljé som omger oss med exempelvis trad, byggnader, vagar, vatten m.m.
Detta gor landskapet till ett komplext samband mellan olika fysiska faktorer. Landskapets utformning
paverkar férutsattningarna for ekosystem och biologisk méngfald, men landskapets karaktar bidrar dven
mycket till var egen upplevelse av omgivningen. Dessutom strukturerar landskapet oss och paverkar vart
beteende samt skapar begransningar och férutsattningar fér aktiviteter och skeenden.

Enligt Trafikverkets definition av miljéaspekten utgérs landskapets form och rumslighet av skala, struktur och
visuell karaktér. Landskapets skala och struktur utgérs i sin tur av topografi, riktning och brutenhet medan
den visuella karaktaren (och i viss grad ocksa strukturen) &ven paverkas av landskapets olika grad av
6ppenhet och slutenhet samt lokalisering och utformning av bebyggelse och infrastruktur (Trafikverket,
2017).

Storskaliga energi- och infrastrukturprojekt och starka urbaniseringsprocesser leder till fragmentering av
landskapet. Det finns ett stort behov av kunskap om hur den helhet som landskapets karaktar, funktionalitet
och relationella férhallanden (identitet) kan forstas och inga i planering och férvaltning pa regional niva. Bade
i Sverige och i Norge ser vi att intresset for regionala vérdeskapande projekt knutna till platsidentitet,
lokalsamhélle och turism &kar (Trafikverket, 2015).

Problemen med att miljibedéma infrastrukturplaner har dels varit bristen pa planeringsunderlag pa lamplig
skalniva, dels att atgarderna saknat geografisk placering. Planerna innehéller istallet "potter” av olika slag
samt andra atgarder som inte preciserats geografiskt. Har kan metoder som landskapskaraktarsanalyser
fylla kunskapsluckor och utgéra ett vardefullt komplement till det underlag som normait finns till hands vid
miljdbeddmningen. Landskapskaraktérsanalyser redovisar en helhetsbild och kan sé&tta annat underlag i sitt
sammanhang, se exempel i sammanfattande figur 1. Hittills har endast pilotstudier genomférts for att testa
denna typ av analyser (Trafikverket, 2013).
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Figur 1. Effektbegrepp i Trafikverkets bedomningsgrunder f6r landskap. Kélla: (Trafikverket, 2013).

4.1.5. Paverkan pa tillgénglighet till natur- och friluftslivmiljoer

Riksdagens mal om attraktiv tatortsnéra natur innebdr att det ska finnas tillgang till attraktiv natur i och i
narheten av tatorter. Aliménheten ska ha tillgang till grénomraden och ett tatortsnéara landskap med héga
frilufts-, natur- och kulturmiljévarden.

Natur och grénomraden och andra omraden som utgér friluftsomraden har stor betydelse for var fysiska och
psykiska halsa. Det finns manga studier som visar pa att promenader, friluftsliv och annan fysisk aktivitet i
det fria gdr manniskor friskare och férebygger olika sjukdomstillstand, vilket i sin tur innebar stora
besparingar inom sjukvarden. Narhet och tillgénglighet till natur- och parkomraden i manniskors
vardagsmiljser 6kar méjlighet till rekreation och upplevelser och har darfér stor betydelse fér livskvalitet,
stressniva och halsa. Manniskor som ofta beséker natur- och gronomraden kanner sig mindre stressade.
Barn, aldre och funktionshindrade med nedsatt rérlighet &r &n mer beroende &n andra av att det &r nara
mellan hemmet och lattillgangliga grén- och naturomraden for lek, spontan fysisk aktivitet, rekreation och
aterhamtning (Boverket, 2007) (Grahn, P., Stigsdotter, U., 2003).

Stadsgrénska har &ven en stor pedagogisk betydelse genom att den 6kar férstaelsen for ekologiska
samband. Oftast upptécker vi vilken betydelse de bostadsnéra miljéerna har férst nér den hotas av
exempelvis ett husbygge eller en gata. Det ar darfér viktigt att vi redan i den strategiska planeringen beaktar
&ven dessa grona kvaliteter. Inom arbetet med grénstruktur s specificeras malet att kulturhistoriska miljder i
parker, tradgardar och gréna strék ska bibehallas och lyftas fram som betydelsefulla inslag och malpunkter.
Grénstruktur, friluftsliv och kulturmiljé hanger ihop och samspelar pa detta satt med invanarna i samhallet
(Orebro kommun, 2013).

Kulturhistoriska miljoéer kan vara dels den byggda fysiska miljén men ocksa den omgivande gréna miljén, till
exempel parker, tradgéardar, akrar, angar och betesmarker. Manga objekt inom infrastrukturnétet har ocksa
kulturhistoriska varden sdsom gamla broar, gamla vagar och stationsomraden langs jarnvégen.
Kulturmiljevarden kan, om de tydliggdrs, ge en ny och rikare dimension till utomhusvistelsen och kanske
Aven motivera bevarandet av ett helt gronstrék (Orebro kommun, 2006). Ur ett natur- och
kulturvardsperspektiv finns alltsa goda skal att verka for 6kad tillganglighet till dessa omraden, vilket
forvantas leda till en 6kad acceptans fér myndigheternas arbete med natur- och kulturvard
(Naturvardsverket, 2013).
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Det finns alltsa en méngd olika intressen och samhallsvarden kopplade till de olika kvaliteter som
friluftsomraden kan bidra med. Alla dessa intressen konkurrerar mer eller mindre med varandra saval som
med andra intressen i samhallet runtomkring dessa friluftsomraden, inte minst hur man planerar och bygger
transportinfrastruktur och bostadsbyggande.

4.1.6. Infrastrukturens klimatpaverkan

Utslapp fran transporter svarar fér en tredjedel av Sveriges totala utslapp. Utslappen fran inrikes transporter
kommer frén personbilar, latta och tunga lastbilar, bussar, mc och mopeder, tag samt inrikes flyg och sjofart.
Huvuddelen av de vaxthusgaser som slépps ut fran transportsektorn kommer fran vagtrafiken, och det ar
utsléppen frén personbilar och tunga fordon som dominerar. Nationellt var utslappen fran personbilar 14
procent lagre ér 2015 jamfort med 1990. Jamfért med 2014 har utslappen fran personbilar dock ékat med en
procent och uppgick till ndstan 11 miljoner ton 2015. Minskningen av utslépp fran personbilar och latta
lastbilar har stannat av. Effekterna av branslesnalare bilar och biobrénsle ar mindre an effekten av att
trafiken okar, enligt Naturvardsverkets statistik (Naturvardsverket, 2017).

| Orebro star transporter for cirka 40 procent av lanets koldioxidutsl&pp. Transportsektorns utslépp i sin tur
domineras av utsléppen fran végtrafik och bilar och lastbilar &r det dominerande transportmedlet fér saval
persontransporter som gods. Mangden utslapp av véxthusgaser fran godstransporter beror i hég grad pa
vilket transportslag som anvénds. Jarnvag och sjéfart har en lagre klimatpéverkan &n vagtransporter.
Utslépp fréan tunga fordon fortsatter daremot att minska (L&nsstyrelsen Orebro lan Region Orebro lan, 2017).

Jarnvagstrafik ger smé utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar jamfért med vagtrafik. Efterfragan pa .
fossilfri elproduktion 6kar, och darfor ar det viktigt att energieffektivisera &ven den del av jarnvagen som drivs

med el. Naturvardsverket ansvarar for Sveriges officiella statistik nar det galler utslapp av vaxthusgaser

(Trafikverket, 2017).

Ur ett klimatperspektiv finns det alltsa ett stort behov av att investera mer pengar i utveckling och utbyggnad
av annan infrastruktur &n végar sédsom jarnvég, gang- och cykeltrafik, dels for att forbattra fér dessa
transportslag och stimulera ett okat nyttjande av dessa, och &nnu viktigare att minska anvandningen av
klimatpaverkande vagtransporter.

4.2. Beteendemadssig paverkan

4.21. Val av transportmedel och resvégar

4.2.1.1. Persontransporter

Regionférstoring &r ett geografiskt begrepp som innebar att en funktionell region vaxer till yta. Férbattrad
transportinfrastruktur gor att méjligheterna att pendla forbéttras och att det &r méjligt att i stérre utstrackning
bo pé en plats och jobba eller utféra &renden p& en annan. Funktionen som framférallt diskuteras i ett
regionforstoringssammanhang &r arbetsmarknad men det kan ocksa handla om annat s& som utbildning,
service, naringsliv och boende (Boverket, 2005). 2011 arbetspendlade cirka 1,5 miljoner férvarvsarbetande
Gver en kommungréns till och fran arbetet. Det &r en 6kning med 0,5 miljoner sedan 1993. Anledningarna &r
flera och dkningen beror bland annat pa befolkningstillvaxten i landet men ocksa pa att infrastrukturen
férbattras och pa att ménniskor accepterar langre pendling &n tidigare (Sveriges kommuner och landsting,
2013). En genomshittlig arbetsresa ar idag 21 km och tar 32 minuter, langst ar resorna fran forortsskommuner
till storre stader (Trafikanalys, 2015). | bérjan av 70-talet beraknades den genomsnittliga pendlingen till 10
km per dag (Boverket, 2005).

Samtidigt som méjligheten att geografiskt forflytta sig 6ver stérre stréckor har forbattrats sa har manniskors
mentala regioner forstorats. Idag &r det inte ovanligt att pendla 1-2 timmar per dag. En del gér det for att
kombinera ett bra jobb med bra boende, andra fér att kunna bo kvar nar hemkommunens arbetsmarknad
forsamrats. Den "mentala regionférstoringen”, det vill séga att en 6verhuvudtaget kan tanka sig pendla en
langre stracka har successivt spridits bland befolkningen (Sveriges kommuner och landsting, 2008).

Den transportinfrastruktur som finns och byggs skapar méjligheter och begrénsningar i manniskors och
verksamheters liv. Infrastrukturen ger férutséttningar for olika val av transportmedel och for méjligheten att
etablera sig pa olika platser. Kort sagt har transportsystemet en strukturerande effekt. Infrastrukturen har en
livsl&ngd pa 60 ar eller mer och det som byggs idag kommer att ha en effekt for lang tid framéver
(Naturvardsverket, 2017).
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De val som individer och verksamheter gér nér det géller transportmede! och fardvag paverkar i synnerhet
utsiappen av véxthusgaser och méanniskors halsa. a

Ménga manniskor anvander bilen fér att f& vardagslivet att ga ihop. Det kan handia om att behéva ta sig till
flera olika platser under en och samma resa. Hamta och lamna barn pa vagen till jobbet eller handla pé vag
tilt eller fran kvalsaktiviteten. Denna typ av resor kan vara svéra att anpassa till kollektivirafikens
avgangstider och héllplatsidgen. Val av transportmedel &r emellertid ocksa kopplat till vanor och en kénsla
av komfort (Bikupan, 2006).

Hur ny infrastruktur paverkar trafiken ar givetvis svart att faststélla men forskning har visat att exempe!vis
vagbyggen tenderar att leda till s.k. inducerad trafik, vilket betyder att den uttkade végkapaciteten’ skapar
trafik. Nar trafiksystemet forbattras och kvalitén i systemet dkar minskar uppoffringen for att fardas pa vagen
vilket d& dkar efterfrdgan. Inducerad trafik leder till

» Trafikékning, utdver den som berer pa befolkningstilivaxt och Skat ekonomiskt utrymme spéds pa.
s De funktioner och den kapacitet som investeringar avser alt bidra med bibehalls inte pa sikt,
(Trivector, 2011). _

Trivector redovisar i en rapport fran 2011 alt endast ca 20 % av den ékade kapacnteten som en ny vag ger
bestar p& lang sikt.

"Cirka 40 % av kapacitetsékningen fylls av 6kad trafik orsakad av befolkningstilivaxt och ekonomisk
fillvéxt. Och hela 40 % av den ¢kade kapacilelen 'dts upp’ av inducerad efterfragan. Tre fardedelar
av den inducerade efterfrdgan beror pé& beteendeanpassning hos trafikanter till nya valmdjfigheter, en
fidrdedel p4 dndrad markanvéndning pé grund av vagkapaciteten.” (Trivector, 2011).

4.2.1.2. Godstransporter

Utdver persontransporter s bestar en stor del av de inrikes transporterna av godstrafuk Inrikes
godstransporter gar i forsta hand pé vag i tunga lastbilar, medan s;ofartstransporterna dommerar i utrikes
trafik,

Inrikes féljer godstransporternas trend i stort den ekonomiska utvecklingen, Godstransporterna ékade fran
bérjan av 1990 fram till 2008, men minskade kraftigt under ekonomiska krisen 2009. De &kade igen efter
2009 och ligger nu pa en nagot l&gre niva dn innan krisen. Godstransporterna sker pa vag med lastbilar, pé
jarnvag samt med sjéfart. Vg ar det dominerande transportslaget fér gods foljt av jarnvag medan sjofart star
for en liten andel av transporterna. Det finns alltsa stora minskningar av kllmatpaverkande utslapp alt gbra
genom att styra om godstransporter fran vag till | forsta hand jarnvag.

Endast 8 procent (eller 28 miljoner ton) av det gods som transporteras inrikes med lastbil transporteras
langre an 300 kilometer, ett avstand dar det anses konkurrenskraftigt att &stadkomma en dverflyttning till
jarnvag eller inrikes sjofart. Givet ratt férutsattningar kan det i vissa fall finnas en potential fér dverfiyttning av
&ven kortare transporter, till exempel sten och grus och annat byggmaterial, med prémar och dylikt. Urbana
transporter kan troliglvis ocksa organiseras annorlunda med till exempel 6kade cykeltransporter.

Klimatutmaningen fér godstransporierna vantas bli allt mer betydande i framtiden. Internaliseringsgraderna
har 6kat nagot éver tid, men stora skilinader i kvarstédende icke-internaliserade kostnader finns forifarande
melian olika trafikslag och transportsituationer. Godstransporter ar fortsatt starkt beroende av fossila
branslen. Dessutom forbéttras inte energieffektiviteten (kWhitonkm) pa vag. En genomgang av potentialen i
ny teknik pekar p& mycket stora utmaningar i att minska transportsektorns utslépp av vaxthusgaser i
tillrécklig omfattning.

Godstransportarbetet férvantas 8ka med 50 procent till 2030, enligt Trafikverkets prognos, Fér manga
varugrupper bersknas flédena i ton mer &n férdubblas. Férutom pa Malmbanan visar prognosen relativt smé
dkningar pa jarnvéag. Vagtrafiken beraknas ¢ka mest pa europavagarna mellan storstadsomradena, samt
langs Norrlandskusten. Generelit berdknas transporterna 6ka mest efter de idag viktigaste transportstraken
(Trafikanalys, 20186).

4.2.1.3. Haélsa :
Valet av transportmedel paverkar ocksa halsan och aktiviteten i transportsystemet. Att rora sig, &ven i mattlig
utstrackning, kan potentiellt ha stor paverkan pa saval individers hélsa som pa samhallets utgifter for vérd
och fértida dédsfall. |dag &r det bara nagra f& procent av befolkningen som nar upp till ens de minimala
nivaerna av hélsoframjande fysisk aktivitet.
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Transportsektorn har stora méjligheter att bidra till 6kad fysisk aktivitet hos befolkningen genom atgérder
som framjar gang- och cykeltrafik (Schantz, 2016).

Att vardera vardet av att fa fler ménniskor att réra sig mer ar oerhort komplext. Forsok har gjorts fér att
vardera vad en kad niva av cykling i Stor-Stockholm skulle kunna bidra med i halsoekonomiska termer. |
det scenario som nyttjades ersattes alla bilresor vid arbetspendling som inte skulle ta mer &n hégst 30
minuter av cykling. Den samhallsekonomiska effekten av den minskade dédligheten beréknas enligt Schantz
(2016) till mellan 454 och 808 mkr' per ar.

4.3. Fordelningsmassig paverkan

Transportplanen bidrar till att férdela samhallsekonomiska nyttor och kostnader. Den framsta nyttan ar
tillganglighet men &ven férutsattningar for mansklig halsa. Kostnaderna kan vara buller, luftféroreningar,
langre restider eller barrizrer. Transportsystemet skapar férutsattningar for manniskor att strukturera sina liv,
det ger tillgang till ett visst omland av arbetsplatser, rekreation etc. och det ger férutsattningar for hur
individer och grupper kan ta sig mellan olika platser. Genom planen kommer olika grupper och olika
geografier att i olika utstréckning gynnas av de insatser som planen foreslar. Ofta &r nyttorna som
transportinfrastrukturen fér med sig ojamnt férdelad, bade mellan individer och mellan geografier
(Malardalsradet, 2016).

4.3.1. Jamstilldhet

Idag anvénder kvinnor och man transportsystemet olika, orsakerna till detta kan vara flera och hogst
individuella. Generellt tenderar kvinnor att i stérre utstrackning valja kollektiva transportmedel. Samtidigt
reser de kortare strackor och kortare tid &n mannen som istéllet tenderar att anvanda bilen. Méan anvander
bil vid nastan 60 procent av sina resor jamfort med knappt 50 procent f&r kvinnor. 14% av kvinnors resor
utférs med kollektivtrafik och 11% av mannens. Det &r ocksa fler man som har tillgang till kérkort och bil,
6ver 50% jamfért med kvinnornas 40 % (Trafikanalys, 2015).

Generellt kan ségas att méan i stérre utstrackning &n kvinnor gynnas av den regionforstoring som skett i
Sverige under de senaste decennierna. Genom att kvinnors arbetsmarknader generellt &r mer lokala &n
mans sa tillfaller regionférstoringens nyttor framférallt mannen. Anledningarna &r flera men det hénger bl.a.
samman med traditionella kénsroller och arbetsférdelning i hemmet (Sveriges kommuner och landsting,
2013). Att kombinera genus och transporter &r viktigt for att 6ka kunskaperna om resevillkoren i samhallet.
Kvinnor och man reser generellt pa lite olika satt, men det betyder inte att detta grundas pa egna val eller &r
relaterat till olika behov fér kvinnor och man. Kvinnors och mans resande paverkas av de genusordningar
som galler inom andra omraden i samhallet. Exempelvis genusordningen pa arbetsmarknaden och i
hemmen; det vill sdga kvinnors respektive mans yrken, positioner och karriarméjligheter, familjernas
inbérdes férdelning av hem- och omsorgsrelaterade arbetsuppgifter samt maktférdelningen i olika
sammanhang (Sveriges kommuner och landsting, 2013).

Sverige har ett évergripande jamstalldhetsmal: att kvinnor och mén ska ha samma makt att forma samhallet
och sina egna liv. Detta mal har i sin tur delats upp i sex delmal som ska preciseras inom varje
politikomrade, bland annat inom transportpolitiken.

Ur ett transportpolitiskt perspektiv betyder malet om jamstalldhet i stort att kvinnor och mén ska ha samma
tillgang till arbete och utbildning samt att de positiva och negativa hélsoeffekter som transportsystemet for
med sig skall vara lika férdelade mellan kénen. Detta betyder att man inom transportplaneringen ska arbeta
fér att insatser ska verka i positiv riktning fér bada kénen. SKL skriver att det i den nuvarande
planeringsinriktningen fokuseras mycket pa regionférstoring, i betydelsen geografiskt vaxande
arbetsmarknader, vilket leder till kad pendling. Detta innebar att malet om att transportsystemet ska bidra till
jamstalld tillgang till utbildning och arbete ska ses i relation till geografiskt vaxande arbetsmarknader och
okad pendling. | samband med transportplaneringen kan darfér malet tolkas som en énskan om att fa till
stand en battre matchning mellan arbetsgivare och arbetstagare samt att manniskor ska erbjudas fler
arbetstillfallen och utbildningsméjligheter (Sveriges kommuner och landsting, 2013).

432 Jamlikhet mellan stad och land

P& samma sétt som jamstélldhet i transportsystemet handlar om att ge samma férutséttningar fér man och
kvinnor att na arbete och utbildning s& handlar jamlikhet mellan stad och land om att ge samma
forutsattningar fér manniskor pa landsbygden och i staden att nd detsamma. Fér att det ska vara méjligt

' Beraknat utifran vardet av ett statistiskt liv enligt WHO respektive Trafikverket
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kravs att investeringar gors for att manniskor pa landsbygden ska kunna na de starkare arbetsmarknaderna,
vilka oftast finns beldgna i de stérre staderna.

Det finns ett samband mellan infrastrukturinvesteringar, regionférstoring och ekonomisk tillvaxt (produktivitet,
I6ner etc.). Det &r emellertid inte sjalvklart inom vilka geografier och inom vilka arbetsmarknader som denna
produktionstillvéxt uppstar. Det &r heller inte sjélvklart vad som &r orsakssambandet nar det galler matt pa
staders och regioners storlek, tathet och tillganglighet och korrelationer med olika produktivitetsmatt. A ena
sidan kan det vara s& att manniskor och féretag &r mer produktiva i tatare och storre regioner?. A andra
sidan kan det vara sa att stora och tata regioner drar till sig hégproducerande arbetskraft och féretag, som
darmed konkurrerar ut mindre produktiva. Regionférstoringen gynnar dé i férsta hand de stader och
branscher som kénnetecknas av en hog grad av specialisering och hég utbildning (Bérjesson, Eliasson, &
Isacsson, 2013).

Avgdrande for var manniskor valjer att bosatta sig ar maéjligheten att nd arbetsplatser och utbildning
(AgriFood, 2016a; AgriFood, 2016b). F&r att manniskor ska bosétta sig i en kommun &r det med andra ord
grundlaggande att individen p3 ett rimligt s&tt kan na arbetsplatser i omgivningen.

Landsbygdskommittén menar i sin slutrapport att transportsystemet &r en férutsattning for en fortsatt
utveckling pa landsbygden (SOU, 2017:1). Utan investeringar i infrastruktur® menar man att Sveriges
landsbygder kommer att avfolkas.

"I ett sadant scenario kommer befolkningen att fortsétta att minska i flertalet landsbygdskommuner, méjligen
med undantag for de tétortsnéra landsbygdskommunerna. Fortsatt minskning av befolkningen kommer att
leda till en fortsatt uttunning och férsémring av kvaliteten i bade den kommersiella och offentliga servicen.”
(SOU, 2017:1)

| arbetet med RUFS 2010 drog Stockholms lans landsting samma slutsats. | rapporten framhalls att
utvecklad infrastruktur, och i synnerhet vissa storre nyckelprojekt ses som férutsattningar for fortsatt
utveckling pa landsbygden da det méjliggér fér ménniskor att bo i de mindre orterna och pendla till ett
regioncentrum (Stockholms L&ns Landsting, 2008).

Samtidigt maste det uppmarksammas att stora investeringar i transportsystemet kommer med negativa
effekter. Att geografiskt férstora en region for med sig langa resor och restider, véxande kostnader for ny
transportinfrastruktur, minskat underlag fér gang och cykling och langa pendlingstider. Att investera i ny
infrastruktur kan ocksa féra med sig att bebyggelsecentra sprids ut.

"Aven en spardominerad regionforstoring kan leda till 6kat bilresande. Det beror pé att om bostéder
byggs ldngs spar langt ut fran stadskérnan sé 6kar den genomsnittliga reslangden.
Sparférbindelserna ger en effektiv transportférsérjning for arbetspendling fill innerstaden, men
bebyggelsen skapar langa avstand for évriga reseédrenden, och dessa star fér 2/3 av allt resande.
(Bérjesson, Eliasson, & Isacsson, 2013)”

Bdriesson, Eliasson & Isacsson (2013) talar om regionférstoring och om regionfértatning. Regionférstoring
skapas genom att funktionella regioner férstoras och restider kortas med hjélp av ny eller férbattrad
infrastruktur. Regionfértatning skapas istallet genom att den dominerande kérnans kritiska massa blir stérre
genom fler arbetsplatser och bostéder etc. Skillnaden handlar alltsa om huruvida en arbetsmarknadsregion
blir stérre genom att omfamna ett stérre omland eller om den blir stérre genom att den kritiska massan i
karnan vaxer. Effekten pa arbetsmarknad och produktivitet &r inte heller nédvandigtvis den samma. Studier
visar att det finns tecken som tyder pa att en tat arbetsmarknad fungerar battre &n en geografiskt stor
arbetsmarknad som bygger pé langa pendlingsavstand (Strémquist, 2005). Det finns ocksa forskning som
tyder pé att jamstélldhet och skillnader mellan hég och lagutbildade grupper pa sikt kan paverkas negativt av
regionfoérstoring — som &ékar reslangderna — i stallet for regionfértatning. Det beror pa att stora integrerade
arbetsmarknader i vasentligt hogre grad utnyttjas av hégutbildade man &n andra grupper (Bérjesson,
Eliasson, & Isacsson, 2013).

4.3.3. Tillgdnglighet for personer med sérskilda behov

Alla har inte samma férutséttningar att utnyttja transportsystemet. Det géller bland annat &ldre, barn och
personer med funktionsnedséattning. Dessutom har vi ett transportsystem som i stor utstrackning bygger pa
tillgangen till bil vilket gor att personer utan bil idag missgynnas av transportsystemets uppbyggnad
(Trafikverket, 2017¢c)

2 Pga lagre externa kostnader i form av bl.a. kortare restider, battre tillgénglighet till arbetskraft och service m.m
* Férutom transportinfrastruktur ar dven exempelvis bredband inrdknat.
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Behoven grupperna har &r individuella men sammanfaller ocksa till stor del, savél mellan grupperna som
med frafikanter i allm&nhet.

I elt regionalt perspektiv handlar tillgénglighet for grupper med sérskilda behov i synnerhet om
tillgaingligheten till olika delar av regionen och darmed tiligangen till att nyttja olika transportslag utan att
kanna en radsla eller otrygghet infér det. Det handlar ocksé om att kunna na regionens olika delar och dess
service och aktiviteter utan bil.

Viktigt att belysa &r att transportsystemet paverkar bade den som reser och den som vistas. En trygg och
tillganglig miljo fér resendren betyder nodvandigtvis inte det samma for den som vistas i anslutning till
transportsystemet pa exempelvis torg eller i parker. Att planera for tillgénglighet kan darmed ocksa handla
om att hantera transportsystemet pé ett satt som gér att trafikmangder begransas i tatbebyggda omraden
samt att planeringen framjar transportmedel som bidrar till tryggare miljder och mindre trafik, féroreningar

etc.

Om transportsystemet inte bidrar till detta finns det en risk att méanniskor mer eller mindre frivilligt valjer bort
vissa transportslag, vissa resor eller vissa platser. Det blir dérmed en fraga om séval allas fika rattigheter till

det offentliga som hallbar utveckling.
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5. Metod for miljo- och

5.1.

hallbarhetsbedémning

Allmant

| miligbalken kan lésas att en myndighet eller en kommun som upprattar eller &ndrar en plan eller ett
program skall géra en miljdbedémning av planen, programmet eller &ndringen, om dess genomférande kan
antas medféra en betydande miljépaverkan. En lanstransportplan ska alltid antas medféra sadan paverkan
varfér ocksa en miljobedémning ska genomféras. | detta fall valjer vi att bredda miljisbedémningen for att pa
ett mer samlat satt bedéma planens konsekvenser ur ett bredare hallbarhetsperspektiv, dar &ven sociala och
dér ingaende ekonomiska aspekter bedéms.

| sammanhanget finns tre viktiga begrepp att beakta.

e Miljdbedomning — den i miljébalken lagstadgade process som syftar till att framja en miljsmassigt
hallbar utveckling

e Miljokonsekvensbeskrivning — det i miljitbalken lagstadgade dokument som ska tas fram genom
en miljébedémning

e  Miljé- och hallbarhetsbedémning — processen genom vilken miljs- och hallbarhet i detta fall
inkorporeras i Orebro regionens lanstransportplaneprocess.

En miljdkonsekvensbeskrivning skall enligt MB innehalla;

1.

8.

9.

en sammanfattning av planens eller programmets innehall, dess huvudsakliga syfte och
forhallande till andra relevanta planer och program,

en beskrivning av miljéférhallandena och miljéns sannolika utveckling om planen, programmet
eller andringen inte genomférs,

en beskrivning av miljéférhallandena i de omraden som kan antas komma att paverkas betydligt,
en beskrivning av relevanta befintliga miljoproblem som har samband med ett sadant
naturomrade som avses i 7 kap. eller ett annat omrade av sarskild betydelse for miljon,

en beskrivning av hur relevanta miljékvalitetsmal och andra miljshansyn beaktas i planen eller
programmet,

en beskrivning av den betydande miljépaverkan som kan antas uppkomma med avseende pa
biologisk mangfald, befolkning, manniskors halsa, djurliv, véxtliv, mark, vatten, luft,
klimatfaktorer, materiella tillgéngar, landskap, bebyggelse, forn- och kulturlamningar och annat
kulturarv samt det inbérdes férhallandet mellan dessa miljéaspekter,

en beskrivning av de atgérder som planeras for att forebygga, hindra eller motverka betydande
negativ miljdpaverkan,

en sammanfattande redogdrelse fér hur bedémningen gjorts, vilka skal som ligger bakom gjorda
val av olika alternativ och eventuella problem i samband med att uppgifterna sammanstalldes,
en redogdrelse fér de atgérder som planeras fér uppfélining och évervakning av den betydande
miljopaverkan som genomforandet av planen eller programmet medfér, och

10. en icke-teknisk sammanfattning av de uppgifter som anges i 1-9. Lag (2004:606).

En miljdkonsekvensbeskrivning ska innehalla de uppgifter som &r rimliga med hansyn till:

AwN =

bedémningsmetoder och aktuell kunskap,

planens eller programmets innehall och detaljeringsgrad,

var i en beslutsprocess som planen eller programmet befinner sig,

att vissa fragor kan bedémas battre i samband med prévningen av andra planer och program
eller i tillstandsprévningen av verksamheter eller atgarder, och

allménhetens intresse.
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Utgangspunkten i denna bedémning &r de tre typer av paverkan som planen kan ge upphov till,

s Fysisk paverkan — den direkta fysiska paverkan atgarderna har pa naturresurser och miljder i
landskapet

« Beteendemissig paverkan — atgardernas paverkan pa méanniskors beteende avseende val av
haltbara transportmedel, resmonster etc.

s Paverkan pa férdelningen av samhéllsnyttor och kostnader — avser de nyttor och kostnader som
planen skapar och hur dessa férdelas mellan grupper och geografiska omraden

For att ylterligare definiera vad som ingdr i planens tre typer av paverkan och for att formulera indikatorer har
féljande beaktats:

Trafikverkets beddmningsgrunder

Nationella miljimal (generationsmalet och miljékvalitetsmaten)
Nationella jamstalldhetsmal

Regionala utvecklingsmél avseende forhallandet mellan stad och land

Bedémningsgrunder och indikatorer har behévt anpassas efter planens geografiska skala saval som dess
tidsperspektiv och de inbyggda osakerheter som kommer med att flera av planens atgarder inte &r
beslutade. Det kravs med andra ord mer ingédende konsekvensbeddémningar i senare planeringsskeden.
Utvalda indikatorer presenteras i tabell 1 nedan.

Tabell 1. Bedémningsgrunder och indikatorer som anvénts fér bedémning av planens atgdrdspotter och
typatgirder
Typ av paverkan Avser typatgardernas paverkan pa: Indikator

{bedémningsgrunder)

Fysisk paverkan Luft o Utslapp av féroreningar
och halter i tuften

Vatten och mark e Paverkan pa kvalitet ach
fléden av vatten

« Det fysiska ingreppets
omfattning

Landskapets karaktar e Paverkan pa landskapets
utseende och karaktar
genom byganation

»  Strukturomvandling med
avseende pa
bebyggelsestrukturer
(forttning/utglesning) |
ett regionalt perspektiv

Klimatfaktorer » Totalt transportarbete

Barriareffekter
Forekomst av livsmiljder
Stédrning

Mortalitet

Biologisk mangfald, vaxt och djurliv

Buller
Lufiféroreningar
Tiflganglighet tilf natur
och rekreation

« Trafiksakerhet

Manniskors halsa
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Beteendemassig
paverkan

Manniskors halsa

Fysisk aktivitet i
transportsystemet

Klimatfaktorer

Val av transportmedei

Paverkan pa fordelning
av nyttor och kostnader

Jamstalldhet® mellan kénen

Lika tillganglighet for man
och kvinnor®

Jamlikhet mellan stad och land

THlgangtigheten till
regioncentra
Tillganglighet mellan
landsbygdens orter
Farutsattningarna fér
olika transportmedel
avseende lokala och/elier
regionala transporter

Tillgangtighet for grupper med sarskilda
behov

Tilganglighet fér barn,
aldre och personer med
funktionsnedsattning

Vissa hallbarhetsaspekter &terkommer | tabellen. Detta for att samma aspekt kan vara relevant nar det géaller
flera olika typer av paverkan.

Bed&mningsgrunder och indikatorer sammanstills i en beddmningsmatris dar respektive atgérdspott
bedéms pa kott och lang sikt. Beddmningen gors dels i forhallande till indikatorerna men utifran det ocksa i
forhallande till den féregaende lanstransportplanen, LTP 2014-2025 fér att faststélla huruvida denna plan
styr mot en omstélining mot ett mer halibart transportsystem.

* Grunden till radande ojamstalidhet har olika orsaker som inte gar alt paverka genom iransportplanen, | viss utstrackning kan
groblemens symptom emetlertid motverkas,
Atgarder som féebattrar tillgangligheten for gang cykel och kollektivirafik kommer till nytta for fler (bade kvinnor och man)
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6. Nuldgesbeskrivning

6.1. Jamlikhet mellan stad och land

6.1.1. Arbetsmarknad och utbildning

Orebroregionen bestar av tolv kommuner och ett antal primara och sekundéra arbetsmarknadsomraden (se
l&nstransportplan). Klart stérst ar den lokala arbetsmarknaden i och kring Orebro.

Orebro kommun &r regionens motor. Har véxer féretagen mer &n tio ganger sa mycket med avseende pa
antal anstallda och jamfért med l&nets nast stérsta kommun, Karlskoga, och féretagen har i snitt mer &n fyra
ganger s& manga anstallda som féretagen i regionen évriga delar av regionen.

Orebro ar den kommun som har den mest diversifierade arbetsmarknaden. Har finns en blandning av
industri och tjansteféretag. | lanets dvriga kommuner &r arbetsmarknaden mer ensidig och flera av lanets
mindre orter raknas till landets mest sarbara ur ett arbetsmarknadsperspektiv® (Tillvaxtverket & Svenskt
naringsliv, 20186).

Figur 2. Sveriges 100 mest sarbara kommuner indelade i tre klasser: genuint sarbara (lifa), medethdg sarbarhet (bla) samt mattlig
sarbarhet (grén) (Tillvéxtverket & Svenskt nédringsliv, 2016), egen bearbetning

% Ett samlat matt pa en kommuns beroende av enskilda tillverkande foretag, beroendet av enskilda tjansteforetag, pendling, andel i
arbete, lokalt féretagsklimat och féretagandets omfatining
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Figur 3. Andel sarbara kommuner per l&n 2016 (Tillvaxtverket & Svenskt néringsliv, 2016)

Aven den 6ppna arbetslésheten skiljer sig. De tva kommuner med hégst 6ppen arbetsldshet och den lagsta
férvarvsfrekvensen ligger i regionens norra del.

Oppet arbetslésa och sékande i program med
aktivitetsstod, andel av den registerbaserade
arbetskraften 16-64 ar, dec 2016
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Figur 4. Oppet arbetsitsa och stkande | program med aktivitetsstod, andel av den registerbaserade arbetskraften 16-64 ar, dec 2016
(Arbetsférmediingen, egen bearbetning)
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Samtidigt finns en potential i landsbygdens breda sammansattning av branscher, en hdgre andel
egenféretagare och inte minst bordig odlingsmark. Utmaningen har &r glesheten och lénsamheten (Region

Orebro 1an, 2015).

Pa en évergripande niva kan vi se att det finns arbetsmarknadsmassiga skilinader mellan lansts kommuner
och att kommunerna runt Orebro har béattre arbetsmarknadsférutsatiningar &n de i regionens norra delar.
Strukturomvandlingen i lanet pagar. Sedan 2000 har antalet forvarvsarbetande i hushalistianster’ okat for
varje ar. Denna utveckling antas fortsatta i regionen dven framdver. Antalet férvarvsarbetande inom
tillverkningsindustrin férvantas istallet att minska yttertigare.

Utdver att Orebro &r arbetsmarknadens centrum sa 4r det ocksa centrum fér den hogre utbildningen med
universitetet och universitetssjukhus. | lanet finns utdver det fem folkhdgskolor varav fyra &r belégna i de mer
centrala delarna av regionen,

Fellingsbro
Kévesta
Hallefors
Kariskoga
Orebro

Andelen personer som infett universitetsstudier inom 3 ar efter gymnasiet ligger i regionen nagot lagre én
rikssnittet, Stérst andel som inteder universitetsstudier ar ungdomar bosatta i Orebro, |4gst &r andelen i

Lindesberg.

7 | hushaltstjainster ingar bl a halso- och sjukvérd, omsorg och skola
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6.1.2.  Tillgdnglighet och resvanor

Genom Orebro I&n I6per ett flertal stora trafikleder for vag och Jarnvéag. De storsta och mest trafikerade
stréken gar i de soédra och centrala delarna av regionen via E20, E18, Vastra stambanan, Malarbanan och
Varmlandsbanan. Bergslagsbanan som I6per genom lanets norra delar anvands framst fér godstrafik.

PERSONTRANSPORTER GODSTRANSPORTER

FALUM BOILANGE

FORKLARING:

L L L Tew——
b ]

Figur 5. Strukturbild fér person- och godstransporter i Orebro I4n

Det finns ingen regiondvergripande resvaneundersokning genomférd i Orebro I&n vid framtagandet av denna
miljdbedémning. Den som har gjorts &r for Kumla och Orebro. Denna undersokning ar emellertid inte
representativ for resterande delar av lanet. Flest resor gérs med bil, &ven i strék med goda foérutsattningar for
kollektivirafik. Nastan 90 procent av de motoriserade pendlingsresorna gérs med bil och bara drygt 10
procent med kollektivtrafik, gang och cykel (Méalardalsradet, 2016). En ny resvaneundersékning haller pa att
tas fram och beraknas vara klar under hésten 2017.
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Figur 6. Antal arbetspendlande (2011) och kollektivirafikens marknadsandel tétort-tétort, aggregerat.

| regionen gar de stérsta pendlingsstrémmarna in mot Orebro som tillsammans med Karlskoga och Hallsberg
ar de tre kommunerna i regionen som har en stérre in- &n utpendling. Det starkaste pendlingsstraket gar
mellan Orebro och Kumla men &ven har ar andelen som pendlar med kollektiva transportmedel bara 9%
trots att restiden mellan de tva orterna &r kortare med tag. Det finns ingen lansévergripande
resvaneundersékning, en ny sadan ar under framtagande, men utifran bilden ovan kan vi dra slutsatsen att
bilen ar det mest frekvent anvénda transportmedlet. Statistik ¢ver bilinnehavet i regionen visar ocksa att
antalet bilar/1000 invanare &r hégre an riksgenomsnittet i alla kommuner utom Orebro. Dock 6kar antalet
miljébilar i alla kommuner, om &n langsammare pa senare ar.

En bilist kan na regionens centrala arbetsmarknad inom 35 minuter om han eller hon utgar ifrdn nagon av de
sex kommunerna Kumla, Lekeberg, Hallsberg, Nora, Karlskoga eller Laxa. Med buss géller detta inte for
nagon av kommunerna och med tag kan en resendr na Orebro inom 35 min fran de fyra kommunerna
Kumla, Hallsberg, Laxa och Lindesberg. Tagen har den hégsta medelhastigheten och klart l&gst hastighet
har busstrafiken i l1anet.

Kommunerna och orterna kring Orebro har den mest utbredda tillgangen till kollektiva transporter medan de
perifera delarna av regionen &r betydligt sdmre forsorjda, i synnerhet av tvarférbindelser mellan de mindre

orterna.
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Figur 7. Linjenét kollektivtrafik Orebro I&n

Tydligt ar att tillgangen till kollektivtrafik &r begransad fran och till kommunerna i norr. Andelen som valjer
kollektiva transportmedel &r begransad. Mellan t.ex. Kumla och Orebro &r andelen bara 9% trots att restiden
mellan de tva orterna &r kortare med tag.

6.2. Jamstilldhet

| féregdende kapitel redovisades att regionférstoringen generellt har skapat stérre nyttor for man an for
kvinnor, ur ett arbetsmarknads- och inkomstperspektiv. | Sverige generellt &r det fortfarande s& att kvinnor i
genomsnitt har lagre 16n, utfér mer oaviénat hemarbete, tar ut en stérre del av féréldraledigheten och har
hégre sjuktal &n mén. Regeringen har uppmarksammat detta och har utifrén radande situation formulerat
mal inom jamstalldhetsomradet.

Det nationella malet for jamstalldhetspolitiken &r att kvinnor och mén ska ha samma makt att forma
samhaéllet och sina egna liv. Det finns fyra delmal utifran detta évergripande mal:

e En jamn fordelning av makt och inflytande - Kvinnor och mén ska ha samma rétt och méjlighet att
vara aktiva samhallsmedborgare och forma villkoren fér beslutsfattandet

o Ekonomisk jamstélldhet - Kvinnor och man ska ha samma mgjligheter i frdga om utbildning och
betalt arbete som ger ekonomisk sjélvstandighet livet ut "

¢ En jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet - Kvinnor och méan ska ta samma
ansvar fér hemarbetet och ha méjlighet att ge och fa omsorg pa lika villkor
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e Mains vald mot kvinnor ska upphdra - Kvinnor och mén, flickor och pojkar, ska ha samma rétt och
mdjlighet till kroppslig integritet.

Aven i Orebro |&an finns en skillnad i statistiken géllande mén och kvinnor, ca 66% av féretagen i regionen
leds av en man och kvinnors léner uppgick 2015 till endast 80 % av ménnens (SCB.se, egen bearbetning)

Grunden till skillnaderna mellan man och kvinnor ligger i till viss del i arbetsmarknaden. Vissa yrken ar idag
kraftigt mansdominerade medan andra i hégre utstréckning domineras av kvinnor.

Férvirvsarbetande kvinnor och mén efter bransch dr 2015
Orebro l&n, Procent

WVard ach omsorg: sociala janster
Utbildning
Offentlig férvaltning och farsvar
Niringsgren okdnd
Kulturella ach personliga tjanster
Hotell- och restaurangverksamhet
Finans- och firsikringsverksamhet
Féretagstjdnster
Handel
Fastighetsverksamhet
Information och kommunikation
Tillverkning och utvinning
Jordbruk, skogsbruk, jakt, fiske
Transport och magasinering
Energifdrsidrjning; miljsverksamhet
Byggverksamhet
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Figur 8. Fdarvérvsarbetande kvinnor och mén efter bransch (Regionfakta, 2017)

Som tidigare namnts sa finns det vid framtagandet av denna bedémning ingen heltadckande
resvaneundersékning for lanet men utifran nationella siffror kan vi anta att det finns skillnader i hur mén och
kvinnor i regionen reser.

Nationellt &r bilen det vanligaste trafikslaget fér bade man och kvinnor. Nast darefter tar sig de flesta fram till
fots eller med cykel, se figur nedan. Fler kvinnor &n man tar sig fram till fots eller med cykel medan fler man
an kvinnor reser med bil. 60 procent av mannens resor utférs med bil jamfért med knappt 50 procent fér
kvinnor. Bade man och kvinnors resor utfors till cirka 30% med cykel. Kvinnor reser daremot med kollektiva
fardmedel i ndgot stérre utstrackning an méan, 14 jamfért med 11 procent. Det &r ocksa fler m&n som har
tillgang till kérkort och bil, 6ver 50% jamfort med kvinnornas 40 % (Trafikanalys, 2015).
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Figur 9. Fdrdelning (procent) av antalet huvudresor efter huvudsakligt férdsétt fér mén respektive kvinnor. Felstaplara anger 95%-
konfidensintervall (Trafikanalys, 2015).
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Figur 10. Kérkortsinnehav och tillgang till bil bland mé&n och kvinnor 18-84 &ar. Felstaplarna anger 95%-konfidensintervall (Trafikanalys,
2015).
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6.3. Halsa
6.3.1. Sjalvskattad halsa och fysisk aktivitet

Majoriteten av de boende i Orebro skattar sin sjalvupplevda halsa till god eller mycket god. Genomsnittet i
lanet lag mellan aren 2012-2015 pa i genomsnitt ca 69%. Dock ar den skattade sjalvupplevda hélsan sémre
bland kvinnor &n bland man. Narmare 71% av mannen i ldnet skattar sin halsa till god eller mycket god
jamfoért med ca 66% bland kvinnorna och det skiljer sig mellan kommunerna. Medan 75% av ménnen i
Orebro kommun bedémer sin hélsa som god eller mycket god sa ar det bara 60% av kvinnorna i Degerfors
som gor detsamma. Medellivslangden skiljer sig ocksa ungefar 3 &r mellan Orebro kommun och Hallefors
kommun (Folkhalsomyndigheten, 2017)

Brist pa fysisk aktivitet och évervikt ékar risken fér manga sjukdomar och att réra pa sig har stora positiva
effekter pa en rad halsoomraden. Valfardsbokslut 2010 fér Orebro I&n visar att personer med lag inkomst
och kort utbildning &r betydligt mindre aktiva &n de med hégre inkomster och l&ng utbildning. Hégst andel
personer med stillasittande livsstil aterfanns bland arbetslosa, personer med sjukerséttning, personer
med anstrangd ekonomi och bland dem som &r fédda utanfér Sverige (Orebro lans landsting, 2011).

6.3.2. Ohélsa och skador

Ohalsa och skador medfér, utéver manskligt lidande ocksa en stor kostnad for samhaéllet. MSB visar i en
rapport frdn 2009 att kostnaderna for vagtrafikolyckorna totalt sett uppgick till 21 miljarder sek. Adderas
kostnaden fér den ohalsa som uppstar p.g.a. buller och luftféroreningar blir siffran &nnu hégre. Enligt IVL
Svenska Miljginstitutet och Umea universitet dor éver 5 000 personer varje ar en for tidig déd pa grund av
luftféroreningar i Sverige. Sammanlagt berdknas ocksa hélsoeffekter som hjért- och kérlsjukdomar och
andningsbesvér orsakade av luftféroreningar kosta samhallet 42 miljarder kronor arligen. | rapporten
hanteras inte bara utslépp fran trafik men detta uppges vara den starkast bidragande lokala utslappskéallan
(IVL, 2017).

Det genomférs inga gemensamma métningar av luftkvaliteten i lanet. Enbart i Orebro kommun 6vervakas
luftkvaliteten kontinuerligt och méatningarna pekar i dagslaget pa att kommunen med liten marginal klarar

malvardet fér partiklar och kvavedioxid. For bensen ligger man mycket nara malvardet, men férvantar en

fortsatt svagt sjunkande halt.

Under perioden november 2010 till januari 2012 matte Kumla kommun partiklar, kvévedioxid och I&ttflyktiga
kolvaten i tatorten. Halterna understeg med god marginal miljdkvalitetsnormerna och dven den nedre
utvarderingstroskeln. Under 2012 méttes partiklar (PM10 samt PM2,5) i Fjugesta i Lekebergs kommun. Dér
klarades ocksé saval miljokvalitetsnormer som miljomal. Kunskapsunderlaget pa omrédet &r emellertid
begransat for att dra slutsatser kring luftkvaliteten i évriga orter (Miljomal.se - Naturvardsverket, 2017).

Nar det géller trafikolyckor s ligger regionen pa sjunde plats i landet nér det géller dédade i trafiken 2015
fordelat pa antalet invanare.
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Dodade personer vid polisrapporterade vagtrafikolyckor,
antal dodade per 100 000 invanare och per lan/storstad. Ar
2015.
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Figur 11. Dédade personer vid polisrapporterade véglrafikolyckor, antal dédade per 100 000 invanare ach per l4n/storstad. Ar 2015

(Trafikanalys, egen bearbetning)

Mellan Januari 2011 och December 2015 dédades 53 personer i trafiken i Orebro l&n (STRADA, 2016).

Ménga allvarliga olyckor och dédsfall med motorfordon har exempelvis intréffat langsmed:
Regionala vagar

Vag 205 mellan Laxa och Degerfors

Vag 204 mellan Fjugesta och Lanna

V&g 207 mellan Orebro och Odensbacke
V&g 207 och 51 mellan Orebro och Kvarntorp

Nationella vagar
e V&g 50 norrut fran Orebro
e V&g 50 mellan Askersund och Hallsberg
e [E20 och E18,

se figur 12 nedan.
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Figur 12. Olyckor inom Orebro I6n 2011 — 2016. Kélla: (STRADA, bearbetad av Region Orebro l4n, 2017).

Darutéver har flera allvarliga olyckor intréffat inne i Orebro samt i Karlskoga och Hallsberg.
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Det langsiktiga mélet for vagtrafiksékerhet ar att ingen ska dédas eller skadas allvarligt i trafiken
(Nollvisionen). | det langsiktiga arbetet med Nollvisionen har etappmal formulerats. Etappmalet for vagtrafik
&r faststéllt i regeringens proposition M4l fér samhéllets resor och transporter (prop. 2008/09:93). Malet
uttrycks som att antalet dédade ska halveras fran 2007 till 2020 och antalet allvarligt skadade ska minska
med en fjérdedel under samma period (Trafikverket, 2014). Gallande antalet déda per 100 000 invanare s&
har Orebro nastan halverat antalet dédsoffer i trafiken.

Dodade personer vid polisrapporterade
vagtrafikolyckor, antal dédade per 100 000
invadnare . Aren 2007-2014
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Figur 13. Dddade personer vid polisrapporterade végtrafilolyckor, antal dédade per 100 000 invanare. Aren 2007-2014 (Trafikanalys,
egen bearbetning)

2010 togs emellertid suicidfall bort frén statistiken vilket gér att nivaerna efter 2010 per automatik &r lagre &n
vardena fore. Efter 2010 ligger antalet olyckor per 100 000 invanare relativt konstant i regionen.

6.4. Miljo

Orebro lan bjuder pa ett omvéxlande naturlandskap — fran de nordvéastra skogsbygderna i Bergslagen och
Kilsbergen, genom Hjalmarsankan och Nérkeslattens laglanta balte med jordbruksmarker, till héjdplatan i
Tiveden-Tyléskog. L&nets sjdar och vattendrag rinner ut i landets fyra storsta sjéar Malaren, Hjalmaren,
Vénern och Véttern och sa smaningom vidare ut i Ostersjén och Vasterhavet.

Orebro Ian bestar bade av laglént slattbygd och héglénta skogsomraden. Kring sjon Hjalmaren breder den
laglanta Narkeslatten ut sig med stora jordbruksomraden. Slattlandet avgransas i séder och i nordvast av
férkastningsbranter som avskarmar slatten fran de héglanta skogsomradena. Idag anvands dessa hoglanta
omraden foretradesvis for skogsbruk men historiskt har omrédena utnyttjats dven for bergsbruk och
smaskaligt jordbruk, framst baserat pa boskapsskétsel. Stora delar av Orebro l&n ligger inom det omrade
som brukar kallas bergslagen, vilket karaktariseras av den historiska jarnhanteringen och bebyggelse,
vagdragningar och tétorter har ofta sitt ursprung i jarnhanteringens behov.

Slattbygderna karaktériseras av odlingslandskap med tillhérande jordbruksbebyggelse. Har har
odlingslandskapet p4 manga héll fortfarande kvar manga av de grénser som préglade det &ldre éppna
landskapet i odlingsbygderna. Undantaget ar de stérre sjésankningsomraden som finns pa slatten, dar
landskapet ar flackt och tomt pa bebyggelse (Lansstyrelsen Orebro Lan, 2010).

Miljdmalen &r grunden for miljdarbetet pa den nationella nivan och nedbrutet pa den regionala nivan.
Tillstandet i miljon 6vervakas genom miljéévervakningen som har som huvudsyfte att beskriva miljékvaliteten
med avseende pa de olika milidaspekterna och deras respektive indikatorer.

De varden for miljkvalitet som miljddvervakningen tar fram inom varje malomrade analyseras sedan mot
faststalida beddmningsgrunder for miljokvalitet i ett sarskilt klassificeringssystem. Denna beskrivning och
bedémning av tillstandet i miljén utgér sedan underlag fér en atgardsplan och &ven som bakgrund fér att
utvardera effekterna av redan genomférda atgarder som vidtagits for att na de uppsatta miljdmalen. Det finns
bedémningsgrunder framtagna fér grundvatten, sj6ar och vattendrag, kust och hav, skogslandskapet,
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odlingslandskapet samt férorenade omraden. Det finns ocksa bedémningsgrunder for att bedéma en
vattenférekomsts ekologiska och kemiska status (Havs- och vattenmyndigheten, 2013).

Den regionala miljédvervakningen ar kopplad till de regionala miljdmalen och ska bidra till att férandringar i .
miljén upptéacks i tid och kan atgardas. Varje nationellt miljémal med dess preciseringar blir regionala .
miljiémal fér Orebro lan. | Orebro lan har miljmalen Hav i balans, Levande kust och skargérd och Storslagen
fjallmiljo uteslutits eftersom de inte ar relevanta for lanet.

Uppfyllelsegraden nar det galler miljokvalitetsmalen &r lag inom Orebro Ian, se figur 14.

Ej uppnadda mal

61 % Uppnadda mal

37 %

Mal som kan
uppnas
2 %

Figur 14. Maluppiylielse regionala miljismal Orebro L&n. Kélla: (Lénsstyrelsen Orebro ldn, 2013).

6.4.1. En god bebyggd miljé

Miljokvalitetsmalet ar inte uppnatt och kommer inte kunna nas med befintliga och beslutade styrmedel och

atgarder. Utvecklingen for miljickvalitetsmalet beddms som neutral, eftersom det inte gér att se en tydlig

riktning for utvecklingen i miljon. Om malet ska nas &r det sarskilt viktigt att planeringen fér en hallbar ,
bebyggelsestruktur och god livsmiljo samt hushallning med energi- och naturresurser forbattras ytterligare.

Arbetet med att bevara, anvanda och utveckla vardefulla byggnader, bebyggelsemiljéer, platser och
landskap forsvaras av den pagaende samhallsutvecklingen som innebar avfolkning av landsbygden och okat
exploateringstryck i staderna. | lanet finns flera exempel pa att vardefulla byggnader och miljoer pa
landsbygden hotas av att de inte langre har nagon anvandning. Det finns ocksa exempel pa att bristen pa
relevanta kunskapsunderlag och kompetens leder till att kulturmilj- och naturvarden hotas vid fortatning av
tatorter. Med den bostadsbrist som rader i lanet finns behov av en mer strategisk samhallsplanering.

Viktiga utmaningar ar mer energieffektiva transporter och en hallbar stadsutveckling. Det som har stérst
inverkan pa transporterna och fér minskad transportefterfragan ar de inbérdes samband som finns mellan
bostader och olika verksamheter, det vill sdga hur de placeras i relation till varandra i staden. Flera studier
har visat att det finns ett samband mellan téthet och ett transportsystem som &ar hallbart dar stora avstand
gynnar biltrafik och tat bebyggelse eller bebyggelse i strak gynnar kollektivtrafik och cykel- och gangtrafik.
(Lansstyrelserna, 2015)

Det ar hard konkurrens om mark inom planeringen och kommunerna planerar i allt stérre utstrackning fér nya
bebyggelseomraden i bullerutsatta lagen eller pa jordbruksmark. Samtidigt har kommunerna ofta en ambition
att ta vara pa vardefulla grénstrukturer vid de planerade bebyggelseomradena. Grén infrastruktur ar ett
natverk av natur som bidrar till fungerande livsmiljder fér vaxter, djur och manniskor. Genom att bevara och
stérka den grona infrastrukturen kan vi skapa hallbara miljoer dar bade vi manniskor och djur och natur mar
bra. Gronstrukturen &r valdigt viktig for att uppna en god livsmiljé pa manga olika satt, exempelvis for
friluftsliv och halsa, utifran ett ekosystemtjénstperspektiv och fér dagvattenhantering. Férutsattningarna att
arbeta med grén infrastruktur varierar kraftigt mellan kommunerna (Miljomal.se - Naturvardsverket, 2017).

Gron infrastruktur handlar om att; se helheten i landskapet, synliggéra och ta tillvara landskapets varden,
binda samman omraden och vardefulla landskapselement till fungerande livsmiljder, prioritera ratt och
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planera effektivare, na beslutade miljo- och friluftsmal samt internationella taganden. Lansstyrelserna fick
2015 i uppdrag av regeringen att ta fram regionala handlingsplaner for arbete med gron infrastruktur. Arbetet
samordnas av Naturvardsverket. Lansstyrelserna ska redovisa uppdraget senast den 1 oktober 2018.
(Lansstyrelsen i Stockholm, 2017).

6.4.2. Biologisk mangfald, Vaxtliv och Djurliv

Orebro l&n korsar den biologiska norrlandsgrénsen (Limes norrlandicus). Det betyder att manga arter och
miljder som &r typiska for sodra Sverige, exempelvis ddellévskogsmiljder har sin nordliga gréns har och
typiska miljoer fér norra Sverige, som vissa myrmarker, har delar av sin sydgrans har. Det har innebar att
lanet ur ett perspektiv ar rikt pa biologisk mangfald men ocksé att ménga arter som ar vanligare i andra delar
av landet &r ovanliga har. Inom lanet har man féljaktligen ett ansvar fér att varna miljéerna i manga arters
utbredningsgrénser.

Situationen for den biologiska mangfalden &r allvarlig bade internationellt och nationellt, generellt hart
pressad av intensiv markanvandning. Exempelvis ar ungefér 10 procent av arterna i den svenska skogen
hotade eller riskerar att bli hotade av avverkning och storskalig intensiv skogsskotsel medan nastan lika
manga hotade arter hotas av igenvaxning, framférallt i odlingslandskapet men dven i vissa skogar.
Trenderna fér malen Levande skogar, Ett rikt odlingslandskap och Ett rikt véxt och djurliv ar séledes fortsatt
negativa.
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Figur 15. Férdelningen av Sveriges rédlistade arter som finns eller har funnits i Orebro idn pa de fyra biotoptyperna skog,
odlingslandskapet, vatmark respektive sétvatten. Kalla: Miligmal fér Orebro Lén 2015 - 2020 (Lansstyrelsen Orebro I4n, 2015).

Biologisk mangfald och naturmiljcer kan skyddas pa flera olika satt. Nationalparker har det starkaste skyddet
men det finns ocksa natur- och kulturreservat, natura 2000 omraden, biotopskydd, djur- och
vaxtskyddsomraden m.m. | Orebro I&n finns drygt 230 naturreservat och tva nationalparker. Dessutom
skyddas manga arter och populationer specifikt genom att vi ser till att bibehalla gynnsam bevarandestatus,
exempelvis sa far populationsstorlekarna inte bli fér sma da den genetiska mangfalden riskerar att ga
forlorad och arternas anpassningsférmaga forsémras.

Lampliga habitat for véxt- och djurarter minskar pa grund av att landskapet blir alltmer fragmenterat. En
samverkan behdver utvecklas mellan manga olika aktérer fér att knyta ihop skyddade miljéer till ekologiskt
fungerande landskap. Andra exempel &r att aldre brukningsmetoder inom jord- och skogsbruk éverges mer
och mer och att belastningen av naringsémnen pa sjdar och vattendrag inte minskar i énskvard takt.

Den skyddade naturen &r viktig som livsmiljé och fér bevarande av den biologiska mangfalden samt for att
bibehélla ekosystemens férmaga att bidra med olika livsnédvandiga ekosystemtjanster till djur och
manniskor. De ekologiska sambanden ar komplexa och svara att férutse vilket gor det svart att avgéra hur
stort behovet av skyddad natur &r nar det galler bibehallen funktion och livsmiljoer, vilket i sin tur gér det
svart att bedéma konsekvenser av olika typer av paverkan.
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| Orebro kommun har beslutsfattarna sett att narheten tili gronomraden &r en av de viktigaste aspekierna nér
vi véljer var vi ska bosétta oss. Darfor har bland annat stora delar av den tatortsnara naturen skyddats som
naturreservat (Lansstyrelsen Orebro I&n, 2015).

6.4.3. Vatten

6.4.3.1. Levande sjdar och vattendrag

Majoriteten av lanets sjdar och vattendrag ar fysiskt skadade genom reglering, rensning, kanalisering och
damning. Sjdar och vatiendrag i Bergslagen har sedan medeltiden paverkats fysiskt av gruvdrift, flottning,
kraftutvinning, kvarnar, sagar, hyttor, skogsbruk och annan méansklig verksamhet. Orebro lan &r bland de
dammtataste lanen i Sverige. | jordbrukslandskapet bland annat runt Hj&lmaren och sjdn Véringen &r
paverkan av sjdsankningar, dikningar och ratningar av vattendrag omfattande. Forsmiljer i stérre vattendrag
har férsvunnit genom damning eller torrlaggning. Merparten av vattenkraftverken drivs i dag med stdd av
#ldre lagstiftning vilket innebar att liten hansyn tas till det biologiska livet. Aven vagnatet kan paverka fiskens
vandringar genom felaktig antaggning av vagtrummor som blir vandringshinder. Vandringshinder innebar att
hotade arter som flodparimussla, asp, &l och utter riskerar att slas ut.

Det regionala malet f6r Levande sibar och vattendrag &r inte uppfyilt och bergknas inte kunna nas med
befintliga och beslutade styrmedel och atgarder.

| Orebro 1&n finns 357 vattenférekomster (131 sjdar och 226 vattendrag) som berdr lanet

varav 25 sjéar (19 procent) och 52 vattendrag (23 procent) ar paverkade av Svergddning eller

syrefattiga férhélianden. Alla vattenfdrekomster har statusklassats avseende fosfor. Statusen har defats in i
fem klasser: hég, god, méttlig, otilifredsstailande eller dalig. Malet &r att samtliga vattenférekomster ska
uppnd minst god status. | dagslaget uppnar merparten av vattenférekomsterna (77 procent av sjdarna och
65 procent av vattendragen) hog status, dvs. de har mycket ldga halter néringsé@mnen som motsvarar helt
opaverkade férhallanden. Daremot har 16 procent av sjdarna och 20 procent av vattendragen méttlig eller
s#mre status och har férhgjda halter naringsdmnen pa grund av mansklig paverkan (Lansstyrelsen Orebro
lan, 2015).

6.4.3.2. Vatmarker

Bevarandestatusen f6r ldnets vatmarker varierar troligtvis avsevart, kvalitetssakrat underlag saknas. Stora
arealer i lanets stdrre och héglanta skogsomraden antas ha god bevarandestatus medan till exempel de sma
arealerna rikkarr i skogslandskapet samt vatmarkerna i jordbrukslandskapet har délig bevarandestatus,
sarskilt i eft historiskt perspektiv. P4 atgardssidan har flera vardefulla insatser skett det senaste aret. Cirka
fern hektar vatmarker har anlagts eller restaurerats utanfér skyddade omraden med jordbruksstdd. Det
formella skyddet av vatmarker &r annars i hég grad knutet till skogsmyrmosaiklandskap.

Lansstyrelsen bedémer att miljismalet mylirande vatmarker inte kommer att nas till &r 2020. Trenden nér det
galler vatmarker ar dock fortsatt svagt positiv.

Befintliga styrmedel racker inte heller fér att sakerstélla tillracklig hansyn inom infrastrukturplaneringen eller
for att motverka de 6kande problemen med terréngkérning i vatmarker. Lénsstyrelsen saknar resurser att
arbeta forebyggande i titlsynen (Lansstyrelsen QOrebro fan, 2015).

6.4.3.3. Grundvatten

Grundvattenfragor har lange haft [ag prioritet i 1&net vilket lett till att kunskapen om grundvatten generelit sett
ar alldeles fér lag. For att trygga en langsiktig dricksvattenfdrsdrjning och en god livsmiljo for véxter och djur i
grundvattenpaverkade ekosystem maste dessa fragor lyftas mer nationellt och regionalt.

Enligt tillgangliga data &r grundvattnet i lanet generellt av god kvalitet. Nagra grundvattentékter ligger dock i
omraden dar féroreningsrisken &r stor och ett fatal kommunala vattentakter har haft problem med bland
annat bekampningsmedel. Eftersom det inte finns nagot lagkrav pa att mata ravattenkvalitet och ett regionalt
svervakningsprogram for grundvatten precis tagits fram &r dataunderlaget emellertid ofta bristféiligt.

Av lEnets 175 identifierade grundvattenforekomster har 41 bedémts ligga i riskzonen att inte uppna god
kemisk status till &r 2021 och tva forekomster beddms ha ofillfredsstéllande kemisk status. Férekomsterna
har problem med bek&mpningsmedel och arsenik. Samtliga forekomster har fatt klassificeringen god
kvantitativ status, men denna bedémning ar ogrundad da ingen kannedom om kvantitetsproblem finns for
nagra vattenférekomster i lanet. Nagra matningar av grundvattenniver har alltsd inte genomforts.
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6.4.4. Luft

Luften i Orebro lan forbattrades avsevart under 1980- och 1990-talen. Nu &r trenden inte lika tydlig langre
och det &r osakert om luftkvaliteten totalt sett forbattras eller inte och utsikterna att nd miljismalet innan ar
2020 &r mycket sma.

Luftféroreningarna kommer framféralit frén transporter, industrier samt hushallens vedeldning och
anvandning av Iésningsmedel. Utsldppen och halterna i tatortsiuften behover reduceras fér att minska
riskerna f&r ohélsa, férsurning eller dvergddning och att kulturarvet skadas.

I de flesta stérre tatorter, och lokalt &ven i mindre, kan det periodvis forekomma fér héga halter av
luftfdroreningar framst vid hogtrafikerade gator men dven i villabebyggelse med mycket sméaskalig
vedeldning. Partiklar, kvévedioxid och bensen ar exempel pa féroreningar som uppstdr i stérre mangder
framst i lanets tétorter dér fordonstrafiken ar frekvent och luftomsattningen i gaturummet begrénsad.

| Orebro stad genomférs métningar som pekar pa att man i dagslaget med en liten marginal klarar malvardet
for partiklar och kvavedioxid, Fér bensen ligger man mycket ndra malvardet, men férvantar en fortsatt svagt
sjunkande hait. Partiklar ar den luftférorening som ger stérst halsoproblem i svenska tatorter. De uppstar vid
férbrénning men bildas ocksa vid slitage av vagbanan, s& andelen dubbdack har darfér stor betydelse for
bildningen av slitagepartiklar. Overvakningen av luftkvaliteten behéver byggas ut sa att kunskapen kar om
var hdga halter férekommer och vad som ar viktigast att atgarda (Lansstyrelsen Orebro lan, 2015).

6.4.4.1. Férsurning

Svavelutslappen | Europa har minskat med 82 procent sedan 1990. | Orebro 18n minskade utslappen kraftigt
under 90-talet och var 2010 cirka en tredjedel jamfért med 1990, Utskappen har dock ékat under nagra ar
och var 2010 i niva med utsldappen 2006,

Det summerade kvévenedfallet i Orebro 14n #r i nuléget mellan 5 och 7 kg/ha och ar. Det totala
kvévenedfalfet till skogen i Orebro lan ligger fortfarande éver den kritiska belastningsgransen som ar 4 kg/ha
i skogsmark. Kvaveutsiappen fran de europeiska landerna har sedan 1990 minskat med 47 procent. | Orebro
lan minskade utsldppen nagot mindre under motsvarande tid och mellan 2000 och 2010 minskade utslappen
med endast 23 procent vilket betyder att det tidigare delmalet till 2010 inte uppnétts.

Hela utslappsminskningen utgbrs av minskade utsi&pp fran transportsektorn beroende pa modernisering av
fordonsparken. Utslappen fran transportsektorn har mingkat med 36 procent i Orebro [an mellan ar 2000 och
2010, vilket betyder att det tidigare delmalet till 2010 nastan uppnétts.

Skogen i stora delar av lénet &r kanslig mot forsurning och férsurande nedfall. Matningar fréan Sveriges
Lantbruksuniversitet (SLU) och IVL Svenska MiljSinstitutet (VL) av mark och markvatten visar att det
fortfarande finns betydande problem med markftrsurning i lanets norra skogsbygder. Trendan mot 6kande
markférsurning &r inte bruten och métdata under perioden 2005 till 2009 visar att drygt 30 procent av
skogsmarken i lanet &r mycket forsurad. Utdver transporisektorn ar skogsbruket en stor kalla till férsurning i
synnerhet { lanets norra delar.

Forsurningen av mark paverkar | forléngningen ytvatten och sarskilt i sjdar paverkar detta féryngringen
negativt hos kénsliga djur och véxter. Férsumingen har ocks3 effekter pé foremal | marken saval som i
luften. Férsurningen har lett tili en 6kad korrosion av arkeologiska brons- och jarnféremal i mark.
Luftnedfaliet av férsurande amnen paverkar kulturhistoriska byggnader och féremal negativt, sérskilt om de
utgdrs av kalksten, ur Miljomal f6r Orebro I&n 2015-2020 (Lansstyrelsen Orebro lan, 2015).

6.4.4.2. Fororeningar och gifter

Miljdkvalitetsmalet Giftfri milio ar inte uppnatt och kommer inte kunna nas med befintliga och beslutade
styrmedel och atgérder. Tillrackliga underlag saknas for att bedéma om utveckiingen i milion &r positiv eller
negativ. | nulaget visar tiligangliga siffror pa att importen och tillverkningen av varor med sérskilt farliga
amnen okat i lanet pa senare ar.

Nar det galler fororenade marker raknar vi med att de flesta potentielit férorenade omraden i lanet ar
identifierade. Drygt 4000 objekt av férorenade omréden har identifierats i Orebro lan. Av dessa tillhér ca 40
stycken riskklass 1 och 360 stycken riskklass 2. Lansstyrelsen och kommunerna har hittitls dtgardat ungeféar
100 objekt. Preciseringen om fororenade omraden kommer inte att nas i Orebro 14n till 2050. Enligt
miljémalet ska férorenade omraden vara atgardade i sa stor utstrickning att de inte utgdr nagot hot mot
ménniskors hélsa eller miljon. Det &r i nuidget svart att avgéra hur stor del av de identifierade samt
riskklassade objekten som kommer att behdva atgardas (Lansstyrelsen Orebro [an, 2015).
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6.4.4.3. Overgédning

Mélet Ingen 6vergddning &r langt fran uppnatt trots att arbetet med att minska évergédningen har &kat i [&net
under senare ar. En svag tendens till minskande fosforbelastning kan dock utldsas. Vad géller utsldppen av
kvéve finns transportsektorn med som en betydande sektor &ven om utsl&ppen har halverats sedan 1990.

Overgédning paverkar artsammanséttningen och diversiteten hos vattenlevande véxter och djur, men kan
&ven gora vattnet mindre attraktivt for manniskan att vistas vid och bada i. Overgodningsproblem
férekommer framfor allt i jordbruksdominerade omréden och i anslutning till tatorter (Lansstyrelsen Orebro
lan, 2015).

6.4.4.4. Begréansad klimatpaverkan

Séaval Sverige som EU har antagit det s& kallade tvagradersmalet, som innebar att medeltemperaturen pa
jorden inte far 8ka mer &n tva grader éver forindustriell niva. Det vill saga sedan ménniskan bérjade anvéanda
fossila branslen i stérre utstrackning i slutet av 1800-talet. Hittills &r 6kningen 0,8 grader sedan 1850. Under
samma tid har halten koldioxid i atmosfaren stigit fran 280 ppm till 399 ppm (ar 2015).

Regionalt
Under perioden 2005 — 2014 har utsl&ppen av véxthusgaser i Orebro lan minskat med 23 procent. Regionen

har ett mal om 60 procents minskning av utsléppen vilket illustreras av den réda linjen i figur 15 nedan.
Transporter stér for ungeféar 40 procent av lanets totala klimatpaverkande utslapp vilket innebér att ett
mycket stort ansvar vilar pa transportsektorn nar det galler uppfyllande av klimatmalet, se figur 16.
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Figur 16. Totala utslipp av véaxthusgaser i Orebro lén. Den rdda linjen anger malet fér 2030 villket motsvarar 60 procents sénkning av
utslappen fran 2005 ars niva (760 tusen fon/ar). Kélla: SCB.

Transportsektorn har inte minskat sina klimatpaverkande utslé@pp i samma utstréckning som exempelvis
energisektorn. Méngden utslépp av vaxthusgaser fran transporter beror i hog grad pa vilket transportslag
som anvands. Jarnvag och sjofart har en lagre klimatpaverkan an vagtransporter. Transportsektorns utslapp
domineras av utslappen fran transporter pa vag dar fossilberoende bilar och lastbilar & dominerande for
saval persontransporter som gods, se fordelning av fordon pa vag i figur 17.
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Figur 17. Utsl&pp av véxthusgaser (réknat som koldioxid) fran transportsektom (ton/ar) i Orebro I&n 1990, 2000 och 2005—2014. Kélla:
SMED. Rdd linje visar malet till 2030 om fossiloberoende transporter vilket motsvaras av en minskning p4 70 procent jamfért med
2010 ars niva.

Planeringen av vara stader och resor ar viktig for att skapa ett samhélle dér behovet av transport minskar.
Genom planering kan ocksa valet av gang, cykel eller kollektivirafik gynnas. Samordnad planering inom
lanet behdvs f6r ait skapa en struktur som framjar en hallbar utveckling med energieffektiva transporter och
resor.

For att na en fossilfri transportsektor behéver dven gods och logistik utvecklas hallbart med minskade
utslapp och effektiva transporter. Orebro lan har tack vare god tillgang till infrastruktur i form av bade jarnvag
och végar bra méjlighet att attrahera logistikféretag. Som en féljd av detta finns en énskan att utveckla
regionens transportrelaterade naringsliv, vilket medfér ett extra sérskilt ansvar att utveckla effektiva och
héllbara transporter (L&nsstyrelsen Orebro lan Region Orebro lan, 2017)

Arbetet med att i den fysiska planeringen frémja energieffektiva resor och transporter behéver utvecklas for
att skapa strukturer som pa sikt bidrar till att klimatmalen uppnas. Planer fér boende och infrastruktur maste
inom detta arbete darfér inriktas pa att minska transportbehovet och 6ka férutsattningarna fér
miljdanpassade transporter. Som komplement behévs bade nationella styrmedel och regionala insatser kring
héllbart resande. Insatserna inom regionen har 6kat, men takten i atgardsarbetet behéver 6ka for att alla mal
ska nas inom utsatt tid (Miljomal.se - Naturvardsverket, 2017).
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6.4.5. Mark

6.4.5.1. Levande skogar och ett rikt odlingslandskap

Skogsstyrelsen bedémer att vi inte kommer att n& malet for Levande skogar i Orebro till &r 2020 med idag
beslutade eller planerade atgarder. Mer resurser for skydd av skog behévs. Vardefulla skogsmiljcer
paverkas fortfarande negativt av skogsbruket. En fortsatt 6kad tydlighet och férstérkning av tillsynen kan ge
positiva effekter pa miljén. Det ar viktigt med fortsatt dialog kring miljshansynens betydelse och vikten av att
skydda och bevara vardefull skog. Behovet av medel for naturvardesinventering &r fortsatt stort. Genom att
identifiera och registrera de nyckelbiotoper som finns minskar risken att de avverkas.

Inom lanet har det tagits fram ett atgardsprogram fér miljmalen dar biologisk mangfald &r ett av sex
fokusomraden. En av atgarderna som ska genomféras &r regeringsuppdraget att ta fram en handlingsplan
for Gron infrastruktur, denna kan bidra till 6kad samverkan mellan aktérer och lyfta landskapsperspektivet.

Ur ett samhallsplaneringsperspektiv handlar det om att skapa hallbara landskap dér planering fér bevarande
av skogar och biologisk mangfald fungerar tillsammans med samhallsplaneringen. De vérdefulla levande
skogar som finns kvar fragmenteras fortsatt precis som det évriga landskapet, inte minst genom en
utveckling av vagar och jarnvagar (Lansstyrelsen Orebro lan, 2015).

Miliskvalitetsmalet Ett rikt odlingslandskap &r inte uppnatt och kommer inte kunna nas med befintliga och
beslutade styrmedel och &tgérder. Trenden i miljon &r negativ. Antalet betesdjur minskar och antalet aktiva
smabruk blir farre. Det blir allt svarare att matcha betesdjur med de naturbetesmarker som behdver betas.
Overgéngen till nytt Landsbygdsprogram innebér klara férsamringar ur natur- och kulturmiljdsynpunkt.

Kunskapen om tillstdndet i odlingslandskapet behéver fortfarande férbéttras sa att atgarder riktas dit de
behdvs. Lansstyrelsens arbete med regional miljdévervakning av grasmarker, vatmarker och smébiotoper
har pagatt sedan 2009 (Miliomal.se - Naturvardsverket, 2017)

For att halla en hég produktionsniva anvénds ofta &kermarken som bete istéllet for de naringsfattiga
naturliga betesmarkerna. Detta har medfért att de outnyttjade betesmarkerna véxt igen eller omvandlats till
just aker. Angsmarkerna som tidigare var basen i jordbruket och areellt mer utbredda &n &krarna
omvandlades tidigt till &krar och i dag finns bara spillror kvar av 1800-talets slatterangar (L&nsstyrelsen
Orebro l&n, 2015).
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7.1.

7. Nollalternativ

Liggande ldnstransportplan

Liggande lanstransportplan galler fér aren 2014-2025 och hade vid antagande en preliminar investeringsram
om 1057 miljoner kronor. Planens inriktning bygger pa foljande punkter:

Forbattra effektiviteten i transportsystemet.

Starka de nationella persontrafikstraken pa vag och jarnvag i Orebroregionen.

Foérutsattningar for fler och stérre logistikverksamheter i regionen med k&rnomradet Hallsberg —
Orebro — Orebro flygplats.

Forbattra tillgangligheten fran stérre orter i lanet till Orebro, prioritera kollektivtrafik pa spar samt pa
vag for orter som saknar sparférbindelse.

Bidra till kortare restider till Stockholm, Arlanda och Géteborg.

Skapa god tillganglighet till stérre stader i angransande 1an fran Orebro.

Bidra till ett socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbart transportsystem.

Tabellen nedan visar hur medlen i l&nstransportplanen 2014-2025 &r férdelade mellan olika étgérder och

trafikslag.

Tabell 2. Atgirdspotter linstransportplan 2014-2025
Lanstransportplan for Orebro lan 2014-2025
Typ av atgard Kostnad (mkr) ﬁ::r[;?slt ;}.irnt;tal
Storre atgérder - vag 630 60%
Storre atgérder - jarnviag 31 3%
Cykelatgarder 48 5%
Kollektivtrafikatgarder 48 5%
Trafiksdkerhetsatgérder 30 3%
Statlig medfinansiering 180 17%
Utvecklingsatgarder 84 8%
Trafikverkets planering 6 0,6%
Totalt 1057 100%

7.1.1.  Storre atgarder, vdg och jarnvig

Dessa tva potter innefattar atgarder som 6verstiger en totalkostnad om 25 miljoner kronor. | lansplan 2014-
2025 utgér dessa objekt framférallt ombyggnation av vagar fér att uppna malstandarderna 80km/h eller
100km/h. Ombyggnationen av vagarna ska dock aven inkludera atgéarder fér kollektivtrafiken och separat
gang- och cykelvag om sadant behov finns. Stérre atgarder som listades i lanstransportplanen 2014-2025
finns i tabellen nedan. | vanster kolumn &r atgérdsnamnet, mittenkolumnen &r status nar lansplanen 2014-
2025 antogs och hégerkolumnen ar atgardens status infér framtagande av lanstransportplan 2018-2029.
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Tabell 3. Atgérder ldnstransportplan 2014-2025
Atgiird Status 2014 Status 2017
Riksvag 49, Gustavstorp-Rude Pagaende byggnation | Fardigstalld
Riksvag 51, Svennevad-Kvarntorp Byggklar Pagaende byggnation
Riksvag 63, Forbifart Hjulsjo Vagplan paborjad Byggklar

7.4.2.

Denna pott innefattar atgarder for att bygga ut cykelvégnatet langs regionala statliga véagar i regionen.

7.1.3.

Riksvag 51, Kvarntorp-Almbro

AVS pagaende

Vagplan pabérjad

Riksvag 52, E20-lansgrans Sérmland

AVS pagaende

AVS fardigstalld

Vag 243, Gyttorp-Karlskoga

AVS pagaende

AVS fardigstalld

Vag 249, Lindesberg-Arboga

AVS pagéende

AVS fardigstalld

V&g 534, Fjugesta-Kumla

AVS pagéende

AVS fardigstalld

Norabanan Brist Brist
Riksvag 51, Hjortkvarn-ansgrénsen Brist AVS fardigstalld
V&g 204, Lanna-Fjugesta Brist AVS fardigstalld
V&g 244, Nora-Lilla Mon Brist Brist

Cykelatgédrder

Kollektivtrafikatgarder

Denna pott innefattar atgarder for kollektivtrafiken, dvs. standardhdjning av hallplatser, tgarder vid
resecentrum och stérre bytespunkter, pendlarparkeringar etc., pa statligt vagnat eller pa jarnvag.

7.1.4.

Trafiksakerhetsatgarder

Denna pott innefattar mindre atgarder for kollektivtrafiken i form av t.ex. tatortsgenomfarter,
korsningsatgarder och viltstéangsel eller trimningsatgarder.

7.1.5.

Statlig medfinansiering

Denna pott ska anvéndas till att medfinansiera atgarder pa kommunal infrastruktur dar ca 60 miljoner kronor
ska ga till kommunala cykelvagar, 84 miljoner kronor ska g3 till kommunala kollektivtrafikatgarder, 30
miljoner kronor ska gé till kommunala trafiksékerhets- och miljéatgarder och 6 miljoner kronor ska ga till
investeringar i det enskilda vagnatet. Medfinansieringen kan for samtliga atgarder uppga till max 50% av den
totala investeringskostnaden.

7.1.6. Utvecklingsatgarder

Denna pott &r till fér att mota nya angeldgna behov som uppstar i transportsystemet. Pengarna kan
anvandas till utredningar, planering, medfinansiering av atgarder pa jarnvag eller nationellt vagnat,
fordyringar av stérre atgarder eller till mindre investeringar som inte ryms inom ramen fér dvriga potter. Inom
ramen fér denna pott ryms ocksa steg 1-atgarder.

7.1.7. Trafikverkets planering

Trafikverket finansierar sin del av administration och genomférande av lanstransportplanen med medel fran
lanstransportplanen.
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7.2.  Sannolik utveckling utan en ny lanstransportplan

| liggande lanstransportplan presenteras 8 strategier som ska vara vagledande fér investeringarna i det
regionala transportnatet.

Forbattra effektiviteten i transportsystemet

Stérk de nationella persontrafikstraken pa vag och jarnvag i Orebroregionen

Férbattra méjligheterna och kapaciteten pa de stora godsstraken pa vag och jarnvag

Ge forutséattningar for fler och stérre logistikverksamheter i regionen med karnomradet Hallsberg —

Orebro — Orebro flygplats

o Forbattra tillgangligheten fran stérre orter i lanet till Orebro, prioritera kollektivtrafik pa spar samt pa
vag for de storre orter som saknar sparférbindelse

o Bidra till kortare restider till Stockholm, Arlanda och Géteborg

e Skapa god tillganglighet till stérre stader i angréansande 1&n fran Orebro

e Bidra till ett socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbart transportsystem

Utdver strategierna presenteras i LTP 2014-2025 tva tydliga inriktningsomraden. Malstandard for hastighet

pa vag och fokus pa atgarder i regionala strék. Ungeféar 60% av budgeten i den liggande |4nsplanen &r

planerad att laggas pa kapacitetshéjande atgarder pa vag, 3% pa jarnvag och 5% pé kollektivtrafik och cykel

samt en stérre del (17%) pa samfinansierade kommunala atgérder fér kollektivtrafik och cykel. Stora delar av ;
de investeringar som gjorts hittills syftar ocksa till att héja standarden pa regionens vagnat.

7.2.1. Fysisk paverkan

7.2.1.1.  Kort sikt

Stora delar av planens medel har hittills spenderats pa stérre vag- och jarnvagsprojekt. Detta inbér att
ingreppen i naturmiljén &r relativt stora. Ur ett fysiskt perspektiv ar detta negativt fér i stort sett alla de
miljdaspekter som bedéms hér, med undantag fér manniskors tillganglighet till natur och rekreation,
tillgénglighet pa landsbygden samt i viss man for trafiksakerhet.

De negativa konsekvenserna kommer i forsta hand fran byggskedet och utifran den yta som den nybyggda
infrastrukturen tar i ansprak. Samtidigt kan denna paverkan begrénsas genom att byggnation gérs i redan
bebyggda transportstrak. Vissa planerade atgarder, sasom férbifart Hjulsjo, kan visserligen & stora
konsekvenser genom att ny mark tas i ansprak. Samtidigt kan befintlig infrastruktur i bebodda omraden
avlastas vilket da bidrar positivt till manniskors halsa i ett lokalt perspektiv. | den man byggprojekten
innefattar nyskapandet av livsmiljéer for djur och véaxter sa kan viss negativ paverkan undvikas, dven om
sadan kompensation enbart kan begrénsa de negativa konsekvenserna i viss utstrackning.

7.21.2. Lang sikt

Stora investeringar i vaginfrastruktur antas bidra till att trafiken pa uppgraderade vagstrackor ékar.
Forbattrad transportinfrastruktur i ett regionalt perspektiv har ocksé en tendens att leda till en viss utglesning.
Totalt sett antas detta féra med sig negativa konsekvenser dven pa lang sikt genom att féroreningar, utsléapp
av partiklar och klimatpaverkan bedéms ¢ka, men aven paverkan pa vatten, manniskor och djur. | de fall
riktningen framét skulle ligga fast och vara i enlighet med ovan presenterade strategier antas planen
dessutom fortséattningsvis bidra till stérre vag- och jarnvagsatgarder, vilket antas bidra till att den fysiska
paverkan aven framéver bedéms stor.

Utglesningen i ett regionalt perspektiv motverkas visserligen av en pagéende urbanisering. Dock férvantas
hojd standard pa vagnatet uppmuntra en stadsnéra utglesning dar férutsattningarna att ta sig till en huvudort
ar goda och darmed ske i en geografi som totalt sett gor att det totala transportarbetet kar i omraden som
inte kan férses med tillréckligt attraktiv och kostnadseffektiv kollektivtrafik som alternativ. Utifran vagtrafikens
utslapp idag réknar vi med att en sadan utveckling leder till att utslapp av gaser och partiklar ékar.

Visserligen redovisar regionen i den féregaende lanstransportplanen att stérre atgarder pa det regionala
vagnatet ocksa ska innefatta atgarder for cykel och kollektivtrafik. Dock antas detta inte bidra till
strukturférandring i nagon stoérre utstrackning eftersom den relativa attraktiviteten halls konstant och nagon
mer omfattande dverflyttning fran bil kan inte férvantas.

44



Miljé- och hallbarhetsbeddmning av lanstransportplan 2018-2029

7.2.2. Beteendemassig paverkan

7.2.2.1. Kort sikt

Beteendeférandringar &r langsamma processer som utvecklas under lang tid utifran vilka forutsattningar som
erbjuds individen. Dérav &r det inte troligt att den liggande l&nsplanen har nagra stora beteendemassiga
effekter pa kort sikt. Dock antas planen pa kort sikt framférallt bidra till att uppratthalla ett transportsystem likt
det som finns i regionen idag. Det dr emellertid troligt att de kapacitetsférbattringar som gérs kommer att
utnyttjas. | synnerhet for de trafikslag som ar mest frekvent anvanda. Den som har en bil kommer fortsétta att
aka bil och den som aker kollektivt kommer med stor sannolikhet fortsétta att géra det. P4 kort sikt &r det inte
troligt att planen har effekter pa exempelvis bil-dgande.

7.2.2.2, Lang sikt

Genom planens fokus pa kapacitetshéjande atgarder i regionens vagnat férvéantas det totala transportarbetet
oka pa langre sikt. Detta galler i synnerhet bil och lastbilstrafik vilket medfér 6kade utslapp av
klimatpaverkande gaser, men &ven i viss man kollektivtrafik. Denna paverkan kan eventuellt motverkas av
teknisk utveckling och eventuella regleringar och skatter. Dessa antas emellertid inte f& genomslag pa kort
sikt.

7.2.3. Paverkan pa fordelning av nyttor och kostnader

7.2.3.1. Kort sikt

P4 kort sikt kommer planen i férsta hand innebéra férdelningsmassig paverkan utifran de direkta
investeringar som planen féranleder, framférallt de investeringar som valts bort eller inte ingar i planen. Stora
investeringar i vagbunden infrastruktur antas i forsta hand ha positiva effekter fér de som pendlar langre
strackor och for véagtransporter av gods. Pa kort sikt kommer planen inte ha ndgon paverkan pa jamstalldhet
i transportsystemet da atgarder for vardagsresande i tatorter inte prioriterats.

Planen har ett utomregionalt fokus och planen lyfter relationer till exempelvis Géteborg och Stockholm,
Arlanda. Ett sddant fokus antas i férsta hand gynna regionens centrala arbetsmarknad men ocksa omraden
utanfér regionen i storre utstrackning &n regionen i sig sjélv.

7.2.3.2. Lang sikt

Orsakerna bakom de brister som finns vad galler jamstalldhet mellan kénen, och mellan stad och land, antas
i férsta hand vara en foljd av ett icke jamstalit arbetsliv samt ekonomiska och kulturella faktorer vilka
transportsystemet i grunden inte kan paverka. Daremot kan transportsystemet i ndgon man bidra till att
motverka symptomen som kommer av denna ojdmstalldhet. Av den anledningen antas transportsystemet
endast i liten utstrackning kunna bidra till jamstalldhet. Emellertid har forskning visat att 6kat resande och
forbattrade forutsattningar for biltrafik i férsta hand gynnar man.

Vad det galler effekterna pa relationen mellan stad och land &r det svarare att dra slutsatser kring de
langsiktiga effekterna. Samtidigt som férbattrad tillganglighet leder till att fler i regionen kan fa tillgéng till en
stérre arbetsmarknad sa kan samma resméjligheter bidra till att fler valjer att arbeta i regionens stérre
tatorter vilket skulle kunna ha en negativ effekt pa det lokala naringslivet ute i regionen. Om fler valjer att
boséatta sig pa landsbygden kan detta medféra minskad konkurrens om bostéder i regionens tatorter.

Langsiktiga férdelningseffekter avseende grupper med sarskilda behov &r &n svarare att bedéma. Fokus pa
regionala transporter antas inte dka tillgangligheten for dessa grupper utan i férsta hand &r i behov av en
trygg och saker narmiljé med valutvecklade lokala transportméjligheter.

7.3. Sammanfattning

P4 lang sikt férvéantas planen framférallt bidra till 6kat resande och transporter, i synnerhet pa vég och
darmed ocksa dkade utslépp. Planen bedéms i liten utstréckning bidra till en omstéllning fran dagens
trafiksystem mot ett mer hallbart genom att sa stort fokus laggs pa dkad hastighetsstandard pa vag.
Samtidigt kan ett fokus pa regionens kérna och utomregionala kopplingar eventuellt bidra till en ¢kad tillvaxt i
regionens stérre karnor vilket skulle kunna leda till en tatare bebyggelse i regionen.
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Tabell 4. Overgripande beddmning lanstransportplan 2014-2025. Orange till réd farg indikerar olika grader
av negativ paverkan medan gréna farger indikerar olika nivaer av positiv paverkan.

Atgardspaket

< Miljoner kronor

S Kostnad

Stérre atgérder vag

Storre atgarder jarnvag | 31

Kollektivtrafikatgarder 48

Cykelatgarder 48

Trafiksékerhetsatgarder | 30

Statlig medfinansiering | 180

Utvecklingsatgarder 84

Trafikverkets planering | 6 X X

Totalt 1057

7.3.1. Lasningar i lanstransportplanerna

Foéregaende plan skapar lasningar i den plan som nu arbetas fram. L&sningarna bestar av stérre atgarder
som pabdrjas under 2017 eller 2018 eller &tgarder som av nagon anledning har férsenats i
genomférandefasen. Den storsta atgarden i liggande plan &r ombyggnaden av vag 51 mellan Svennevad
och Kvarntorp. Ett projekt med en prislapp p& omkring 100 miljoner kronor per ar. Detta &r ett ovanligt stort
projekt vilket beraknas att starta under 2017 och pagar fram till 2019. Ombyggnaden ska géra avsedd
stréacka métesfri och ge vagen en hastighetsstandard pa 100 km/h.

Dessa atgarder ar fortsatt prioriterade fér genomfdrande och kommer ocksa att ingé i planférslaget for
lanstransportplan 2018-2029. Atgarderna ar:

Riksvag 51, Svennevad-Kvarntorp

Riksvag 51, Kvarntorp-Almbro

Riksvag 63, Forbifart Hjulsjo

Godsstraket genom Bergslagen, Frévi bangard

E20 genom Vastra Gétaland, medfinansiering av ombyggnad till motorvag
V&g 823, cykelvag Orebro-Glanshammar

Vag 244/Riksvéag 63, cykelvag Grythyttan-Hallefors

| 6vrigt finns inga beslutade atgarder utan enbart en inriktning pa olika typer av atgarder och en évergripande
medelsférdelning mellan atgardspotter.
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8. Bedoémning av LTP 2018-2029

| deita kapitel &vergar vi till att utifrdn ovan presenterade underlag beddma effekterna av den nya
lanstransportplanen. Beddmningen gérs dels pé kort sikt, men &ven pa lite l&ngre sikt med en utblick mot
2050. Bedomningen kraver att vissa antaganden gors om samhalisutvecklingen i stort och om innehéllet i
planens presenterade atgardspotter. Dessa antaganden gors med utgangspunkten att planens strategier och
prioriterade funktioner ligger fast aven efter planperiodens slut och att férdelningen av medel i stora drag
kommer fortsatta vara som den &r i planen, dven pa langre sikt.

Planen kommer att bedémas i enlighet med metoden beskriven | kapitel 5 och beddms mot redovisade
miljdaspekter och deras indikatorer samt p& en mer évergripande niva mot den foregaende
lanstransportplanen. De tva plandokumenten &r i viss man formulerade och strukturerade pé olika sétta
varfér det ar svart att enkelt jamfora de tva dokumenten. | bedémningen har innehéflet i planerna behdvt
tolkas och jamkas for att de ska ga att jamfora.

Planen har bedémts p& en mer detaljerad niva i form av en bedémningsmatris, dér enskilda atgérder och
typatgarder har bedémts med avseende pa utvalda miljé- och hallbarhetsaspekter och deras respektive
indikatorer. Beddmningen har gjorts pa en skala fran -2 till 2, dar negativa siffror indikerar negativ paverkan
och positiva indikerar positiv paverkan. 0 betyder ingen paverkan. Férgerna aterspeglar dessa varden dar
ljusgrant till mérkgrént visar pa olika nivéer av positiv paverkan medan orange och réd férg visar pa olika
nivéer av negativ paverkan. Gul farg betyder ingen péverkan, se figur 18.

Planen har dven bedémits i sin helhet och pa atgardspottsniva i text, nedan i kapitel 8.1.

Fé&r en narmare beskriviing av metod fér beddmning se kapitel 5.

47




Miljé- och hallbarhetsbedémning av lanstransportplan 2018-2029

NN NENE ¥

lokala-/regionala
transporter

Tillgdnglighet for barn,
dldre och persaner med
funktionsneds&ttning

Tillganglighet
for grupper med
sirskillda behov

EE i
-
ﬁ’. S‘ = & g3s a = E -
w33 i [ g
223 2 25 |9 £ g
e |55 5 £ s
8 =3 g- 5 23 &
35Edl 8 BE (2 H &
gelg’| § gz |& B g
g2 = cE g
gl | °
5w P I Ed
[8- ] o E: .
Bl |E, BT | | % g.Es. £ 5z
= o 5 =
iz 26 53 |=le3_ 28827 & [398.383
= dd s & g S ESek [o N - 59533
B 2 @ o s ﬁi:ma'té"ﬁoiﬁmé g8
Sf |8 B3 [BlEErRagEsiiiiiiief; ;-
g5 a8 JE |8/55Rg388padgléaggEss &
$3| (33 4% [P|FiEgifRf ofpEoiEgs
& g 2= 8 % 8§ 2%% S g 3 @33 ] 1
2 & S ia F w B & g 3
s = S N E g
g 3
8
53 = w B wke w Kostaad
Evs_ & B & g 8B 8 pEBENZ B Miljoner kronor
o
Utslépp av faroreningar
a2
,‘%% g och halter | luften Lufe Fysisk paverkan
e
zul| o
= g 3 Piverkan p3 kvalitet och | Vatten och
"ﬁ; 3 E fladen av vatten mark
o
gile
EE -1 Det fysiska ingreppets
=8 = omfattning
-
m o 1
<] 32
5 Bl o Pdverkan pd landskapets
E H] utseende ach karaktar La::sk:‘;ms
;— g 3 genom byggnation sk
Bzl
L
gl 7
B % | Strukturomvandlandning
& & Fortatning/Utglesning
[ -
1k
g ; Totalt transportarbete | Klimatfaktorer
&
Bl & K
g & Barrlireffekter BOISVEXE ach
b § djurliv
'.g, g,u? Frekamst av livsmiljder
3| 2
4 s Stoérning
g g Mortalitet
2 = Bilar Minniskors
Bl 5 hilsa
g Luft- féroreningar
E Tillganglighet till natur
u och rekreation
E Trafiksikerhet
2
'g. Fysisk aktivitet | Manniskors | Beteendeméssig
15_ transportsystemet hilsa pdverkan
g Val av transportmedel | Klimatfaktorer
2 Paverkan p3
s Lika tillg@nglighet for :;::‘:::::::‘ férdelnlng av
ﬂ kvinnor och man [2] m nyttar och
E kostnader
[
8 Tilgingighst il | AN
@
.% regioncentra land
g Tillgénglighet mellan
2 landsbygdens arter
@
o
a2 Farutsattningar f6r olika
E transportmedel avseende

Summa Pverkan

Langsiktiga effekter

Figur 18. Beddmningsmatris: atgérder och typatgérder har beddmts i férhallande till utvalda miljé- och hallbarhetsaspekter och
respektive indikatorer pa en skala fran -2 till 2, dér negativa siffror indikerar negativ paverkan och positiva indikerar positiv
paverkan. 0 belyder ingen paverkan. Férgerna aterspeglar dessa vérden dér ljusgrént till mérkgrént visar pa olika nivaer av positiv
miljépaverkan medan orange och réd férg visare pé olika nivaer av negativ paverkan. Gul farg betyder ingen paverkan.
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8.1. Lanstransportplanen i sin helhet

8.1.1. Mal och inriktning

Lanstransportplanens évergripande mal ar att &ka tillgéngligheten i hela regionen fér att forbattra
méjligheterna till vardagsresande och transport av gods, samtidigt som klimatpaverkan ska minska. Till
denna malsattning finns ett antal prioriterade funktioner och strategier formulerade.

Prioriterade funktioner i LTP 2018-2029

e Tillganglighet till Orebro fran &vriga regionala karnor

o Tillganglighet i tvarfoérbindelser mellan regionala karnor

o Tillganglighet till regionala karnor fran det lokala omlandet
e Hallbart vardagsresande

e Framkomlighet for effektiva godstransporter

Strategier i LTP 2018-2029 (i prioriteringsordning)

Planera enligt fyrstegsprincipen

Skapa forutsattningar att vélja hallbara transportslag
Prioritera atgarder i de regionala stréken

Fokus pa de vardagliga transporterna

Skapa férutsattningar fér effektiva godstransporter

Ok N

| planens mélsattning finns en inbyggd malkonflikt mellan transporter och klimatpaverkan. | synnerhet utifran
transportsystemet som det fungerar och &ar uppbyggt idag, dar stora delar transporterna &r langvéga och dar
majoriteten av vara transportmedel &r beroende av fossila brénslen. Samtidigt &r transporter och resande en
viktig forutsattning fér att na mal om social och framférallt ekonomisk héllbarhet.

Med stor sannolikhet kommer planen fortsatt bidra till ett 6kat resande genom att kvaliteten i
transportsystemet i sin helhet forbattras. Darmed ar det inte troligt att planen i sig kommer att bidra till en
minskad miljé- och klimatpaverkan. Daremot kan planen bidra till att transportsystemets negativa miljé- och
klimateffekter bromsas genom &kade investeringar i kollektivtrafik och cykelinfrastruktur, i férhallande till
féregaende lanstransportplan.

For att det ska vara méjligt att na planens malsattning om tillganglighet och hallbarhet krévs en omstallning
vad det géller s&val resvanor som teknik och fordonsandelar for respektive transportslag. Fler fordon maste
drivas av mer hallbara drivmedel vilket ligger utom planens paverkansomrade, en stérre andel
persontransporter maste ske med kollektivtrafik, gang och cykel och en stérre andel transporter av gods
maéste flyttas fran vag till jarnvag. Dessutom maste befintlig infrastruktur nyttjas mer effektivt. Alternativt,
maste antalet transporter minska.

| jamférelse med féregaende lanstransportplan har region Orebro i denna planomgang, i nagon man, flyttat
fokus fran infrastrukturens utformning och kvalitet till ett tydligare transportmedelsfokus. Sedan féregaende
plan har regionen ocksé& évergett malsattningen om malstandard pa vag med avseende pa hastigheter. Kvar
finns ett fokus pa de regionala straken och pa att atgarder ska koncentreras hit for att ge stérsta mdjliga
effekt for flest.

Region Orebro har en mélséttning om att bli ledande inom logistik och transportverksamhet. |
lanstransportplanen presenteras hur regionens lage ar sarskilt gynnsamt for en sadan utveckling, vilken skall
stédjas och stimuleras genom lanstransportplanen. Har redovisas att planen ska bidra till detta genom ait
skapa goda forutsattningar for effektiva godstransporter.

Centralt fér att regionens évergripande malsattning ska kunna uppnas ar att transportsystemet i ett klimat-
och miljsperspektiv inte bara bidrar till fler hallbara resor utan ocksé till en stérre andel héllbara resor totalt
sett. Under de senaste dren har vi sett en utveckling dar en ¢kad andel héllbara resor och effekter av
branslesnalare fordon "atits upp” av dkade trafikmangder.

En svarighet &r att forbattra férutsattningarna for vissa transportmedel medan férutséttningarna fér andra inte

forbattras i lika stor utstrackning. For att héja den relativa attraktiviteten hos hallbara transportmedel sa
maste dessa transportslag prioriteras pa bekostnad av de med storre miljopaverkan, exempelvis bil. Detta
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férsvaras da vissa transportslag, exempelvis buss (mer hallbart) och bil (mindre hallbart) nyttjar samma
infrastruktur. Lanstransportplanens medel ar fordelat pa atgardspotter enligt tabellen nedan:

Tabell 5. Férdelning av lanstransportplanens medel till olika atgardspotter.

Atgérdspotter Budget (mkr) | Andel av total investering

Beslutade atgérder fran LTP 2014-2025 501 48,6%

Atgérder for gang och cykel 60 5,8%

Atgérder for kollektivtrafiken 255 24,8%

Atgarder for trafiksikerhet och effektiva godstransporter 78 7,6%

Statlig medfinansiering 120 11,7%

Pott for utredning och utveckling av transportsystemet 16 1,6%

Totalt 1030 100%

8.1.2. Planupplagg — sattet att planera

Region Orebro |&n har valt ett satt att planera dar l&nstransportplanen formuleras relativt vagt for att
konkretiseras genom inriktningsbeslut som foérnyas arligen. Detta har regionen valt for att pa sa sétt kunna
driva en mer I6pande planering som har potential att svara mot forandringar som kan paverka efterfragan
och behov av olika typer av atgarder. Detta satt att planera skapar en flexibilitet men gor det mycket svart att
beddma hur planen paverkar miljo och hallbarhet eftersom lanstransportplanen inte pekar ut atgarder och
genomforandeordning for hela planperioden. Effekten av detta satt att planera &r svar att beddma och &r helt
beroende av plandokumentets betydelse under planperioden och darefter.

8.2. Fodrdelning och férdndring i férhallande till nollalternativ

Nedan presenteras en tabell i vilken det framgar hur stor del av den totala budgeten som avsatts inom olika
atgardspaket. | tabellen framgar ocksa hur denna fordelning férhaller sig till férdelningen i nu liggande plan.
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Tabell 8. Jimfbrelse mellan den forra planen och den nya planen avseende fordelning av medel meflan
olika dtgérdspotter.

Investeringsram LTP investeringsram
2014-2025 LTP 2018-2029
Aandet av Andel av
total totai - Forindring
Atgirdspotter B(';?k%‘;t investering Atgérdspotter B(l::ig,?t investering Fdra(;d)rmg (absoluta
{avrundat {avrundat ° tal)
uppat) uppat)
Storre atgéirder - viig 630 60%
Beslutade atgérder
Storre Atgarder - - fran LTP 20142026 | °01 9% “24% 129
jérnvig 3 3%
. Mtgiirder fér gang
Cykelatgérder 48 5% och cykel 60 6% 25% 12
o Atgarder for
Koilektivlraﬂkalgérderj 48 5% kollektivtrafiken 255 25% 431% 207
Atgirder for
A trafiksdkerhet och
Trafiksdkerhetsatgdrder 30 3% effektlva 78 8% 160% 48
godstransporter
. . Statlig
Statlig medfinansiering 180 17% medfinansisring 120 12% -33% 60
Pott for utredning
Utvecklingsatgérder 84 8% och utveckling av 16 2% -B1% -68
transportsystemet
Trafikverkets planering B 0,60% 0% -100% -6
Totalt 1057 100% 1030 100% -3% -27

Tabellen ovan visar att det finns tydliga skillnader vad galter férdelning mellan den nya planen och den
féregdende. Framforallt har en betydligt stérre del av planens budget avsatts f6r atgarder f6r att framja
kollektivtrafik, gang och cykel i den nya planen. Dock tkar dessa andelar fran relativt 13ga nivaer, | den nya
planen avsatts i sarklass mest til redan beslutade atgarder, som till stérsta del bestar av atgérder for vég,
men som &ven innehaller tva stdrre cykelvigsprojekt.

8.2.1. Redan beslutade atgarder

Ur tabellen ovan framgar det tydligt att en stor del av investeringarna i I&nstransportplanen &r avsatta for
redan beslutade atgarder (49 %). | tgardspotten ingar stérre namnsatta atgarder | form av tva stérre
vagprojekt, tva regionala cykelvagar samt en ombyggnation av Frévi bangérd. Denna investeringspott &r den
som kommer att ha den stérsta paverkan pa kort sikt. Framférallt eftersom atgarderna redan kommit till ett
genomférandeskede. | atgardspotten ingar atgarder av olika karaktar, vilket gor det svart att bedéma
atgardspottens paverkan i sin helhet.

82.1.1. Paverkan

De tva regionala cykelvagarna som planeras, tillsammans med projektet Frovi bangard forvantas féra med
sig en dverflyttning fran vagtransporter till jarnvag och cykel, vilket beddms positivt. Vagatgarderna bidrar
potentielit till aft starka néringslivets méjligheter i hela regionen och darmed &ven till en mer jamlik relation
mellan stad och land.

Klart ar att de fiesta atgarderna innebér relativt omfattande negativ fysisk paverkan pa kort sikt. Dessutom
antas atgarderna pa RV. 51 och Forbifart Hjulsjo bidra till 6kade trafikmangder och 6kat bilresande.
Projekten forvantas dven bidra till en viss utglesning av regionen, som i sin tur kan féra med sig et dkat
transporiarbete totalt sett i lanet. Detta fillsammans medfor att dtgardspotten redan pa relativt kort sikt
kommer bidra till fortsatt 6kande utslapp och paverkan pé klimatet.
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8.2.1.2. Langsiktiga effekter - Utblick

Ocksa pa lang sikt forvantas de tva storre atgarderna, Forbifart Hjulsjé och atgarderna pa RV. 51, féra med
sig negativa konsekvenser genom att bidra till fortsatt ckade trafikmangder pa vag samt till en utglesning av
regionen. Samtidigt tros denna effekt i viss man vagas upp av atgérder pa det regionala cykelvagnatet och
utbyggnaden av Frovi bangard vilka, tilsammans med andra atgarder, kan fa strukturomvandlande effekter.

Séttet pa vilket de redan beslutade atgarderna presenteras i planen &r av stor betydelse for planens
langsiktiga effekter. Eftersom planens mal och strategier ar avsedda att ligga fast fér en langre tid an
planperioden och dessa atgarder ligger som en "rest” fran foregaende plan sa férvantas denna pott férsvinna
och framtida medel spenderas inom nagot av de andra strategiskt utpekade atgardsomradena. Dessa
atgardsomraden har en tydligare riktning mot en omstalining i transportsystemet vilket innebér att planen har
annu storre potential att styra om transportsystemet pa lang sikt, nar de beslutade atgarderna ar
genomforda.

8.2.2. Atgérder fér gang och cykel

| forhallande till den férra lanstransportplanen har budgeten fér denna typ av atgérder utékats nagot. Det
framgar inte vilken typ av atgarder som atgardspotten kan spenderas pa men da den &r éronmarkt fér gang-
och cykelatgarder bedéms atgardspotten ocksa bidra till att forbattra forutsattningarna for dessa
transportslag.

8.2.2.1. Paverkan

Gang och cykel beddms bade vara de mest miljdmé&ssigt hallbara transportsatten och de mest jamstallda
varfér denna pott i sin helhet beddms bidra positivt till en hallbar utveckling i lanet. En stor del (50%) av det
totala antalet resor &r under 5 km vilket medfér en stor potential att styra om mot héllbarhet genom atgarder
for just gang och cykel.

Pa kort sikt kommer atgarderna att ha viss negativ paverkan pa den fysiska miljén genom byggnation. Dock
bedtms atgarderna vara lokaliserade i anslutning till eller inom redan bebyggda omraden, varfér den fysiska
paverkan beddms vara relativt liten. Samtidigt antas atgarderna i férsta hand vara relativt lokala vilket gér att
den regionala nyttan bedéms vara begrénsad.

8.2.2.2, Langsiktiga effekter — Uthlick

Pa sikt kan denna atgardspott ha en viss positiv paverkan pa omstalining till mer hallbara transporter,
forbattrad stadsmiljé och halsa. Dock &r nivan pa investeringarna lag i forhallande till andra atgardspotter
och den beddéms darmed inte ha nagra storre strukturférandrande effekter, alltsa effekter pa
bosattningsménster eller efterfrdgan pa transporter totalt sett. | viss man kan atgardspotten bidra till en
utglesning av regionens centrala delar genom att de forbattrar férutsattningarna att bosatta sig utanfor
tatorter i en geografi som bidrar till ett 6kat resande totalt sett.

8.2.3. Atgirder for kollektivtrafik

Atgardspotten for kollektivtrafik &r den atgardspott som utékats mest i férhallande till den féregéende
lanstransportplanen, Fran 48 till 255 miljoner. Har ingar atgarder fér att bade utveckla nya transportsystem
och fér att férbattra férutsattningarna fér befintlig kollektivtrafik.

8.2.3.1. Paverkan

Kollektivtrafiktransporter réknas som hallbara och atgérder inom detta omrade stimulerar den 6verflyttning till
hallbara transporter som ar s3 viktig for att uppna mal om ett hallbart samhalle. Genom att dessa atgarder
inte férutsatter nagra stdrre om- eller nybyggnationer utanfér redan bebyggt omrade sa bedéms den
negativa paverkan pa kort sikt vara begransad, forutsatt att befintlig infrastruktur nyttjas. Detta atgardspaket
innehaller &ven atgarder som har potential att 6ka tillgangligheten for regionalt resande till Orebro, vilket &r
positivt ur ett jamlikhetsperspektiv fér boende pa landsbygden.

Kollektivtrafiken, som den &r uppbyggd idag, kommer aldrig kunna uppna samma tillganglighet som bilen,
vilket gor att nyttan av investeringar i kollektivtrafik framférallt gynnar orter och méanniskor som bor i redan
etablerade kollektivtrafikstrak. Atgarder fér att utveckla regional kollektivtrafik kan ocksa bidra till att det totala
resandet 6kar genom att atgarderna maojliggor ytterligare bebyggelse i delar av regionen dar hushallens
totala resande inte kan géras enbart med kollektiva fardmedel. Regionalt riktade atgarder forvantas darmed
leda till en 6kning av det totala antalet transporter och antas darmed ocksa 6ka klimatpaverkan. Dock kan
lokala kollektivtrafikatgarder bidra till att utvecklingen gar i motsatt riktning.
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8.2.3.2. Langsiktiga effekter — Utblick

Det ar kollektivtrafiken som pa sikt har storst potential att bidra till en omstallning i transportsystemet, och till
en strukturomvandling nar det galler bosattningsmoénster och transportbeteende. Dock ar effekten komplex
och beroende av vilken geografi som avses. Regionala kollektivtrafikatgarder kan & ena sidan bidra till 6kad
andel kollektivtrafikresenarer samtidigt som de regionala transportméjligheterna kan bidra till en utglesning
av regionen, och darmed &kat resande totalt sett. Samtidigt kan lokala atgarder bidra till att regionen fortatas,
vilket da bidrar till att minska behovet av transporter.

Fér att kollektivtrafiken ska éka sina marknadsandelar pa lang sikt kravs att den inte bara blir battre och mer
attraktiv utan att den ocksa blir det i férhallande till andra transportmedel, framférallt bilen. Eftersom bil och
kollektivtrafik ofta trafikerar samma gaturum sa kan denna effekt vara svar att uppna.

8.2.4. Atgirder for trafiksikerhet och godstransporter

Aven denna atgardspott har uttkats fran féregaende planperiod. Den syftar i stora drag till att forbattra
sakerheten och darmed ocksa hdja attraktiviteten pa det regionala vagnéatet i syfte att frAmja utvecklingen av
logistikféretag i regionen.

8.2.4.1. Paverkan

Atgarderna bedéms positiva ur ett naringslivsperspektiv och kan bidra till en mer jamlik utveckling i hela
regionen genom att férbattra tillgangligheten och sakerheten i det regionala vagnatet. | den man atgarderna
bidrar till s&krare trafikmiljéer inne i regionens tatorter sa kommer de ocksa bidra positivt till tryggheten och
sakerheten i dessa orter. Har kan atgérderna déarmed verka positiva fér tillgangligheten lokalt. Atgarderna &r
fysiskt sett relativt sma och den fysiska paverkan bedéms begrénsad.

Om é&tgéardspotten anvands specifikt for att flytta Gver gods fran vag till jarnvag sa kan effekterna av
atgarderna bidra positivt till omstéliningen i transportsystemet och darmed bidra till minskad paverkan pa
miljé- och klimat. Atgardspotten bidrar troligtvis inte till en sddan omstallning pa kort sikt utan befaster
sharare radande utveckling och bidrar till ett 6kande antal transporter pa vag.

8.2.4.2. Langsiktiga effekter — Utblick

Atgarderna inom denna atgardspott bidrar kraftigt till att uppratthalla ett icke hallbart transportsystem, likt det
vi har idag. Atgérdspotten antas stimulera vagtrafik och dérmed en fortsatt 6kad miljé- och klimatpaverkan.

8.2.5. Statlig medfinansiering

Villkoren for att fa statlig medfinansiering gor géllande att pengarna framférallt kommer att anvéndas till
gang, cykel och kollektivirafik i tatorter eller tatortsnéara lagen.

8.2.5.1. Paverkan

Atgarderna antas pa kort sikt héja kvaliteterna i regionens tatorter och till en éverflyttning av transporter till
mer hallbara transportslag. Beroende pa utformning kan atgarderna innebéra att en viss del av befintlig
grénstruktur férsvinner genom direkta fysiska ingrepp i centrala delar.

8.2.5.2. Langsiktiga effekter — Utblick

Atgardspotten bedéms positivt bade da den kan leda till att en storre andel resenérer valjer kollektivirafik,
gang och cykel och fér att dtgarderna antas stérka tatorternas attraktivitet och dérmed bidra till en regional
fortatning, minskat antal transporter, minskade utslépp och minskad klimatpaverkan.

8.2.6. Utredning och utvecklingspotten

Det gar i dagslaget inte att avgéra vilken paverkan eller effekt som denna atgardspott kommer att ha pa
utvecklingen av transportnétet och regionen i sin helhet. Detta for att det ar alit for oklart vilka atgarder som
kommer att genereras av utredningarna eller bristerna som kommer att uppmarksammas inom ramen fér
atgardspotten. Dock ska det betonas att det &r denna atgardspott som kanske i stérst utstrackning kan
paverka regionens langsiktiga utveckling genom att generera atgarder fér transportsystemets framtida
utveckling.

Férutsatt att budgeten anvands fér atgarder som kan fordelas jamt mellan &vriga atgardspotter sa bedéms

denna inte bidra till nagon effekt utéver planen i dvrigt. Dock kan atgardspotten kraftigt paverka utvecklingen
i en positiv saval som en negativ riktning givet atgarderna som investeringarna foranleder.
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8.3. Médjligheter att motverka negativ miljopaverkan

Utifrdn beddmningen ovan ser vi att planen kommer att medféra betydande negativ miljopaverkan. Den
negativa miljépaverkan uppstar framférallt genom ingrepp i den fysiska miljén och paverkan pé totalt
transportarbete och ménniskors val av transporter framéver.

Méajligheten att motverka negativ miljépaverkan finns i detta sammanhang pa tre 6vergripande nivaer:

e Val av inrikining - formulering av funktioner, mal och strategier samt férdelning av medel
o \Val av atgarder - vilka atgarder valjs for att na ovanstdende
e Val av utformning - hur utformas dessa atgérder i det fysiska rummet

Alla dessa ligger inte inom planens mandat att paverka. Framférallt agerar lanstransportplanen inom den
forsta nivan, att formulera funktioner, mal och strategier, samt att férdela investeringsmedel fér att utveckla
transportinfrastrukturen i lanet. Det &r ocksa genom detta mandat planen har stérst potential att motverka
negativ miljdpaverkan, alltsd genom att omformulera mal och strategier eller omférdela ekonomiska medel
mellan olika transportslag och atgarder. Har finns alltsé en stor méjlighet att vélja olika riktning fér
transportsystemets utveckling. Pa detta sétt blir ocksa planen som sadan ett satt att motverka betydande
negativ miljdpaverkan genom att omformulera och omférdela i forhallande till féregaende plan.

| beddmningen har det uppmarksammats att planen i fraga riktar sig mot en snabbare omstalining av
transportsystemet &n vad tidigare plan gjort genom att vara skarpare i formuleringarna och genom att
medlen i planen i stérre utstréckning avsatts for kollektivtrafik, gang och cykel. Kommande planer har samma
mdjlighet att bidra till minskad miljépaverkan pa motsvarande satt. Det ska tillaggas att manga andra planer,
program och policys paverkar formuleringar och férdelning av lanstransportplanens medel. Det betyder att
lénstransportplanen redan fran bérjan har en begransad méjlighet att styra mot olika miljpaverkan och
férandringar i planernas inriktning &r saledes beroende av dessa kringliggande planer, policys och program.
Pa denna strategiska niva finns det alltsa majlighet att styra investeringar mot hallbara transportmedel, men
potentiellt kan planen &ven styra mot ett minskat behov av transporter.

Utpekade funktioner och mal kan emellertid nés pa olika satt. Genom att valja olika typer av atgérder kan
samma funktion uppnas med olika effekt pa miljé- och hallbarhet. | detta sammanhang ligger méjligheten att
begransa negativ paverkan till stor del i de inriktningsbeslut som fattas arligen. Férutsattningarna fér
godstransporter kan exempelvis utvecklas genom atgérder pa saval vag som jarnvag, vilket medfér valdigt
olika konsekvenser framfor allt ur klimatsynpunkt. Vidare kan exempelvis trafiksékerhetsatgarder for vag
uppnas genom breddning av vag eller mittracken, men dven genom olika hastighetssénkande atgarder vilket
skulle medféra mindre miljdpaverkan.

| valet av atgarder finns en mdjlighet att valja alternativa utformningar och dérigenom en yiterligare méjlighet |
att motverka betydande miljopaverkan i ett genomférandeskede. Denna niva ligger utom planens réckvidd

och hanteras inom MKB i senare planlaggningsskeden for respektive atgarder. Exempelvis kan planfria

karsningar eller faunapassager byggas for att minska barriareffekter. Dagvattensystem kan utformas fér att

minimera utsl&pp till omgivande vatten och mark. Det finns &ven méjlighet att avsatta medel for

kompensationsatgarder for att ersatta de miljéer som férsvinner.

8.4. Osédkerheter

Beddmningen av planen ar emellertid forknippad med en rad osakerheter:

o Den faktiska férdelningen av medel och prioriteringen mellan atgérder sker successivt genom politiska
inriktningsbeslut

Ett stort antal utpekade brister saknar specifikt avsatta medel for atgardande

Oklart hur potten for redan beslutade atgarder fordelas i ett langre perspektiv

Oklart vilka atgarder som utrednings- och utvecklingspotten leder till under och efter planperioden

Oklart hur trender och generella beteendeférandringar, exempelvis nar det galler miljémedvetenhet,
kommer att paverka utfallet av planen

e  Oklart hur olika samhallsféréandringar sa som digitalisering och teknisk utveckling kommer att paverka
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9. Slutsats

Utifrdn beddmningen som presenterats ovan s& anser vi att lanstransportplanen fér Orebro 18n verkar i en
positiv riktning i férhallande till fdregaende plan. Samtidigt ska s&gas aft planens atgarder inte &r tillrackliga
for att en hallbar utveckling ska uppnas. Totalt sett kommer planen bidra till en fortsatt 6kning av det totala
transportarbetet. Samtidigt redovisas atgérder som ur ett langsiktigt perspektiv kan bidra till att befintfigt
transportsystem styrs om till att bii mer hallbart.

Genom transportsystemets strukturerande effekter har I&nstransportplanen ett stort inflytande och ansvar fér
samhéllsutvecklingen i stort. Planen far effekter pa sévil den fysiska miljén som pa méanniskors beteende
och férdelhingen av samhaélisnyttor, vilket denna bedémning ocksa férsekt lyfta fram tillsammans med
kopplingarna daremellan.

Paverkan &r sarskilt stark nar det gailer kiimatpaverkan och bebyggelsestrukiur. Trots att planen i sin hethet
férvéntas styra utvecklingen i en mer hallbar riktning &n den tidigare &r det inte troligt att den i sig kommer att
vanda pagaende negativa utveckling med avseende pa dessa tva

| planens strategier, funkticner och atgarder finns en rad inbyggda malkonflikter. Det géller framférallt 8kat
transportarbete och tillganglighet som leder till 6kad miljé- och klimatpaverkan sam fértétning och dess
paverkan pa-den bebyggda miljén och manniskors hélsa,

Till detta kommer férdelningsmassiga konflikter mellan olika geografier, grupper och transportslag som
avgérs av de arligen aterkommande inriktningsbesiuten och dess prioriteringar. | och med planens flexibla
utformning [@mnas den fortsatta planeringen till kommande politiska beslut, vilka darmed blir avgdrande for
implementeringen av planen.
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