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Sammanfattning

Region Orebro l4n tar pd uppdrag av regeringen fram forslag till lansplan fér regional
transportinfrastruktur. Lanstransportplanen ska vara trafikslagsovergripande och gélla fér perioden
2018-2029, tilldelad preliminar planram ar 1 030 miljoner.

Lénstransportplanen ska bidra till att uppfylla mal pa savl nationell som regional nivd. Med
utgdngspunkt i relevanta mal och planer har ett dvergripande mal fér lanstransportplanen
formulerats:

Tillgéingligheten ska 6ka for att forbdttra méjligheterna till pendling och transport av gods samtidigt
som klimatpdverkan ska minska

For att konkretisera malet har ett antal prioriterade funktioner identifierats. Funktionerna beskriver
ett dnskat ldge i transportinfrastrukturen for att den pa bésta sétt ska kunna bidra till méluppfyllnad
och regional utveckling. Forslag till prioriterade funktioner &r:

- Tillgédnglighet till Orebro frén évriga regionala kirnor

- Tillgénglighet i tvdrforbindelser mellan regionala kidrnor
- Tillganglighet fran lokalt omland till regionala kérnor

- Hallbart vardagsresande

- Framkomlighet for effektiva godstransporter

Till funktionerna hér strategier som beskriver hur funktionerna ska nés. Strategierna utgér
tillsammans med funktionerna prioriteringsgrund for vilka atgérder som ska véljas i
ldnstransportplanen. Medan de prioriterade funktionerna inte har nagon inbérdes
prioriteringsordning &r strategierna rangordnade. Detta ger st6d i val av 8tgérder och vid hantering
av malkonflikter. Strategierna ar:

Planera enligt fyrstegsprincipen

Skapa forutsattningar att valja hallbara transportslag
Prioritera atgarder i de regionala straken

Fokus pa de vardagliga transporterna

Skapa forutsattningar for effektiva godstransporter
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N&r lanstransportplanen antas finns ett antal storre atgérder dar vigplan tagits fram och/eller avtal
om medfinansiering ingatts. Dessa atgdrder har betraktats som fortsatt prioriterade for
genomforande och kommer framforallt att belasta de forsta 4 dren under planperioden. Den totala
kostnaden for dessa atgarder &r prognosticerad till 501Mkr vilket &r ungefar 49 procent av den
ekonomiska ramen for hela planperioden. Atgarder som betraktats som redan beslutade ar:

- Svennevad-Kvarntorp, riksvag 51 (byggnation pagar, fardigstills 2019)

- Kvarntorp-Almbro, riksvag 51 (framtagande av vagplan pagar)

- Forbifart Hjulsjd, riksvag 63 (Véagplan laga kraft vunnen, giltig till 2022)

- Frovi bangérd, Godsstrdket genom Bergslagen (Medfinansieringsavtal)

- E20 genom Vistra Gotaland (Medfinansieringsavtal, betalas 2019)

- Cykelvdg Orebro-Glanshammar (Vagplan laga kraft vunnen, giltig till 2022)
- Cykelvdg Grythyttan-Hallefors (framtagande av végplan pabérijat)

Utrymmet f6r nya atgarder uppgar till cirka 529 miljoner kronor, dessa kommer framst kunna
genomféras under aren 2022-2029. Medlen delas in i ett antal potter dir férdelningen ska ses som
en inriktning p& hur utfallet dver hela planperioden ska bli. Detta innebér att det ett ar kan g
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procentuellt mer till ett visst tgdrdsomrade for att det pagdr den typen atgirder men detta ska da
justeras under kommande ar. Foreslagna potter samt hur mycket medel som gar till var och en &r:

- Strategiska strukturfériandrande atgérder for kollektivtrafiken, 195 miljoner kronor
- Mindre tgirder for kollektivtrafiken, 60 miljoner kronor
- Atgarder for gang- och cykel, 60 miljoner kronor
- Atgarder for trafiksakerhet och effektiva godstransporter, 78 miljoner kronor
- Pott for utredning och utveckling av transportsystemet, 16 miljoner kronor
- Statlig medfinansiering, 120 miljoner kronor varav
o Medfinansiering av kommunala dtgérder, 114 miljoner kronor
o Enskilda vdgar, 6 miljoner kronor
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1 Lanstransportplan 2018-2029

1.1 Bakgrund

Region Orebro l&n tar p& uppdrag av regeringen fram lansplan fér regional transportinfrastruktur
som en del av det regionala utvecklingsansvaret. Trafikverket tar pa liknande uppdrag fram en
nationell plan fér utveckling av transportsystemet. Den nationella transportplanen omfattar
investeringar pa de nationella vdgarna, investeringar i statliga jirnvigar, drift och underh3ll av
statliga vdgar och jarnvagar, miljdatgarder samt barighetsétgérder. Trafikverket dr den myndighet
som ansvarar for att ta fram och genomféra atgarder i den nationella transportplanen.

Den regionala ldnstransportplanen innehaller investeringar pa regionala statliga vagar fér person-
och godstransporter samt for kollektivtrafik, cykel och trafiksédkerhet. Planen innehaller dven statlig
medfinansiering till dtgérder pa det kommunala végnitet. Linsplanerna kan dven innehlla
samfinansiering av atgédrder i nationella planen. Det &r Region Orebro ldn som ansvarar fér att ta
fram ldanstransportplanen fér Orebro lan men den genomfors av Trafikverket. Lanstransportplanen
visar hur férdelningen av medlen f&r perioden ser ut, vilka prioriteringar som gjorts och hur dessa

prioriteringar motiveras.

1.2 Underlag, mal och inriktning

Viktiga utgangspunkter infér den fortsatta planeringen av férvaltningen och utvecklingen av
transportsystemet utgdrs av regeringens och riksdagens stéllningstaganden vad avser
propositionerna Framtidens resor och transporter — infrastruktur fér hallbar tillvéxt (prop.
2008/09:35) och Mal for framtidens resor och transporter (prop.2008/09:93) och Infrastruktur for
framtiden — innovativa l6sningar for starkt konkurrenskraft och héllbar utveckling (prop. 2016/17:21).

Atgardsplaneringen ir ett viktigt instrument fér att na det dvergripande malet for transportpolitiken
med de tillhérande jambordiga funktions- och hdnsynsmalen. Transportinfrastrukturen och
anvandningen av den paverkar dven andra nationella mal s& som klimat- och miljomal, samt
internationella klimatdverenskommelser samt EU-mal. Redovisning av fér ldnstransportplanen

relevanta mal och planer finns i kapitel 3.

Utover de nationella malen fér infrastukturen finns dven regionala mal fastlagda i den regionala
utvecklingsstrategin (RUS), regionala trafikfGrsériningsprogrammet, det regionala energi- och
klimatprogrammet samt cykelstrategi fér Orebroregionen.

Bdde de nationella, internationella och regionala malen paverkar innehéllet i lanstransportplanen
2018-2029. Lite mer konkret innebar de nationella, internationella och regionala malen att
dtgérderna i lanstransportplanen bor bidra till att minska klimatbelastningen, forbattra mojligheterna
fér bostadsbyggande och ta tillvara digitaliseringens méjligheter samt forbattra infrastrukturen for
bdde stad och land. Lds mer om mal och planer som péverkar ldnstransportplanen i kapitel 3

1.3 Arbetsprocessen

Direktiv for arbetet

I mars 2017 gav regeringen i uppdrag till Trafikverket och de regionalt utvecklingsansvariga att
upprdtta forslag till nationell trafikslagsovergripande plan respektive trafikslagsovergripande



lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr 2016/17:101). Uppdraget innehaller direktiv for
framtagandet av planerna samt vad som ska redovisas dar i.

Lansplanerna ska vara trafikslagsévergripande och avse perioden 2018-2029 samt innehalla férslag
pa atgirder i enlighet med planeringsramarna. Orebro ldn har en planeringsram om 1030 miljoner
for perioden 2018-2029. Lansplanerna ska innehalla beskrivning av vilka &tgérder som bor prioriteras
for att bidra till de transportpolitiska malen. Prioriteringarna ska motiveras och effekter pa de
transportpolitiska malen ska redovisas. | prioriteringarna ska ocksa effekter p& bostadsbyggande
vigas in. Atgarder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsatt samt atgérder som
ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur kan évervdgas. De atgérder som vljs for
persontransporter bor bidra till att andelen kollektivtrafik okar. | uppréattandet av lansplaner ska de
prioriterade samhallsutmaningarna som beskrivs i propositionen Infrastruktur fér framtiden —
innovativa l6sningar for stirkt konkurrenskraft och hédllbar utveckling (prop. 2016/17:21) beaktas.

De regionala ramarna ska anvandas for att utveckla lanets transportinfrastruktur. | prioritering av
atgérder ska dven ett lansdverskridande och i forekommande fall ett perspektiv Gver
nationsgranserna anvandas.

Lansplanerna ska innehalla redovisning av; hur mycket medel som gar till att samfinansiera objekt i
nationell plan, hur mycket medel som avsitts till statlig medfinansiering, hur medlen foérdelas mellan
trafikslagen, hur mycket medel som planeras ldggas pa cykelinfrastruktur samt vilka olika effekter
infrastrukturatgirderna véntas ge pa forutsattningarna fér bostadsbyggande.

Framtagandet av férslag till linsplan for regional transportinfrastruktur

Arbetet med linstransportplanen har letts av en politisk styrgrupp bestéende av presidiet for
namnden for samhéllsbyggnad. Dialog och férankring av arbetet har framfor allt skett genom 6ppna
dialogméten. Till dessa méten har representanter fran kommuner, landsting, lansstyrelsen,
niringslivets organisationer och andra intresseorganisationer bade inom ldnet och utanfér bjudits in
for att diskutera behov och 6nskemal, inriktning och strategiska val samt objektsprioritering.

Miljobeddémning av férslag till lansplan for regional transportinfrastruktur
Avsnitt kommer att utvecklas efter remissen.

Atkins har handlats upp fér genomférandet av miljobedémning. Miljobedémningen inkluderar dven
en bedémning av planens effekter pé social hallbarhet med fokus pa jamstélldhet mellan kvinnor och
man, jdmlikhet mellan stad och land samt alla gruppers tillgdnglighet i transportsystemet.

En forsta version av miljgbedémningen finns i bilaga ... och kommer fardigstallas efter
samradsremissen.

1.4 Genomférande och uppféljning
Avsnitt kommer att utvecklas efter remissen.

Lanstransportplanen faststlls av regionfullméktige. | genomforandefasen fattas arliga beslut om
genomforandet av samhillsbyggnadsndmnden. Dessa arliga beslut konkretiserar genomforandet och
behévs eftersom lanstransportplanen inte pekar ut atgérder och genomftrandeordning for hela
planperioden. De &rliga besluten utformas som 4-ariga genomférandeplaner som revideras arligen
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och beslutas av ndmnden fér samhallsbyggnad. For att fa underlag fér dessa genomférandeplaner
genomfors en strukturerad dialog med kommuner, Trafikverk och lansstyrelse enligt en arssnurra for
dialog, se figur 1. Syftet med genomftrandeplanerna dr att I6pande prioritera nya atgirder, behov
och brister utifran mal, funktioner och strategier som formulerats i planen. Genomférandeplanerna
ska fungera som underlag till Trafikverket i genomférandet av lanstransportplanen. Trafikverket ska
darfor tidigt involveras i arbetet med framtagandet av genomférandeplanerna.

December ﬁ Mars
Forslag till

genomforandebeslut Infrastraiar ook

for kommande ar transpondag:
September April
Méte ddr kommunerna Arligt
presenterar sina planer genomftrandebeslut
fér kommande ar for kommande ar.

Maj

Miate med kommuner,
Idnsstyrelse och
Trafikverket om

forutsdttningar och
riktlinjer infor
kommande ar

1.5 Lasanvisning

Lanstransportplanen inleds med en orientering i bakgrunden till att en lanstransportplan tas fram,
hur arbetet bedrivits samt hur genomférandet ska lédggas upp. Kapitel 2 beskriver nuliget i linet med
avseende pd framférallt befolkningsutveckling och bostadsmarknad, arbetsmarknad och néringsliv,
pendling och framtidsbilder for trafikutveckling. Kapitel 3 sammanfattar mal och planer fran EU ner
till regionen som &r av relevans for lanstransportplanen.

Kapitel 4 beskriver mal, funktioner och strategier for ldnstransportplanen. Detta utgér inriktningen
for planen och ligger till grund for de atgérder som pekats ut i linstransportplanen och ska ligga till
grund fér beslut som kommer tas inom ramen fér genomférandet av planen. Kapitel 5 beskriver
tillstdnd och brister i lanet i férhdllande till de prioriterade funktionerna samt i viss mén de mal och
planer som beskrivits i kapitel 3. Kapitel 6 beskriver de prioriteringar som gérs i lanstransportplanen i
form av atgérder och férdelning av medel.

Kapitel 7 beskriver sambandet mellan Orebro lans ldnstransportplan samt motsvarande planer i
grannlanen samt férhallandet till den nationella planen fér transportsystemet som tas fram av
Trafikverket. Kapitel 8 beskriver planens effekter pa de transportpolitiska méalen samt 6vriga mal som
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bedémts relevanta for lanstransportplanen, Kapitel 9 dr en sammanfattning av den milj6- och
héllbarhetsbeddmning som gjorts av planen. Miljé- och hallbarhetsbeddmningen i sin helhet
dterfinns i bilaga 1.




2 Forutsattningar

2.1 Detta ir Orebro lin

Orebroregionen kinnetecknas idag av sin stora mangfald i natur, befolkning, livsmilj6, néaringsliv och
kultur. Skog, mineraler och farbara vattenleder var grunden till att flera orter i Ianet vaxte sig stora.
Regionen som helhet &r starkt véxande, vilket skapar goda forutsattningar for tillvéxt och okar
konkurrensférdelarna. En bidragande orsak till detta &r att Orebroregionen har ett strategiskt lige
mellan de tre storstadsregionerna Stockholm, Oslo och Géteborg. Framférallt &r narheten till
Stockholm mycket betydelsefull for tillvéxten i Orebroregionen. Genom omfattande
infrastrukturinvesteringar har regionen kommit att bli en allt mer integrerad del av Stockholm-

Malarregionen.

Forutom att regionen &r ett transitldn for nationella och internationella transporter ar det ocksa en
stor motes- och marknadsplats. Lanet ligger mitt i Sverige om man beaktar transportinfrastrukturen
och hér finns dven Sveriges demografiska mittpunkt. Har sammanstralar europavagarna E18 och E20
och riksvdg 50/Bergslagsdiagonalen. Genom lanet gar tungt trafikerade jarnvégsstrak som Vastra
stambanan och Godsstraket genom Bergslagen, vilka ansluter till Hallsbergs rangerbangard som &r
navet i landets vagnslastsystem. Har finns Sveriges fjarde stérsta flygplats, Orebro Airport, med unik
kompetens att hantera specialgods som till exempel katastrofbistand. Det ar tydligt att
transportsystemet har stor betydelse for regionens framtida utveckling men dven for landet i 6vrigt.

Narheten till Stockholm bidrar till regionens tillvixt men Orebroregionen behéver i hég grad bygga
vidare pé sina egna styrkor och specifika férutsattningar for att klara den framtida tillvaxten.
Orebroregionen bestar av tolv kommuner. Regionen har ett dominerande regionalt centrum i
Orebro, som &r landets sjunde stérsta kommun, och elva lokala centra i form av kommunhuvudorter.
Regionen har ett universitet och universitetssjukhus som tillsammans utgér kdrnan for den hogre
utbildningen i regionen. Orebro Universitet &r ett av landets snabbast vixande hogre laroséten.

Trots att regionen som helhet dr vaxande finns det stora inomregionala skillnader nar det géller
forutsattningar for tillvaxt och utveckling. Orebro ir en av Sveriges snabbast vixande stader. | staden
finns en stark branschbredd, och féretagslivet &r rikt. Ovriga tétorter har emellertid inte samma
férutsattningar. En aldrande befolkning, bristande tillgang pa arbetskraft med ratt kompetens for att
kunna skapa en grogrund for ndringslivet och valfardstjanster och ett ensidigt naringsliv ar
utmaningar som flera kommuner i ldnet star infér. En av transportsystemets stora uppgifter blir
darfor att skapa forutsattningar for en positiv lokal och regional utveckling och arbeta for att
motverka regionala obalanser. Av stor vikt dr att 6ka samspelet mellan Orebro och évriga kommuner
i regionen. | detta sampel har transportsystemet en viktig roll.

Orebro lan gransar till sex olika lin; Dalarnas, Vastmanlands, Véarmlands, Sodermanlands,
Ostergdtlands och Viéstra Gotalands ldn. Det centrala laget i landet samt infrastrukturen i form av
vigar, jarnvagar och flygplats gor regionen till ett centrum for fléden av bade méanniskor och varor.
Det geografiska liget, bdde nationellt och internationellt, ger méjlighet for regionen att i framtiden
nd ytterligare konkurrensférdelar och starka den regionala konkurrenskraften, entreprendrskapet
och sysselsdttningen, forutsatt att transportsystemet och infrastrukturen utvecklas.
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2.2 Befolkning och befolkningsutveckling

Trenden &r att koncentrationen av befolkningen sker till Orebro och intilliggande kommuner. Sedan
ar 2000 har tre kommuner haft ett positivt inflyttningsnetto frdn kommuner inom ldnet, Orebro,
Kumla och Lekeberg. | kommunerna Laxa och Hallefors har 16 respektive 10 procent av befolkningen
ar 2000 flyttat till andra kommuner inom ldnet. Ar 2016 uppgick befolkningen i Orebro lin till drygt
294 000 invanare. Orebro kommun préglar lanet da knappt 50 procent av befolkningen bor inom
Orebro kommun. Férdelning mén och kvinnor &r lika totalt i linet. Fordelningen pa kén varierar inom
linet. | alla kommuner utom Orebro, Karlskoga och Nora &r fler mén &n kvinnor bosatta.

Over hilften av befolkningen (56 procent) &r i arbetsfor alder (20-64 ar) och den férdelas lika mellan
kvinnor och mén. Barn och ungdomar star fér 23 procent varav pojkar har en hogre andel. Drygt var
5:e invanare dr 65 ar eller dldre. Kvinnorna har hégre andel inom den &ldsta aldersgruppen.
Utvecklingen i lanet de senaste 20 aren pekar pa att andelen mén &kar. Det dr endast i Orebro, Kumla
och Lekeberg som antalet kvinnor har ¢kat till 2015 jamfért med 1995. | samtliga kommuner med en
positiv befolkningsutveckling 6kar mé@nnen mer &n kvinnorna. | kommuner med en negativ
befolkningsutveckling minskar mannen mindre &n kvinnorna. En orsak till detta &r att inflyttningen av
mén &r storre dn for kvinnor.

Regionala utvecklingsaktorer i 6stra Mellansverige, det vill sdga Gavleborgs ldn, Stockholms ldn,
Sodermanlands ldn, Uppsala l4n, Vdstmanlands lin, Orebro lan och Ostergdtlands lan har
tillsammans gjort befolkningsframskrivningar till &r 2050. Man har tagit fram tre scenarier for

befolkning och arbetsplatser pa kommun-och tdtortsniva inom éstra Mellansverige (OMS) fram till &r
2050 dér ett scenario alternativ Bas visas i féljande figur. Bas utgar ifrdn SCB:s befolkningsprognos
fran 2011.

Befolkningsutveckling 2010-1050,
altesnatiy Bas

B o

B 0w

- KB

[ roon s a0

B s 0000

R 000 mow

B oo

Figur 2: Befolkningsutveckling 2010-2050, alternativ Bas Kélla: Framskrivningar av befolkning och sysselsittning i tstra
Mellansverige
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Denna urbanisering pagar i hela Malardalsomradet dar de starka orterna, ofta residensstider, ékar
medan 6vriga kommuner, ofta landsbygdskaraktir, minskar.

2.2.1 Bostadsmarknad och bostadsforsérjning

Enligt regeringens direktiv ska planupprattarna utga fran Boverkets modell for att beddéma
bostadsbyggnadshehovet. Den utgar fran data som relateras till 60 stycken FA-regioner. En
funktionell analysregion (FA-region) &r en region, inom vilken méanniskor kan bo och arbeta utan att
behova gora alltfor tidsédande resor. En FA-region bestar av en eller flera kommuner och baseras i
grunden pa arbetspendling dver kommungréans. Fér Orebro lans del innebir detta att linets olika
delar ingdr i tvd FA-regioner, Orebro och Karlskoga. Boverkets redovisning av
bostadsbyggnadsbehovet innehaller redovisning pa regional niva och de har d& utgatt frdn Nuteks
indelning i regionfamiljer; storstadsregioner, storre regioncentra, mindre regioncentra och
smaregioner. Orebro kommun riknas som ett stérre regioncentra och bostadsbyggnadsbehovet till
2025 beddms uppga till ca 800 bostéder per ar fram till 2025. Karlskoga rdknas som ett mindre
regioncentra och har beddms bostadsbyggnadsbhehovet uppga till ca 40 bostdder om aret fram till
2025.

| alla ldnets kommuner utom Laxa radde i januari 2016 ett underskott pa bostader sett till
kommunerna som helhet enligt den arliga bostadsmarknadsenkét som ldnsstyrelsen tar fram och
sammanstaller. Sett till enbart centralorterna och innerstadsdelarna sé rader obalans i form av
underskott i alla kommuner. Antalet lediga hyresratter och bostédder till salu kan alltsd inte mota
efterfragan. | atta kommuner rader balans pa bostadsmarknaden utanfér centralorter och/eller
innerstaden, i Laxa och Ljusnarsberg rader dverskott och i Askersund och Karlskoga underskott pa
bostader utanfor centralort/innerstad. Nar det galler grupperna ungdomar (19-25 &r), studenter,
nyanlénda, sarskilt boende for dldre och personer med funktionsnedséttning gér samtliga kommuner
bedémningen att underskottet av bostader 6kar. Det rdder ocksa brist pa bostidder anpassade for
dldre vilket motverkar rorligheten pa bostadsmarknaden.

En okad nyproduktion av bostdder i ldnet &r nédvandig men kan inte ensamt lésa bostadsbristen for
alla grupper da hoga byggkostnader gor att kostnader och hyror fér nyproducerade bostdder hamnar
pd en nivd som manga inte kan betala. Det behdvs dirfor flera olika verktyg och bostadslésningar
fora att forsorja alla medborgare med bostader.

Bostadshestandet i lanet bestar till 46 procent av smahus, 47 procent lagenheter, 2 procent évriga
hus och 5 procent specialbostiider. Nira hilften av ligenheterna finns i Orebro kommun. Ar 2015
fardigstéilldes 1052 ldgenheter i flerbostadshus i ldnet, ca 80 procent av dessa i Orebro kommun. Nist
flest fardigstélldes i Kumla kommun med 8 procent.

Forutséttningarna for langsiktig bostadsforsérjning skiljer sig 4t mellan regionens olika delar. Orebro
kommun har svart att hinna bygga for att kunna tillmotesga efterfragan medan manga av de mindre
kommunerna upplever att det saknas finansiella férutsattningar att bygga nytt dd marknadsvirdet pa
nybyggda hus kraftigt understiger byggkostnaderna. Orebro stad dr dock den stad i Sverige som har
hogst fart i bostadsproduktionen och byggtakten i lanets mellanstora kommuner &r hogre dn pa
lange. Det finns darfor goda férutsattningar att klara denna utmaning pa langre sikt for linet som
helhet.
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2.3 Arbetsmarknad

Det pagar en strukturomvandling i lanet och i samhéllet i stort. Det handlar om digitalisering,
globalisering, urbanisering och demografiska férandringar som paverkar transportinfrastrukturen.
Detta pagar samtidigt som befolkningen fortsatter att 6ka. Till 2025 berdknas vi vara 306 000
invanare i lanet. Vi blir dessutom fler dldre och yngre vilket kommer att paverka den offentliga
sektorns behov av arbetskraft och 6kad arbetspendling. Strukturomvandlingen innebér ocksa att de
tjansteproducerande foretagen 6kar samtidigt som de varuproducerande foretagen minskar
marginellt till 2025. Detta kan innebdra att antalet tjdnsteresor ékar. Sedan 2000 har antalet
forvarvsarbetande i hushallstjanster® 6kat for varje ar. Denna utveckling antas paga aven till &r 2025.
Ovriga branscher uppvisar ingen utveckling med undantag fér tillverkningsindustrin dir antalet

forvarvsarbetande antas minska.

Konsekvenserna av denna utveckling kommer att innebéra ett 6kat behov att transporter.
Befolkningstillvdxten och 6kad arbetspendling staller krav pa kollektivtrafiken som annars kommer
fangas av 6kat bilpendlande. Byggindustrin, évrig varuproduktion (varuproduktion exklusive
tillverkningsindustrin) och producenttjanster kommer férmodligen innebéra att transportarbetet

oOkar for vagtrafiken.

2.4 Pendling och regionforstoring
Detta avsnitt kommer utvecklas under remissen ndr resultat fran pdgdende resvaneundersékning

finns.

Pendlingsmdnstret paverkas av forekomsten av arbetstillféllen. Ju mindre ort desto stérre andel som
pendlar till annan ort for att arbeta vilket innebér att ju storre ort ju stérre inpendlande. Detta dr en
del i den pagaende strukturomvandlingen som inneburit att tillvéxten av nya arbetstillfallen sker i de
storre orterna. | kommuner som Lekeberg, Kumla och Nora ar skillnaden som storst i utpendling matt
som skillnad mellan dagbefolkning och nattbefolkning. Man har en storre bendgenhet att arbeta i
annan kommun &an kvinnorna.

De kommuner som har en stdrre dagbefolkning &n nattbefolkning &r Orebro, Karlskoga och Hallsberg.

! Hushallstjénster ingar bl a hilso- och sjukvard, omsorg och skola
13
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Figur 3 Karta Mellankommunal pendling Grebro lin, 2014

Den inomregionala pendlingen (bor i en kommun och arbetar i en annan inom ldnet) &r nastan fyra
ganger sa stor som inpendlingen fran annat lén. P& samma sétt dr utpendlingen till andra ldn ett
tillskott till den vidgade geografiska arbetsmarknaden. Antalet utpendlare fran Orebro lin till andra
Idn &r 1000 personer fler @n antalet inpendlare andra ldn (10000 respektive 9000 personer).
Stockholms ldn, Véastmanlands lan, Varmlands lin och Véstra Gétalands lén &r de fyra vanligaste
lanen som personer fran Orebro lan pendlar till.

De flesta inpendlare till Orebro Iin kommer frdn Varmlands ldn, Vastmanlands Ian, Stockholms l4n
och Véstra Gotalands ldn. Antalet utpendlare till andra lan har procentuellt 6kat mer in antalet
inpendlare 2015 jamfért med 2005.
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En konsekvens av den dkade pendlingen &r en fortsatt regionfdrstoring. Regionforstoring &r ett
geografiskt begrepp som innebir att lokala arbetsmarknadsregioner vaxer samman. Detta sker bland
annat genom att kommunikationerna i omradet byggs ut, vilket méjliggdr pendling fran landsbygd
och mindre orter till arbete eller studier i storre orter - eller omvant.

Regionforstoring antas vara en faktor som starkt bidrar till den regionala tillvéixten genom dkad
attraktionskraft for regionens och dess arbetsmarknad. Férutom dkad tillganglighet fér pendling
innebér regionforstoringen att majligheterna till kulturliv och evenemangsverksamhet underléttas
och andra sociala aktiviteter som deltagande i féreningsliv, friskvard underléttas. Avgtrande for
regionforstoring dr alltsa hur kommunikationerna och infrastrukturen ser ut i omradet.

Trenden &r att allt fler pendlar allt ldngre strickor, vilket driver fram en funktionell regionférstoring
som i sig ar helt avgdrande fér kompetensforsérjningen och global konkurrenskraft. Forbindelsen
Stockholm-Oslo via Orebro med tag ar prioriterad satsning for regionens utveckling. Orebro Airport
ar viktig for att regionen, framforallt med avseende pa naringsliv och universitet, ska ha snabba
forbindelser till Europa och vérlden.

| vart lan véljer allt fler att bo i Orebro kommun och dess nérhet. Har 6kar ocksa utbildningsnivén.
Urbaniseringstrenden indikerar att de mindre kommunerna kommer att bli allt mer beroende av
inpendling for att klara den framtida arbetskraftsforsérjningen. P& landsbygden &r utpendlingen
redan omfattande.

Pendlingen 6kar kraftigt i straket fran Orebro till Stockholm, och dven i straken mellan de storre
kommunhuvudorterna och Orebro. Regionen &r i andra hand orienterad vasterut mot Varmland. |
nordlig och sydlig riktning &r antalet samarbeten avsevart férre.

Nistan 90 procent av de motoriserade pendlingsresorna sker med bil och drygt 10 procent med
kollektivtrafik. Transporter star fér drygt en tredjedel av alla koldioxidutslapp och skapar problem
med partiklar och buller. Utsldppen av koldioxid minskar, men for langsamt for att nd nationella mal
inom folkhélsa och miljé. Samhéllsekonomiskt &r det ocksa en fordel om andel pendlingsresor med
kollektivtrafik, gang och cykel &kar. Bilens paverkan per kilometer dr fem kronor och cykelns
paverkan 80 6re. Om man sedan endast raknar pa samhallet sa kostar en kilometer med bil 1,50
kronor, medan sambhillet tjanar 1,60 kronor pa varje kilometer som cyklas®. Bilen ska darfor i forsta
hand vara ett alternativ for dem som bor pa landshygden dér kollektivtrafiken &r gles och avstanden
r for langa for cykelpendling.

2.5 Niringslivet

Regionens néringsliv har under en langre tid genomgatt flera faser av strukturomvandling. | ldnet dr
det en stérre andel av foretagen som har en regional marknad och som uppger att de har stora
hinder for internationalisering. Under den senaste 10 ars perioden har regionen tappat var femte
arbetstillfalle i foretag med tillverkningsprocesser spridda dver ett flertal lander. Kunskapsnivan i det
som produceras i regionen ar relativt I med sjunkande FoU-investeringar, ett fatal

Transport transitions in Copenhagen: Comparing the costs of cars and bicycles, Ecological Economics, 2015
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riskkapitalinvesteringar, och en svag utveckling vad géller antal kunskapsintensiva foretag®. 9
procent av de som dr sysselsatta i ldnet jobbar inom logistikbranschen och det har ocksé identifierats
som ett av regionens styrkeomraden. Vid Orebro universitet finns logistikutbildning pa
civilingenjorsniva och potentialen att utveckla logistikbranschen &r stor.

Orebro &r regionens ekonomiska motor. Féretagen i Orebro kommun véxer mer 4n tio ganger sa
mycket i antal anstéllda som nést storsta kommunen (Karlskoga) och har mer &n fyra ganger sa
manga anstiéllda i bolagen. | Orebro kommun &r ocksé balansen god mellan tillverkande féretag och
tjdnsteforetag. | lanets mindre kommuner dominerar tillverkningssektorn medan tjanstesektorn ar
svag. Flera kommuner har en lag tillvaxttakt i antal féretag och en negativ utveckling i antalet
anstéllda. Flera finns ocksa listade bland de mest s&rbara i landet® bland annat for att
arbetsmarknaden &r beroende av nagra fa féretag. Samtidigt finns en potential i landsbygdens breda
sammansattning av branscher, en hogre andel egenféretagare och inte minst bordig odlingsmark.
Utmaningen hdar ar glesheten och l6nsamheten. Arbetsmarknaden dr kénssegregerad. Andelen mén i
niringslivet dr 68 procent och hela 80 procent inom kunskapsintensiva arbetsstillen.’Ett undantag ar

universitetssjukvarden.

Nyforetagandet har ¢kat i regionen under 2000-talet, med rekordsiffror 2015, och
overlevnadsgraden dr generellt hdg. Lanet har dock Sveriges nast minst féretagsamma befolkning
och ndgra kommuner har nédstan det ldgsta nyforetagandet i landet bland annat for att en stérre
arbetsgivare ldnge varit dominerande pa orten. Foretagsamheten bland kvinnor har ékat men
fortfarande finns endast tva lan med svagare foretagsamhet dn Orebro. 5,7 procent av kvinnor i
arbetsfor alder driver féretag (rikssnittet ar 7,6 procent). Fortfarande dr de som driver foretag till

63 procent man. Bland unga dr féretagsamheten klart under det svenska genomsnittet, P& svenska
landsbygden ar andelen féretagare generellt hogre dn i staderna, men hég medeldlder medfér behov
av generationsvaxling, utbildning samt relevant st6d och villkor fér yngre entreprenérer. Andelen
kvinnor och utlandsfédda som driver féretag pa landsbygden &r lagre dn i staden.®..

2.6 Framtida trafik

Trafikverket tar fram prognoser for framtida trafik enligt etablerade modeller som tar hdnsyn till
historisk trafikutveckling, planerade atgarder och forvantad utveckling av faktorer som befolkning,
ekonomisk utveckling, branslekostnader med mera. Att ta fram prognoser for framtida utveckling ar
férknippat med stora osékerheter och kommer aldrig stdmma i detalj, ddremot kan de peka pé en
sannolik riktning givet att de antagna prognosfdrutsattningarna intraffar. | planering av atgérder
behover dock hdnsyn dven tas till mal och énskad utveckling, vill vi vinda en pagaende utveckling till
nagot annat kan inte framskrivningar av historien ensamt fa avgora vilka atgérder som viljs.

2.6.1 Persontransporter

Trafikverket berdknar i sina prognoser att det totala antalet personkilometer 6kar med 32 procent
fran 2014 till 2040 totalt i riket. Hogsta tillvéxttakten berdknas tdg ha medan flyg berdknas ha den
lagsta tillvaxten. Bilen berdknas fortfarande vara det dominerande trafikslaget 2040 dven om &vriga

3 En definition av kunskapsintensiva foretag ar att foretaget forlitar sig pa en intellektuellt kvalificerad arbetskraft, inte bara bland dess
stod- eller verkstallandefunktioner utan ocksa bland sina arbetstagare ute pa frontlinjen (Starbuck 1992). Exempel pa branscher som &r
kunskapsintensiva ar sjukvard, IT, telekom samt juridiska och tekniska konsulter.
4 Rapport 0208 Sarbara kommuner 2016, Tillvixtverket, 2016
5 Jamstélld regional tillvéxt, Aktivitetsplan 2015-2016, Region Orebro 13n 2015
6 Foretagandet pé landsbygden, Jordbruksverket, 2009
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trafikslag har en kraftigare trafiktillvaxt. Bilens marknadsandel av bil, tag och buss berdaknas minska
marginellt fran 80 procent till 78 procent under de kommande 45 &ren till 2060. Det kravs kraftfulla
atgarder for att snabba upp utvecklingen.

Modellberiaknat
. . trafiktillvaxt fran
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Figur 4: Modellberdknad trafiktillvéxt fran 2014 till 2040. Killa: Prognos for persontrafiken 2040 - Trafikverkets
Basprognoser 2016-04-01, Trafikverket 2016

Persontransporter med bil férvéntas vara nagot lagre i Orebro ldn jamfért med riket. Perioden 2014
till 2040 beraknas antalet fordons kilometer 6ka med 30 procent i riket medan 6kningen i Orebro lidn
ar 26 procent. Observera att detta avser hela ldnet. Vdgar inom Orebro och Kumla kommuner med
stora befolkningsdkningar har formodligen en hégre dkningstakt an dvriga delar av lénet.

2.6.2 Godstransporter

Orebroregionen genomkorsas av Sveriges stdrsta transportleder fér gods, bade pa vég och pa
jarnvag. Tillsammans utgor Vastra stambanan, Mélarbanan, Varmlandsbanan, E18 och E20 de
nationellt viktiga straken mellan Stockholm och Oslo samt Stockholm och Goéteborg och flygplatsen i
Orebro &r Sveriges fjarde storsta fraktflygplats. | princip allt gods som fraktas pa jarnvig frén norra
Skandinavien passerar Hallsberg. Detta gor att Hallsberg &r landets viktigaste godsnod med stor
betydelse dven ur ett internationellt perspektiv.
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tonkilometer till knappt 100 miljarder tonkilometer. Transportarbetet pé vag har flerdubblats under
denna period (+400procent). Jarnvig har haft en ldgre, men mera stabil 6kningstakt. Summerat 6ver
perioden har transportarbetet for jarnvig kat med 98 procent. Ar 1962 hade jarnvigen en andel pé

25 procent av totala transportarbetet pa gods medan vag hade 19 procent. Idag har
végtransporterna okat sin andel till 41 procent medan jarnvagen har tappat till 22 procent.

Trafikverket skattar att efterfragan pa godstransporter kommer att 6ka med drygt 70procent raknat i
transportarbete under perioden 2012-2040. Jarnvagens andel sjunker till knappt 18 procent medan

vagtransporternas andel ligger kvar pa drygt 40 procent.

Volymforandringar i vég-, jarnvags- och sjéfartsnéten visas i féljande figur. Ur den kan man utldsa att
E18/E20 mellan Goteborg och Stockholm genom Orebro ldn kommer att 6ka godstransporter pé vag
relativt mer &n 6vriga vdgar. Notera kningen pa vag 63 genom Orebro ldn. | stort berdknas de flesta

bandelarna inom lidnet fa en dkad godsvolym. Storst 6kning beraknas bland annat Bergslagshanan

och Hallsberg-Mjolby.
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Figur 6:

Enligt Trafikverkets prognosmodell berdknas antalet fordonskilometer 6ka med 56 procent mellan
2014 och 2040. P& det dvriga vignatet berdknas 6kningen bli 37 procent. Totalt berdknas
lasthilstrafiken 6ka 48 procent oavsett vagtyp vilket motsvarar en arlig 6kning pa drygt 1,5 procent.

P& grund av Orebroregionens centrala ldge har manga foretag valt att etablera sina
distributionscenter for Sverige och/eller hela Nordeuropa hér. Logistikbranschen sysselsattar en stor
andel (9,05 procent) av den arbetande befolkningen i ldnet. Det finns goda férutséttningar for
fortsatt utveckling inom logistikomradet. Samtidigt férbattras infrastrukturen pd andra hall i Sverige,
vilket kan leda till att det blir mer férmanligt att transportera godset i andra strak @n via var region.
Om infrastrukturen i var region inte férbattras riskerar Orebroregionens attraktionskraft for
logistikforetag att minska.
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3 Mal och planer som paverkar linstransportplanen

3.1 Europeiska mal och planer

For Orebroregionen finns en rad olika europeiska mal och initiativ som &r virda att beaktas. Vitboken
for transportomradet &r en vision for EU:s transportpolitik fram till &r 2050, och innehaller direktiv
och riktlinjer for medlemslénderna i EU. SKL har tagit fram en kort sammanfattning. En av de
viktigaste riktlinjerna &@r att skapa en jarnvagsmarknad inom EU dar europeiska jarnvigsforetag kan
erbjuda transporter utan onddiga tekniska och administrativa hinder.

| vitboken redovisas dven EU:s klimatmal for transportsektorn. Kraven i vitboken &r lagre an de
svenska malen, &tminstone till 3r 2030. Energieffektivare fordon, fartyg och flygplan och ékad andel
fornybar energi kan ge viktiga bidrag fér att na klimatmalen. Men tekniska atgérder ricker inte. Det
krdvs en annan inriktning i planeringen av samhille och transportsystem samt styrmedel som leder
till minskad biltrafik. Om klimatmalen ska nas kravs en beteendeférindring, dar fler manniskor valjer
andra fardmedel an bilen.

En betydande europeisk forordning kopplat till vitboken &r Regulation (EU) No 1315/2013 som
definierar det transeuropeiska natverket for transporter (TEN-T). Mélet med TEN-T &r att uppna:

- ett sammanhallet, gransoverskridande transportnit utan flaskhalsar
- en effektiv, integrerad och konkurrenskraftig inre marknad
- ett hallbart, resurseffektivt och koldioxidsnalt transportsystem

TEN-T strécker sig ¢ver hela EU samt vissa grannlander, t ex Norge. TEN-T dr multimodalt och detta
innebdr att alla trafikslag (vag, jarnvag, sjofart, flyg) inkluderas. Dessutom &r viktiga
omlastningsterminaler definierade.

Hela TEN-T &r uppdelat i ett stomnét (som ska uppfylla en viss standard ar 2030) och ett
overgripande niva (som ska vara pa en viss standard ar 2050). Eftersom Orebroregionen &r knutpunkt
for flera av landets viktigaste transportstrak ligger flera av de utpekade TEN-T-straken i regionen.
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Figur 7: TEN-T stomnét Nordeuropa

| TEN-T stomnétet ingér féljande fér Orebroregionen viktig infrastruktur:

Vagar
o E18 mellan Orebro och Oslo
o E20 mellan Orebro och Stockholm
Jarnvagar
o Vistra Stambanan mellan Stockholm och Goteborg (person- och godstrafik)
o Varmlandsbanan (person- och godstrafik)
o Godsstradket genom Bergslagen mellan Hallsberg och Mjolby (person- och godstrafik)
o Godsstraket genom Bergslagen mellan Hallsberg och Gavle (bara godstrafik)
o Sédra Stambanan mellan Stockholm och Malmé
Flygplatser
o Stockholm Arlanda
Hamnar
o Goteborgs Hamn
o Stockholms Hamnar
Omlastningsterminaler
o Hallsberg
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Figur 8: TEN-T Gvergripande ndt Nordeuropa

| TEN-T &vergripande nat ingar féljande for Orebroregionen viktig infrastruktur:

Viktigaste verktyg for att uppna en bra niva i TEN-T stomnatet ar Connecting Europe Facility (CEF)
som definieras i forordningen Regulation (EU) No 1316/2013. Hér &r bl.a. CEF korridorer

Jarnvag

All infrastruktur som &r definierad som TEN-T stomnét

Vagar

o E18 mellan Orebro och Stockholm

o E20 mellan Orebro och Géteborg
Flygplatser

o Orebro Airport
Hamnar

o Norrkdpings Hamn

o Malarhamnarna

definierade som ska prioriteras med bidrag fran olika EU fonder.
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Figur 9: CEF korridorer

Korridoren som &r mest relevant fér Orebroregionen ar ScanMed korridoren som stracker sig fran
Ryska-Finska griansen via Stockholm och Hallsberg till Central- och Sydeuropa. Region Orebro ldn
jobbar for att hela strackan Oslo-Stockholm kommer bli en del av ScanMed korridoren. Region
Orebro lén jobbar ocksé fér att jarnvigen fran Hallsherg mot Gévle blir en del av samma korridor.
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Figur 10: ScanMed korridorens strackning genom Sverige

Aktuell information om TEN-T finns tillganglig pa
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/mobile.html|

Orebroregionen fyller en viktig funktion i samtliga kartor, vilket visar pa betydelsen av regionens
transportsystem dven i en europeisk kontext. Utvecklingen av det europeiska transportsystemet &r i
vissa fall en viktig del i uppfyllandet av regionala mal.

3.2 Nationella mal och strategier

3.2.1 Nationella klimatmal
Regeringens klimatpolitik innebar att Sverige ska vara ett foregangsland i klimatarbetet och bli ett av

varldens forsta fossilfria vélfardslinder, detta dr ocksa en av de prioriterade samhéllsutmaningarna
som ska beaktas i linstransportplanerna. Sverige har skrivit pa klimatavtalet fran Paris i vilket
dverenskommelsen &r att den globala temperaturékningen ska begransas till 1,5 grader jamfort med
forindustriell tid.
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Pa nationell niva finns flera olika mal kopplade till miljs, klimat och utsldpp. Hégst i den malhierarkin
dar generationsmalet som anger den dvergripande inriktningen for att Sveriges miljomal. Regeringen
definierar generationsmalet enligt féljande:

“Det dvergripande mdlet fGr miljépolitiken dr att till ndsta generation lémna 6ver ett samhdlle dar de
stora miljéproblemen dr Iésta, utan att orsaka Gkade miljé- och hélsoproblem utanfér Sveriges
grdnser.”

Generationmadlet visar inriktningen i den svenska miljépolitiken och ska vara viigledande pa alla
nivaer i samhallet. Malet ger vagledning om de virden som ska skyddas och den samhillsomstallning
som krévs for att no dnskad miljokvalitet. For att nd mélet krdvs en ambitids miljépolitik i Sverige,

inom EU och iinternationella sammanhang.

Sverige har 16 miljokvalitetsmal som beskriver tillstandet som det svenska miljdarbetet ska leda till.
De 16 miljékvalitetsmalen listas nedan men beskrivs vidare i miljobedémningen av
lanstransportplanen, se bilaga ... . De 16 miljokvalitetsmalen ér;

- Begransad klimatpaverkan

- Frisk luft

- bara naturlig férsurning

- Giftfri miljo

- Skyddande ozonskikt

- Séker stralmiljo

- Ingen 6vergddning

- lLevande sjoar och vattendrag

- Grundvatten av god kvalitet

- Hav i balans samt levande kust och skargard (ej relevant fér Orebro |14n)
- Myllrande vatmarker

- lLevande skogar

- Ettrikt odlingslandskap

- Storslagen fjéllmiljé (ej relevant for Orebro lédn)
- God bebyggd miljo

- Ett rikt vaxt- och djurliv

Miljdmalsberedningen forslog i sitt slutbetdnkande i juni 2016 ett sektorsmal foér transportsektorn.
Detta forslag ingick ocksd i propositionen om ett klimatpolitiskt ramverk som regeringen lamnade
over till riksdagen i mars 2017. Férslaget &r att senast ar 2030 ska utsldppen fran inrikes transporter
vara minst 70 procent ldgre an 2010 ars niva. Propositionen innehdller ocksa en ldngsiktig
malséttning om att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutsldpp av klimatgaser till
atmosfaren.

3.2.2 Nationella transportpolitiska mal
Malet for den nationella transportpolitiken dr en samhillsekonomiskt effektiv och [angsiktigt hallbar

transportférsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
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De nationella transportpolitiska malen bestar av funktionsmal och hénsynsmal. Funktionsmalen &r
koncentrerade kring tillginglighet, medan hansynsmalen kretsar runt sédkerhet, miljé och hélsa.

Funktionsmal:

- Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och
bekvdmlighet.

- Kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

- Tillgingligheten férbéttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

- Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till
ett jamstallt samhalle.

- Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

- Barns mojligheter att sjdlva pa ett sdkert sdtt anvanda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljder, 6kar.

- Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel férbattras.

Hénsynsmal:

- Antalet omkomna inom vigtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

- Antalet omkomna inom yrkessj&farten och fritidsbatstrafiken minskar fortlépande
och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

- Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlépande.

- Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrénsad klimatpdverkan nas
genom en stegvis dkad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende
av fossila branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av
fossila branslen.

- Transportstektorn bidrar till att Gvriga miljokvalitetsmalen nas och till minskad
ohilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets utveckling dr
av stor betydelse for majligheterna att na uppsatta mal.

3.2.3 Regeringens infrastrukturproposition

Regeringen redovisar infér varje ny planeringsomgang en proposition med forslag till inriktningen pa
satsningar i transportinfrastrukturen fér den aktuella planperioden. Propositionen innehaller férslag
till ekonomiska ramar och végledning for prioritering av atgdrder i den atgérdsplanering som foljer
efter riksdagens beslut. | december 2016 antog riksdagen regeringens propostion 2016/17:21
Infrastruktur fér framtiden — innovativa Idsningar for stdrkt konkurrenskraft och hdllbar utveckling.

Regeringens prioriteringar ar jobben, skolan och klimatet med bl.a. malen om att Sverige ska ha EU’s
lagsta arbetsldshet ar 2020 och att Sverige ska vara ett av varldens forsta fossilfria vélfardslander
samt att de nationella miljékvalitetsméalen ska nas. Regeringen lyfter kraven pa att transportsystemet
planeras med beaktande av 6vrig samhillsplanering for att fa till en fungerande bostadsmarknad i
hela landet samt for att skapa férutsdttningar for ett konkurrenskraftigt naringsliv som &r beroende
av fungerande transporter. | propositionen dr det ocksa tydligt att transportsektorns miljopaverkan
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och utslapp maste minska kraftigt for att Sverige ska na sina miljé- och klimatmal samt de
internationella dataganden som foljer av Parisavtalet.

| propositionen lyfts sex prioriterade samhallsutmaningar dar transportsystemet spelar en stor roll:

- Omstéllning till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander

- Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

- Forbéttra forutsattningarna for naringslivet

- Forstdrka sysselsattningen i hela landet

- Ta hojd for och utnyttja digitaliseringens effekter och majligheter
- Ettinkluderande samhille

3.2.4 Nationell plan fran Trafikverket
Detta avsnitt kommer att utvecklas under och efter remissen ndr Trafikverket presenterat férslag till

nationell plan fér transportsystemet

Trafikverket tar fram nationell plan for transportsystemet pa uppdrag av regeringen. Direktiv for
arbetet anges i regeringsbeslut Uppdrag att ta fram férslag till nationell trafikslagsévergripande plan
for utveckling av transportsystemet och trafikslagsévergripande Idnsplaner fér regional
transportinfrastruktur (rskr. 2016/17:101).

3.2.5 Fyrstegsprincipen
| infrastrukturpropositionen pekar regeringen ut fyrstegsprincipen som en viktig utgangspunkt for
utvecklingen av transportsystemet. Fyrstegsprincipen innebar att mojliga forbattringar i
transportsystemet ska prévas stegvis enligt féljande.

- Det forsta steget innebdr att 6vervdga atgarder som kan paverka transportefterfragan och

val av transportsatt.

- Det andra steget innebar att 6vervdga atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av
befintlig infrastruktur.

- Det tredje steget innebdr att vid behov dvervdga begrdansade ombyggnationer.

- Detfjirde steget innebér att, om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen,
overvidga nyinvesteringar eller storre ombyggnadsatgarder.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegsprincipen forvantas bidra till kostnadseffektiva
I6sningar. Alla trafikslag och transportmedel liksom alla typer av dtgarder som leder till att malen nas
ska beaktas. En effektiv [6sning pa ett specifikt problem i transportsystemet kan innefatta atgarder
fran flera av fyrstegsprincipens steg. Syftet ska vara att na en god hushallning med bade ekonomiska
medel och naturresurser samt en hallbar samhallsutveckling. Trafikverket genomfér
atgdrdsvalsstudier enligt fyrstegsprincipen.

3.3 Storregionala mal och strategier

3.3.1 En biittre sits - mél och prioriteringar for transportsystemet i Ostra Mellansverige
En bittre sits 4r ett samarbete mellan kommunerna och ldnen i Ostra Mellansverige, dvs.
Stockholms, Uppsalas, Vastmanlands, Orebros, Sérmlands, Ostergdtlands och Gotlands ldn, som
samordnas av Milardalsradet. Syftet med samarbetet ar att skapa samsyn kring behov av atgérder i
infrastruktursystemet och trafikering i det samma. Infér atgardsplaneringen 2018-2029 gjordes en
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storregional systemanalys som tar sin utgangspunkt i och dr inriktad pa storregionala samband,
utmaningar, behov, brister och prioriteringar. | systemanalysen formuleras mal om att skapa ett
transportsystem:

- Dir regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bidrar till
attraktivitet for de samverkande lanen i Stockholm-Mailarregionen

- Dér utvecklingen &r langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt

- Didr samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till effektivitet

- Dir flerkdrnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling

Systemanalysen dr férutom ett maldokument tili vilket de lansplanerna for regional
transportinfrastruktur kopplas ett inspel tHl den nationella atgdrdsplaneringen. Fér att uppna de
odvergripande malen har ett antal prioriterade funktioner i infrastrukturen identifierats.

- | forsta hand maste tillgdngligheten mellan nodstdderna i de storregionala straken in mot
Stockholm forbéttras, Dartill i de centrala delarna av Stockholm samt till/fran Stockholms
regionala stadskadrnor.

- landra hand maste tillgdngligheten i de regionala tvarforbindelserna forbéttras.

- Fokus pa en okad tillgdnglighet och sammankoppling med spartrafiken som grund — utveckla
en kvalitativ, kapacitetsstark storregional kollektivtrafik.

- Effektiv godshantering och varuforsérining, med okad andel gods pd jarnvdg och med sjofart.

- Stabila och langsiktiga forutsattningar fér Gotlands transporter.

Som satt att stidrka och skapa dessa funktioner samt na de storregionala malen har ett antal
strategier och atgirder formulerats.

- Styr mot beteendeférandring. Bygg transportsnélt och kollektivtrafikndra, se till hela resan,
premiera kollektivirafiken och tillgodose konkurrensneutralitet mellan trafikslag for
godstransporter.

- Stdll om fordonsparken. Infrastruktur, incitament och styrmedel for fossilfria fordon.

- Aterstall funktionalitet. Eliminera eftersldpande underhall pa 12 &r, i storstadsnara
sparsystem inom 6 ar. Driftsdkra stodsystem.

- Forbattra prestanda. Utdkade trimningsdtgérder och en effektivare anviandning av
infrastrukturen.

- Oka kapaciteten, Framforallt  spdrsystem for person- och godstrafik,
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Figur 11 Storregional rumslig principbild fér Ostra Mellansverige med fokus pé ortsstruktur ach storregionala samband.
Arbetsmaterial fran OMS arbetsgrupp. Kdlla: Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen, 2016 — UTKAST

3.4 Regionala mal och strategier

3.4.1 Regionala utvecklingsstrategin (RUS)
| den regionala utvecklingsstrategin pekar ut hur olika aktdrer i Orebro ln tillsammans vill méta |
regionens utmaningar och utveckla lanet. Regionen ingdr i ett stérre sammanhang och
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utvecklingsstrategin har darfér flera berdringspunkter med den nationella strategin for héllbar
regional tillviixt, Den utgdr ocksa regionens bidrag till EU:s mal om smart, hdllbar och inkluderande
tillviixt samt till FN:s globala hallbarhetsmal. | den regionala utvecklingsstrategin formuleras en vision

for regionen:

Orebroregionen — Sveriges hjérta
Hdag livskvalitet | en hdllbar och attraktiv region

Den regionala utvecklingsstrategin konstaterar att en hallbar utveckling &r avgbrande for att
garantera framtida generationer en god livskvalitet. Darfér &r de dvergripande méalen motsvarar de
tre hallbarhetsaspekterna dar social hdllbarhet &r malet, ekologin sdtter grinserna och ekonomin dr
medlet. Fér att nd visionen krévs att de 6vergripande malen nas. De dvergripande mélen ar:

- Hég livskvalitet — en region dér alla manniskor har lika virde och samma maéjligheter att bidra
och far sina grundliggande manskliga behov och rattigheter tillgodosedda.
- Stark konkurrenskraft — en region dér alla bidrar till 6kat virdeskapande och en robust

arbetsmarknad med innovationskraft.
- God resurseffektivitet — en region dér alla bidrar till ansvarsfull produktion och konsumtion

fér minimal miljépéverkan och ekosystem i balans.

For att folja upp om utvecklingen gér i linje med méalen har ett antal effektmal identifierats, dessa har
mal &r 2030. Totalkt finns det 22 effektmal varav 4 st har tydlig koppling till resor och transporter,

dessa ar:

- Kollektivtrafikens andel av den motoriserade arbetspendlingen ska vara minst 16 procent.
- Utslippen av vaxthusgaser ska vara minst 60 procent lagre @n 2005 ars niver.

- Andelen fornybar energi ska utgdra minst 80 procent av den totala energianvdndningen

- Orebro l&n ska ha minst 50 procent effektivare energianvindning &n 2005

Aven effekimalet fir bostider kan paverkas av linstransportplanen, om infrastrukturatgérder har
effekter pa bostadsmarknadens utveckling och bostddernas attraktivitet:

- Alla tolv kommuner ska ha en bostadsmarknad i balans eller ett 6verskott

F&r att mota regionens utmaningar och uppna de évergripande malen fokuseras arbetet pd tolv
prioriterade omraden fér samhandling. Tva av dessa har tydlig koppling till resor och transporter men
flera andra kan tinkas paverkas av infrastrukturen och dess utveckling beroende pa vilka effekter
infrastrukturen och transportsystemet kan fa pa forutsattningarna for utveckling inom de omradena.
De tvd som framst &r kopplade till resor och transporter &r:

- Effektiva och hallbara persontransporter
- @oda férutsattningar for gods och logistik

Dvriga samhandlingsomraden dér infrastrukturen kan paverka férutsattningarna till utveclding dr:

- Kunskapslyft och utbildning av hog kvalitet
- God kompetensférsérining och matchning
- God Bostadsforsérining
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- Ett brett och starkt naringsliv
- Destinationer och evenemang med lyskraft

| den regionala utvecklingsstrategin beskrivs nuldge och utmaningar kopplat till de vergripande
malen. | nuldgesbeskrivningarna konstateras att bra pendlingsmaéjligheter &r avgérande och att god
tillgénglighet &r viktigt for en positiv regional utveckling. Att stdrka regionens férbindelser till andra
lan och nédrliggande storre stdder samt den internationella tillgédngligheten och en prioriterad
satsning &r tagforbindelsen Stockholm-Oslo. Vidare beskrivs Orebroregionens strategiska lage i
mellan de tre storstadsregionerna Stockholm, Oslo och Géteborg samt potentialen i att utveckla
regionen som Sveriges godstransportnav. ldentifierade utmaningar ar att:

- Erbjuda effektiva och hallbara pendlingsméjligheter

- Oka andelen férnybar energi

- Minska persontransporternas klimatpéaverkan

- Vidga kommunikationsmdjligheterna norrut och visterut

- Sakerstalla en god bredbandstackning

- Det ska vara bade férmanligt och hallbart att transportera gods via var region

3.4.1.1 Strukturbilder fér Orebro léin

Den regionala utvecklingsstrategin innehaller strukturbilder som forstirker det fysiska
planeringsperspektivet i Orebroregionens regionala tillvaxtarbete. Strukturbilderna lyfter fram
platser, omraden och strdk av vikt fér regionens utveckling samt belyser samspelet mellan
bebyggelsestruktur, infrastruktur och kommunikationer samt de viktigaste kultur- och naturvirdena i
lanet. De visar hur tillvéxten paverkar geografin, och tvdrtom, och hur fysisk planering kan skapa
forutsattningar for att nd mélen i den regionala utvecklingsstrategin.

Manniskor blir allt mer beroende av att kunna pendla fér att na en attraktiv arbetsmarknad samtidigt
som pendling ar helt avgérande fér en fungerande arbetskraftsforsorjning. Bra pendlingsmajligheter
ar darmed en av de viktigaste faktorerna for att skapa god regional tillvixt. Pendlingen 6kar ocksa
kraftigt. Strukturbilden fér bebyggelsestruktur och pendling, figur 12, lyfter fram omraden dar
utveckling av bostéder, service och néringsliv bor prioriteras, och visualiserar strak dir pendlingen
redan idag ar omfattande och kan komma att 6ka genom nyetablering av bostider eller vaxande
arbetsplatser. Att dagligen pendla [&nga strackor med bil inneb&r bade en klimathelastning, en social
belastning och hélsorisker som &r stérre 4n om man férflyttar sig med hjalp av kollektivtrafik, cykel
eller till fots. Darfor finns det ett stort behov av att planera for hallbara transporter pé regional niva,
och lokalisera framtida bebyggelse sa att ménniskor kan klara sitt vardagsresande utan att vara
beroende av bilen.

Regionen har ett antal kiirnor av stor betydelse for utvecklingen av regionen som helhet. Gemensamt
for kdrnorna &r att de har ett stort utbud av service, manniskor och en arbetsmarknad som vixer.
Inom de orange utvecklingsomradena kan vardagsresandet ske inom det egna omradet eller lings de
svartmarkerade kollektivtrafikstraken med kollektivtrafik, cykel eller till fots. Inom de bla omrddena
kan vardagsresandet ske genom en kombination av kollektivtrafik och bil. | de vita omradena
kommer bilen att vara det viktigaste transportmedlet, &ven om alla kommer att ha viss tillgang till
kollektivtrafik. Idag bor en mycket stor andel av regionens befolkning i de orange och bld omradena.
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Yiterligare bebyggelse och verksamheter i dessa omraden skapar goda forutsattningar for ett hallbart
resande.

Kartorna i strukturbilderna f6r persontransporter, figur 13, och godstransporter, figur 14, lyfter fram
de strik dir merparten av dagens transporter sker. Noderna visar viktiga knutpunkter dér byte
mellan transportslag eller omlastning sker. Strak och noder dr av stor regional betydelse och det &r
framforallt hir som den goda tillgdngligheten bor uppratthallas och forbattras genom utveckling av
infrastruktur och kollektivirafik. Detta ger battre pendlingsmdjligheter och battre fOrutsitiningar for
naringshivets transporter. Jarnvigen bor prioriteras for att malen for effektiva och héllbara
persontransporter ska nas. Orebroregionen ar en av landets starkaste logistikregioner. Strukturbiiden
for godstransporter visar var det finns goda etahleringsmdéijligheter fér logistikféretag och
transportberoende niringsliv. Aven hir bér infrastrukturutvecklingen fokusera pa fossilfria lésningar
och en 6kad andel godstransporter pa jarnvég.

Goda férutsattningar for godstransporter och logistikverksamhet bor underidttas. Logistikbranschen
har den fjdrde stérsta sysselsittningstillvixten i riket och Orebroregionen dr rankad som Sveriges
basta logistiklige, efter Goteborgsregionen. Vi hehdver utveckla och marknadsfiira dessa goda
forutsittningar i syfte att utveckla befintliga foretag och locka nya foretag att vélja var region framfoér
andra. Dan rumsliga strukturbilden f6r godstransporter, figur 14, innehaller en tydlig prioritering om
var i regionen utveckling av logistikverksamhet beddms ge storst regional nytta.
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utvecklingsstrategi for Orebro lan, remissversion.
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Figur 13: Strukturbild fér persontransporter i Orebro lin: Kélla: Regional utvecklingsstrategi for Orebro l3n, remissversion.
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Figur 14: Strukturbild fér godstransporter i Grebro léin. Kélla: Regional utvecklingsstrategi for Orebro lan, remissversion.

3.4.2 Nationell cykelstrategi och cykelstrategi fér Orebroregionen
I maj 2016 presenterade regeringen en nationell cykelstrategi som som har till syfte att frimja en
6kad och sdker cykling. Strategin innehaller bland annat fem prioriterade insatsomraden:

36



- Lyft cykelns roll i samhallsplaneringen

- Oka fokus pa grupper av cyklister

- Framja en mer funktionell och anvandarvanlig infrastruktur
- Framja en saker cykeltrafik

- Utveckla statistik och forskning

Regeringens frimsta verktyg for att forverkliga strategin &r regler, anslag , myndighetsstyrning samt
forskning och utveckling och kommande regelféréndringar har aviserats. Fram till dess avsatter
regeringen ytterligare medel for att framja cyklingen. Behov av cykelinfrastruktur &r till storsta
delarna lings kommunal och regional infrastruktur och ddrmed kommuner och regioners ansvar.
Som ett led i att utveckla cykelinfrastrukturen i lanet antog Region Orebro 1dn 2015 en regional
cykelstrategi.

Den regionala cykelstrategin identifierar behov av cykelvagar i regionen ochinnehaller
prioriteringsgrunder for utbyggnad av de regionala cykelstraken. Hélsan forbattras om vi cyklar,
miljon mar battre an om vi aker bil, tillgéngligheten dkar da en cykel tar mindre plats i gaturummet
och parkering én bilen. | cykelstrategin pekas en ldngsiktig riktning ut for utvecklingen av cykelvagar i
lanet.

Malet dr att bidra till en 6kad cykling och att férbittra tillgdngligheten med cykel till malpunkter som
arbetsplatser, skolor, vérd, service och fritidsaktiviteter i regionen.For att nd malet om en okad
cykling krévs att fokusering sker pa det vardagliga resandet som bedéms ha storst potential for 6kad
andel cykelresor. Som ett led i detta prioriteras atgarder i strak for arbets- och skolpendling samt
atgarder som leder till battre forutsdttningar att nyttja flera trafikslag, t ex cykel och kollektivtrafik.

Den regionala cykelstrategin kommer att vara grunden for prioritering av cykelatgarder i
ldnstransportplanen .

3.4.3 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Orebro lidn

Trafikférsérjningsprogrammet utgér den langsiktiga strategiska planeringen for regional
kollektivtrafik i Orebro lin. Andelen kollektivtrafikresenérer har linge varit konstant i flera &r och det
méaste genomforas kraftiga dtgdrder for att nd malen i trafikforsorjningsprogrammet.

De dvergripande malen i trafikférsérjningsprogrammet framgar av figur 15.

Ar 2025 har kollektivtrafiken i Orebroregionen...

...| stadstrafikens
Aokt stomlinjer samt i

..5 miljoner fler ...en marknadsandel e -i'elmvﬁndnin L tag- och

resor jamfort med | om minst 40 procent 2 gersonki]omgizr expressbusstrafiken i
2015 i de starka straken J PP hég grad gjorts
med 35 procent e e

tillgénglig for alla

resendrer

..Sveriges mest
nojda resenarer

Figur 15: Overgripande mal for kollektivtrafiken i Orebro lan, Kalla: Regionalt trafikférsérjningsprogram for Orebro lan 2016-
2025
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For att nd dessa mél har det i trafikforsorjningsprogrammet formulerats ett antal centrala funktioner
och principer som anger den strategiska inriktningen for kollektivtrafiken. Dessa beror savl
infrastruktur som prissittning, fordonens utrustning, trafikering med mera. De punkter som beror

lanstransportplanen dr:

- Utveckla bytespunkter

- Express- och regionaltaglinjer samt stomlinjer i stadstrafiken gors tillgéngliga fér alla
resenarer.

- Paverkan — motivera fler resendrer att vilja kollektivtrafiken framfér bilen

- Samordna olika transportslag for en smidig resa dorr-till-dorr

- Allainvanare i linet ska ha tillgang till kollektivtrafik

- Energianvindningen per personkilometer ska minska med 35 procent.

- Konkurrenskraftiga restider jamfort med bil.

| trafikférsériningsprogrammet liksom pa manga andra stéllen konstateras att transporterna idag star
fér ungefir en tredjedel av koldioxidutsldppen och att det &r viktigt att energidtgdngen inom
transportsektorn minskar for att det ska vara méjligt att nd malen om begrénsad klimatpéverkan. Det
effektivaste sittet att hantera denna utmaning ar att ersdtta sa manga bilresor som mdjligt med
kollektivtrafik, gdng och cykel vilket forutsatter att dessa trafikslag &r konkurrenskraftiga gentemot
bilen. For att en kollektivtrafikresa ska vara konkurrenskraftig gentemot bilen krédvs ofta att restiden
med kollektivtrafik &r kortare, detta for att kompensera for den tid resenéren far ldgga pa
anslutningsresor och véntetid. De restidskvoter som efterstrévas i trafikforsérjningsprogrammet &r:

Tag/bil 0,8
Expressbuss/bil 1,2
Regionbuss/bil 1,3
Stadsbuss/bil 1,5
Stomlinje i stadsbuss/bil 1,3

3.4.4 Orebroregionens energi- och klimatprogram
| energi och klimatprogram fér Orebro dn 2017-2020 finns mal fér hur regionen ska effektivisera sitt

energianvdndande och bli klimatneutrala och resurseffektiva med évergripande mal om att ha noll
nettoutslidpp av vixthusgaser ar 2045. Ett av de insatsomraden som identifierats fér att na detta ar
resor och transporter didr malbilden &r att klimatpédverkan frén resor och transporter & minimerad
genom ett transporteffektivt samhille, energieffektivare fordon och fornybara drivmedel. Malen for
omradet &r;

«  Ar 2030 &r transporterna i Orebro ldn fossiloberoende

«  Ar 2030 &r andelen persontransporter med kollektivtrafik, gdng och cykel minst 30 procent

«  Ar 2030 har energianvandningen inom transportsektorn minskat med 25 procent. Jaimfért

med 2009 ars niva
«  Godstransporterna i ldnet &r klimateffektiva och bidrar till en fossilfri fordonsflotta.

Enligt programmet sa krévs flera olika typer av atgérder for att uppna dessa mal, bl.a. att arbeta med

férdandrade resande- och transportmanster, tillgénglighet till alternativa drivmedel, transportsnal
sambhillsplanering och arbete for 6kad andel resor med kollektivtrafik, gdng och cykel.
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4 Linstransportplanens mal och inriktning

Lanstransportplanen kan ses som ett verktyg for att uppna mal som formulerats i andra regionala
strategiska dokument samt de transportpolitiska malen och andra nationella mél som har baring pa
transportsystemet. Gemensamt for majoriteten av de tidigare redovisade malen och planerna som
berdr lanstransportplanen ar att de visar pa ett behov av investeringar som syftar till forandrat
anvindande av infrastrukturen for att uppna hallbara transporter bade for persontransporter och
godstransporter. Eftersom tidigare beslutade atgarder tar cirka halften av medlen i ansprak under
kommande planperiod betyder det i realiteten att hur resterande 500 miljoner anvédnds ar det som
kommer ha mdjlighet att paverka anvandandet av infrastrukturen och att det &r dannu viktigare att
vdlja de atgdarder som har béast effekt. De atgdrder som viljs kommer ocksa genomféras under
planperiodens senare del och dérefter, mal och prioriterade funktioner har darfér ett tidsperspektiv
bortom planperioden.

Nedan formuleras ett 6vergripande mal fér lanstransportplanen, detta mal &r en kondensering av de
ovriga mal som berdr ldnsplanen samt resultatet fran de dialogm&ten som hallits under
framtagandet av planen.

Planens mal foljs av ett antal prioriterade funktioner som beskriver det dnskade laget i
transportsystemet pa ldngre sikt och som konkretiserar malet. De prioriterade funktionerna behover
nas for att det évergripande malet och i forlangningen strategiska regionala mal och nationella mal
med bdring pa transportsystemet ska kunna nas.

Under funktionerna féljer strategier som beskriver hur de prioriterade funktionerna ska nas.
Strategierna ger riktning i planering av atgarder och utgor prioriteringsgrunder och vagledning fér
vilka atgarder som ska valjas i ldnstransportplanen.

4.1 Lanstransportplanens syfte och mal

Det dvergripande syftet med att ta fram en lanstransportplan dr att identifiera och ge underlag for
att prioritera dtgarder och satsningar som kan bidra till att uppna mal och planer pa internationell,
nationell och regional niva. Utifran tidigare beskrivet nuldge, utmaningar, relevanta malen och planer
samt de inspel som kommit under planens framtagande har ett 6vergripande mal for
lanstransportplanen formulerats.

Lanstransportplanens mal ska svara upp mot de utmaningar, brister och behov som identifierats i
andra relevanta planer och pa de dialogméten som hallits under processen att ta fram
lanstransportplanen. Malet ska ocksa ge vdgledning vid prioritering av atgarder.

Overgripande mal for linstransportplanen:

Region Orebros lidns mdl med Idnstransportplanen ér att tillgéngligheten ska 6ka for att férbéttra
mdjligheterna till vardagsresande och transport av gods samtidigt som klimatpdverkan ska minska.

4.2 Lanstransportplanens prioriterade funktioner

Transportsystemets grundlaggande funktion &r att tillhandahalla saker tillgdnglighet och
framkomlighet for person och godstransporter. Nedan beskrivs de prioriterade funktionerna i lanets
transportsystem. Funktionerna beskriver ett dnskat ldge i transportsystemet och ger grunden fér att
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ldnstransportplanen ska kunna bidra till m&luppfyllelse fér andra strategiska regionala mal och for
nationella méal med béring pa transportsystemet. De prioriterade funktionerna ir:

- Tillgénglighet till Orebro fran évriga regionala kdrnor

- Tillgénglighet i tvdrférbindelser mellan regionala kérnor

- Tillganglighet till regionala kiirnor frn det lokala omlandet
- Hallbart vardagsresande

- Framkomlighet for effektiva godstransporter.

4,2.1 Tillgianglighet till Orebro

Orebro &r regionens kérna och fyller en viktig funktion for hela linet. Orebro har ocks3 en
storregional funktion som ett nav i kollektivtrafiksystemet. Tillgéngligheten till Orebro paverkar
forutsdttningar fér kompetensforsérjning, tillgang till arbetstillfllen, utbildning, sjukvard och
universitetssjukhuset, samhiillelig service sa som polis, skattekontor, banker samt utbud av kultur,
néjen, varor och tjanster. Tillgdngligheten till Orebro &r for stora delar av ldnet ocks3 av betydelse for
tillgéngligheten till Stockholm och andra nodstéder i de storregionala straken eftersom fokus i
systemanalysen ligger pa att forbattra férbindelserna till Stockholm fran nodstiderna.

4.2.2 Tillgénglighet i tvarforbindelser mellan regionala kirnor

Tillgéngligheten i de regionala tvérférbindelserna mellan de regionala kdrnorna &r viktiga for
mojligheten till dagligt utbyte av kompetens, varor och tjénster. | vissa av de regionala
tvdrforbindelserna finns redan idag etablerade arbetspendlingsrelationer som det bér byggas vidare
pa for att uppnd en flerkdrnighet dér alla regionens kirnor har férutsittningar fér en positiv
utveckling med avseende pa kompetensforsorjning, sysselsittning och bostadsmarknad.

4.2.3 Tillgénglighet till regionala kidrnor frin det lokala omlandet

For de som bor och/eller verkar pa landsbygd och i mindre tatorter &r tillgangligheten till de
regionala karnorna och det utbud och service som finns dér avgérande fér en fungerande vardag.
Tillgéngligheten till kdrnorna &r ocksa viktig for att dar méjliggora byten till kollektivtrafiken fran
andra fardmedel och dérmed méjliggora ett hallbart resande med 6kad andel kollektivtrafik, gang
och cykel dven for boende pa landsbygd.

4.2.4 Hallbart vardagsresande

Transportsystemet ska bidra till en hallbar utveckling enligt de tre hallbarhets perspektiven
ekologiskt, socialt och ekonomiskt. Ekologin sétter ramarna och hallbarhet uppnas nar
transportsystemet bidrar till att uppnd klimatmal och utsldppsmal. Den 6kade tillgingligheten och
utveckling av arbetspendlingen bor ske med kollektivtrafik och cykel som grund, detta ses som
avgorande for att na klimatmalet. For att 4stadkomma sddan utveckling maste kollektivtrafik och
cykel vara de attraktivaste trafikslagen fér det vardagliga resandet dar hela eller delar av resan
genomfors till fots, med cykel, buss eller tag. Kollektivtrafiken och cykelinfrastrukturen méaste da vara
kapacitetsstark och attraktiv s& som det beskrivs i det regionala trafikférsorjningsprogrammet
respektive den regionala cykelstrategin for Orebro lin. Ett socialt hallbart transportsystem uppstar
nar det likvardigt svarar mot alla gruppers behov och &r trafiksékert. Transportsystemet bidrar till en
héllbar ekonomisk utveckling nér det férser resenérer och néringsliv med framkomlig och trafiksiker
infrastruktur som ger mgjlighet till effektiva transporter.
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4.2.,5 Framkomlighet for effektiva godstransporter

Orebroregionen har ett strategiskt lige i Sverige och Skandinavien for godstransporter och &r ett av
regionens styrkeomraden. Effektiv godshantering bidrar till att forstarka regionens logistikldge och
6ka regionens konkurrenskraft. Regionens infrastruktur ska skapa god framkomlighet for
godstransporter pa vdg och jarnvég och bidra till att 6ka andelen gods pa miljévanliga trafikslag.

4.3 Linstransportplanens strategier

For att na de prioriterade funktionerna har fem strategier identifierats som viktiga utgangspunkter i

planering av atgérder i transportinfrastrukturen. Strategierna ska vara végledande vid prioritering av
brister, behov och atgérder och pekar ut vissa omraden inom vilka atgdrder &r prioriterade for att na
funktioner och mal. Strategierna redovisas i prioriteringsordning.

4.3.1 Planera enligt fyrstegsprincipen

For att nd satta mal inom miljé och klimat maste anvandandet av infrastrukturen féréndras. Andelen
kollektivtrafik och gang och cykel av det totala resandet maste 6ka och godstransporter maste
effektiviseras. Planering enligt fyrstegsprincipen lagger grunden for att ratt atgarder véljs for att l6sa
de brister och behov som finns i infrastrukturen.

Region Orebro lan inser att det behévs en forandring av transportbeteende och déverflyttning mellan
trafikslagen for att nd ett hallbart transportsystem. Regionen kommer dérfor efterstrava
genomforande av steg 1 och 2 dtgérder som styr mot beteendefdréndring och minskar behovet av
fysiska atgarder.

Att planera enligt fyrstegsprincipen skapar forutsattningar for att hitta atgarder som bidrar till
minskat behov av resor och transporter samt till dverflyttning av resor och transporter till hallbarare
trafikslag. Om en atgérd bedéms bidra till sddana éverflyttningseffekter ska detta vara en del av
bedémningen vid val av atgirder i till exempel dtgérdsvalsstudier.

Fér att vidareutveckla och skapa férutséttningar for att dra nytta av digitaliseringens mojligheter bér
den digitala infrastrukturen beaktas i samband med planering av transportinfrastruktur.

4.3.2 Skapa forutsiattningar att vilja hdllbara trafikslag

Fler maste vilja att fardas till fots, med cykel eller kollektivtrafik for att vi ska kunna uppna klimatmal
och mal om hallbara transporter samt for att kunna mdéta den férestaende trangselproblematiken.
For att fler ska vilja dessa trafikslag dver framforallt personbil maste dessa transportmedel vara
kapacitetsstarka och attraktiva. For att uppna det krévs insatser fran flera olika aktorer, daribland
investeringar inom lanstransportplanen fér att skapa storre kapacitet i de yteffektiva och héllbara
trafikslagen cykel och kollektivtrafik.

Linstransportplanen ska bidra till att skapa férutsattningar for att den 6kade tillgéngligheten ska ske
med cykel och kollektivtrafik, darfér behdvs en satsning pa infrastruktur fér och i koppling till dessa
trafikslag. Detta ar en central strategi for att nd klimatmalen och hantera férestdende
trangselproblematik i infrastrukturen. Atgarder som syftar till att 6ka andelen resande med
kollektivtrafik och cykel &r dirfor prioriterade, framforallt i de utvecklingsomraden dér det vardagliga
resandet ska kunna klaras utan bil samt i de viktigaste kollektivtrafikstraken enligt strukturbilden for
bebyggelse och kollektivtrafik. For cykel géller prioriteringsgrunderna i den regionala cykelstrategin.
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4.3.3 Prioritera atgarderi de regionala straken

| den regionala utvecklingsstrategin presenteras ett antal strukturbilder med de viktigaste straken for
kollektivtrafik, persontransporter och godstransporter. Investeringar i regional transportinfrastruktur
bor i forsta hand ske i dessa strak. 1 andra hand bor de ske i de kompletterande mellankommunala
strdk som identifierats under framtagandet av ldnstransportplanen, se figur 26. Bedomningen &r att
satsningar i dessa strak har storst effekt och betydelse for den regionala utvecklingen, darfér bor de
storsta enskilda satsningarna och stérre mangden mindre dtgérder ske i eller i anslutning till dessa
strak. For att dstadkomma tillgédnglighet och hallbarhet i dessa strak kravs atgarder for minskade
restider, 6kad andel resande och transporter med hallbara trafikslag, 6kad kapacitet samt férbattrad
trafiksakerhet.

4.3.4 Fokus pd de vardagliga transporterna

For persontransporter laggs fokus i ldnstransportplanen pa det vardagliga resandet och att
astadkomma forbéttrad tillgénglighet och trafiksédkerhet i férsta hand i de relationer som &r viktigast
for arbetspendling, serviceresor och skolresor. Detta eftersom vardagsresorna ofta gar i strak och det
darfor finns en potential att effektivt forbattra tillgiingligheten och trafiksikerheten samt
dstadkomma fordndringar i fairdmedelsandelar for en stérre méngd resenérer. Vardagsresandet kan
ocksa innefatta visst fritidsresande. Denna typ av transporter kan gynnas av atgérder i relationer som
primadrt dr viktiga for arbetspendling, skolresor och serviceresor men denna typ av resande &r inte
prioriterat inom ramen for ldnstransportplanen. Dock ska inte fritidsresande missgynnas av atgérder i
lanstransportplanen.

4.3.5 Skapa forutsittningar for effektiva godstransporter

Effektiv och héllbar logistik uppstar framforallt nar den &r ekonomiskt lonsam. Lanstransportplanen
kan bidra till ISnsamma, hallbara godsfléden genom investeringar som t.ex. forbattrar mojligheten
att flytta dver gods fran vag till jarnvég. Vissa floden kommer dock dven fortsattningsvis hanteras
effektivast pa lastbil och det &r darfor viktigt att dven véginfrastrukturen &r robust, har hog
framkomlighet, dr trafiksaker och ger méjlighet till s miljéeffektiva végtransporter som méijligt.
Forutsattningar for effektiva godstransporter skapas att i férsta hand genom att fokusera p&
investeringar i de strak som identifierats i strukturbild for godstransporter i den regionala
utvecklingsstrategin. Atgarder for att forbittra och bibehalla god framkomlighet fér godstrafiken
samt dtgdrder for att bidra till att andelen gods pa miljévénliga trafikslag, framforallt jarnvag, 6kar ar
darfér prioriterade. Atgarderna ska ocksa bidra till att 6ka konkurrenskraften for logistikndringen som
helhet och att stérka regionens logistikldge.
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5 Tillstand och brister

5.1 Tillganglighet
Detta avsnitt kommer utvecklas under och efter remisstiden dd resultat frdn pdgdende

resvaneundersdkning kommit

Begreppet tillginglighet beskriver manniskors forutsattningar att na olika funktioner i samhadllet, det
kan vara arbete, utbildning, daglig service, vard, omsorg, fritidssysselsdttningar etc. Fér de allra flesta
paverkas tillgingligheten frémst av avstand, fairdmedel och restid men fér de med en
funktionsvariation finns ytterligare krav pa infrastrukturen for att den ska vara anvéndbar och skapa
tillgdnglighet. Tillganglighet kan ocksa skapas genom savil fysiska atgarder som genom atgérder for
att skapa tillganglighet utan transporter, t.ex. genom att majliggora distansarbete eller distansstudier
i stérre utstrackning. | detta avsnitt gors en beskrivning av olika aspekter av tillgdnglighet i Orebro

lan.

5.1.1 Tillginglighet till arbete, utbildning, sjukvard

Inomregional tillgdnglighet dar alla inom rimlig tid kan na viktiga vardagliga funktioner som arbete,
utbildning, vard, omsorg, daglig service osv. dr viktigt for hela ldnets forutsattningar till en positiv
utveckling. | vissa delar av regionen kan sadan tillganglighet skapas genom gang, cykel och
kollektivtrafik, i andra delar behdvs en kombination av dessa trafikslag tillsammans med personbilen
och i ytterligare andra kommer de flesta dven fortsatt vara beroende av personbilstransporter for det

dagliga resandet.
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Arbetsmarknadsomriden 2014 |
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Figur 16: Lokala arbetsmarknadsomraden i Orebro l&n 2014,

| figur 7 syns de primara och sekundéra lokala arbetsmarknadsomradena i Orebro lidn 2014. Denna
kartan tillsammans med figur 1 pa sidan ... dver pendlingsrelationer i ldnet ger en bild av i vilka strak
och relationer manga rér sig i det vardagliga resandet. Brister i transportinfrastrukturen i dessa strak
och omraden kan antas ha paverkan pa den regionala tillgdngligheten och utvecklingen.
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5.1.1.1 Med bil, buss och tdg
Tillgdnglighet kan beskrivas pa olika satt, bl.a. genom restider och restidskvoter mellan personbil och

andra trafikslag. | tabell 1 kan restidskvoter frin ldnets kommunhuvudorter till Orebro som &r den

starkaste arbetsmarknaden jamforas. Siffrorna dr hdmtade fran reseplaneraren pa resrobot.se samt

kértid for bil i normaltrafik fran Google maps. Restiderna for kollektivtrafik ar framtagna utifran att

reseniren ska anldnda vid Orebro centralstation tidigast 7.15 och senast 7.40 en vardagsmorgon.

Tabell 1. Restidskvoter bil, buss och tag mellan Orebro och évriga regionala kérnor. Killa: resrobot.se samt kirtid med bil

enligt google maps.

TR

TS etk

b - |Avstand| Resti | Mede h

Till Fran Bil | Buss | Tag Km buss/bil | tag/bil | Bil | Buss | Tag

Kumla station 21| 40 13 20,2 1,90 0,62 |67 32 | 101

Hallsberg station 26| 73 19 28,4 2,81 0,73 [71| 36 95

Laxa station 39| 95 41 52,5 2,44 1,05 (90| 37 90
Askersund busstation | 45| 50 51,9 1,11 76| 64
. Degerfors station 47| 75 56,1 1,60 75| 48
caniralstatist Karlskoga busstation |[39| 50 46,3 1,28 82| 56
Fjugesta, tingshuset | 25| 37 27,7 1,48 72| 44
Hillefors station 66| 91 79,3 1,38 66| 51

Kopparberg station 67| 107 60 77,8 1,60 0,90 (64| 50 80

Lindesberg station 38| 42 29 39,2 1,11 0,76 |64| 59 | 81
Nora station 33| 34 33,9 1,03 62| 57

Ur tabellen ser vi att en bilist kan na regionens centrala arbetsmarknad inom 40 minuter om

utgdngspunkt ar ndgon av de sex kommunerna Kumla, Fjugesta, Hallsberg, Nora, Karlskoga,

Lindesberg eller Lax3. Med buss géller detta endast Fjugesta och med t&g kan en resenér na Orebro

inom 40 min frdn kommunerna Kumla, Ljusnarsberg, Hallsberg och Lindesberg. Tagen har den hégsta
medelhastigheten och klart lagst hastighet har busstrafiken i [anet Jamfort med de restidskvoter som
efterstrivas i trafikférsérjningsprogrammet finns en brist i restid med kollektivtrafiken mellan Orebro

och kdrnorna Laxa, Kopparberg, Hallefors, Degerfors och Fjugesta.

Restidskvoten beskriver dock endast nuldget och férhallandet mellan restid med bil och restid med

buss eller tag, det beskriver inte vilken potential till minskad restid som finns. Sett till medelhastighet
i de olika relationerna kan det konstateras att det finns god potential att minska restiden om
medelhastigheten kan dkas. For att uppna klimatmal och mal om att 6ka kollektivtrafikens andel av
transporterna sa bor fokus vara att minska restider med kollektivtrafiken och starka dess
konkurrenskraft gentemot bilen.

Ett annat satt att méta tillgédnglighet kan vara att titta pa tillgangen till kollektivtrafik i form av
avstand till nérmaste hallplats och utbud av kollektivtrafik. | en utredning av kollektivtrafik pa
landsbygd konstaterades att 91procent av ldnets invanare bor inom 1,5kilometer(fagelvégen) fran en
hallplats med minst 5 turer i vardera riktning per vardag, 81procent av ldnets invanare bor inom 1,5

kilometer (fagelvdagen) fran en hallplats med minst 10 turer i vardera riktningen per vardag.
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43procent av befolkningen bor inom 1,5 kilometer frén en station eller hallplats som trafikeras av tag
eller expressbuss.

5.1.1.2 Med cykel

Mellan tétorterna i Orebro ldn ar tillgangen till separat cykelvag varierande men generellt saknas
cykelvég langs med de regionala statliga vigarna hela eller delar av striackan mellan titorter och till
andra mélpunkter. Inom tatbebyggt omrade finns ofta cykelvigar eller mdjlighet att cykla i
blandtrafik dér bilarnas hastighet &r relativt 13g. Denna méjlighet saknas ofta for de som vill cykla frén
en tatort till en annan, de &r da hénvisade till att cykla p& bilvagen eller pd mindre smavagar som ofta
inte gar den genaste vigen. | cykelstrategin for lanet prioriteras cykelstrak for arbetspendling,
skolpendling och serviceresor, satsningar pa dessa strak kan dock dven gynna de som cyklar for
fritidsresor. Cykeln kan ocksa vara ett medel for att skapa tillgédnglighet i ett hela resan perspektiv dir
cykel kombineras med kollektivtrafik, gdng och i vissa fall bil.

5.1.1.3 Digitaliseringens effekter pd tillginglighet '
Digitaliseringen kommer att paverka s&vél resménster som transporter. | Orebro l3n har i nuldget 75 '
procent tillgang till snabbt bredband fran fasta punkter. Detta utgér en bra grund for vidare

utbyggnad av den mobila digitala infrastrukturen i lanet, och fér att na det nationella malet™ om att

alla bor ha tillgdng till stabila mobila tjanster av god kvalitet ddr de normalt befinner sig redan 2023.

Digitaliseringen kan komma att paverka tillgéngligheten bade genom att fler far tillgéng till resurser
sd som till exempel skola och sjukvard utan att behéva forflytta sig fysiskt. Det 6kar ocks3
tillgéngligheten till varor och tjénster dd inkép och bestéllningar kan goras via e-handel framfor att
besoka fysiska butiker. For att kunna genomfora en digital transport framfér att genomféra en fysisk
krévs en vidareutbyggnad av den digitala infrastrukturen i form av tillgang till bredband. Idag sker
uppskattningsvis 3-4 procent av de arbetade timmarna p4 distans. Det &r dock viktigt att komma ihéag
att dven om det finns en viss potential att en del av dagens resor ersitts av distansarbete via digital
uppkoppling sa kan vi anta att dven i framtiden kommer merparten av arbetstagarna inte ha
mdjlighet att skota sitt arbete fran bostaden. Aven om distansarbetet skulle 6ka till 20 procent (vilket
dar en mycket hog niva, dd merparten yrkesgrupper inte har mojlighet att arbeta hemifran. Det
innebdr att de yrkesgrupper som har méjlighet att arbete p3 distans kommer att behéva tillbringa en
mycket stor andel av arbetstiden i bostaden) s3 kan vi anta att det totala resandet kommer att &ka.

Aven i infrastrukturen kan digitaliseringen komma att ha effekter i form av s.k. ITS-l6sningar s som
variabla hastigheter, varningssystem fér bl.a. kéer och olyckor, signalprioritering for kollektivtrafik
och cyklister med mera. Sddana lésningar kan innebira att t.ex. restider varierar 6ver dygnet
beroende pa variation i hastighet men kommer troligen leda till effektivare anvandning av
infrastrukturen.

5.1.2 Tillgdnglighet och bostadsmarknad

Kommunikationer, restider och tillgéng till kollektivtrafik &r en faktor fér att befintligt bestdnd av
bostader och nyproduktion ska bli attraktivt fér boende. Infrastrukturinvesteringar kan paverka
bostadsmarknaden och nyproduktionen av bostader om &tgirder i infrastrukturen paverkar platsens

g http://www.regeringen.se/informations material/2016/12/sverige-helt-uppkopplat-2025---en-
bredbandsstrategi/
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attraktivitet genom till exempel restidsférbattringar och férbéttrat utbud av kollektivtrafik. Genom
att 6ka tillgangligheten till bostadsmarknaden paverkas arbetsmarknad, utbildningsméjligheter,
integration och den sociala hallbarheten positivt. Den regionala utvecklingen kan hdmmas om ett lagt
utbud av bostader gor att manniskor far svart att flytta dit jobben finns, eller att studera vid framfor
allt universitet och hégskolor. Kommunikationer &r dock inte den enda faktor som paverkar
bostaders attraktivitet, de maste dven kombineras med kommersiell service och véldfardstjanster.

Restidsforbattringar for personbilar kan paverka bostadsbyggandet positivt men ett dkat resande
med personbil &r inte héllbart vare sig pa kort eller pa lang sikt. Fokus bdr dérfor vara investeringar
fér att oka attraktiviteten hos de hallbara trafikslagen for att ligga grunden for ett hallbart resande
nar manniskor flyttar till en plats eller for att forandra resandebeteende hos en befolkning. Genom
tydliga prioriteringar av trafikslagen kollektivtrafik och cykel kan man ocksa fa fler att valja dem. Nya
omraden for bostader bor ocksa laggas i anslutning till kollektivtrafik och infrastruktur for cykel bor
byggas fore eller i samband med att bostdderna byggs. Genom en hallbar stadsplanering kan vi skapa
fler bostader, minskad segregation, minskad klimatpaverkan, okad jamstélldhet, hattre
levnadsférhallanden och en battre vardag for manga.

P4 flera stillen i lanet finns potential for dkat bostadsbyggande i kollektivtrafiknéra ldgen, sarskilt i
lanets orter med jarnvagsstation. Orebro kommun &r en av de stéder i landet som bygger mest nya
bostéder per capita men med infrastrukturinvesteringar i savél kommunal som nationell infrastruktur
finns potential att bade &ka bostadsbyggandet och tillgangligora bostadsmarknaden for storre delar
av Stockholm-Maélarregionen. | stationsorterna Lindesberg, Frovi, Kumla, Hallsberg, Laxa med flera
finns potential till 6kat bostadsbyggande och utveckling av det kollektivtrafiknira ldget. Utveckling av
transportinfrastrukturen i form av till exempel upprustning av Norabanan och byggande av
Nobelbanan skulle skapa méjligheter for 6kat bostadsbyggande i orter som idag saknar
sparférbindelse med reguljar persontdgstrafik.

5.1.3 Tillgdnglighet for alla

Ett av de transportpolitiska méalen &r att transportsystemet ska vara anvandbart for alla oavsett kon,
alder, etnicitet och eventuell funktionsvariation. For att beskriva den fysiska tillgdngligheten for alla,
dvs. allas méjlighet att ta sig fram i transportsystemet kan man kolla pa infrastrukturen vid
hallplatser och i vilken utstrackning de uppfyller samtliga tillginglighetskrav. | figur xx nedan visas
graden av kravuppfylinad, dér framgar att endast en liten del av hallplatserna uppfyller samtliga
tillganglighetskrav. Trots att kartldggningen inte ar fullstdndig gar det att konstatera att det finns
stora brister vad galler tillgangligheten i infrastrukturen for kollektivtrafik.
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Figur 17. Kravuppfyllnad for hallplatser 2015. Killa: Regionalt trafikférsériningsprogram for Orebro 1an 2016-2025

God tillgdnglighet med alla trafikslag kan ocksa skapa férutséttningar till utbildning och férsérjning
for grupper som inte har korkort eller tillgang till egen bil. Tillgingligheten avgérs dock inte enbart av
restid och turtdthet utan ocksa av méjligheten att fardas sikert i transportsystemet. Att infrastruktur
for kollektivtrafik, gdng och cykel ar utformade pa ett sékert sitt pdverkar allas mojlighet att vlja
dessa trafikslag men kanske sarskilt barn, dldre och funktionsvarierades majlighet att sjalvstindigt
anvanda transportsystemet.

5.1.4 Tillgdnglighet och framkomlighet for ndringslivets transporter

Tillgénglighet for godset &r avgérande for ménniskornas férsérjning i regionen och for féretagens
framgang. Ju béttre tillgdnglighet foér gods till regionen, desto béattre chanser har regionen ocksa att
attrahera nya foretagsetableringar. Det i sin tur skapar nya arbetstillfillen.

Det som krévs &r bra tillgénglighet fér 1&ngvaga godsfloden till och fran regionen (t ex jarnvagstrafik,
flygfrakt och motorvédgarna éver ldnsgranserna) och bra tillgénglighet pa vig inom regionen bade pa
landsbygden och i tétorterna. Hér géller det att minska godstransporters paverkan till exempel buller
och luftkvalitet s& mycket som méjligt. Utéver det maste omlastningen mellan de olika trafikslagen
fungera smidigt.

Dd person- och godstrafik samsas pa samma végar och jarnvigar ar dven transittrafik en viktig faktor.
Det gar stora transitfloden bade pa jarnvdg och med lastbil mellan norra Sverige och Centraleuropa.
Om framkomligheten for dessa transporter &r otillriacklig leder det inte bara till férsvarade
exportmdjligheter fér den svenska basindustrin men ocksa till tringsel pd infrastrukturen i Orebro
lan.

Hallsberg dr Sveriges viktigaste jarnvagsnav for godstrafiken. En fjardedel av alla vagnar som rangeras
i Sverige rangeras hdr och volymerna dkar. Det dr viktigt att rangerbangarden dven i framtiden har
kapaciteten att klara av efterfragan. Ett annat satt att 6ka kapaciteten pa jarnvigen &r att kora lingre
godstdg. | Danmark bygger man redan nu for tag som dr upp till 1000 meter ldnga. Rangerbangarden
i Hallsberg borde anpassas sa att 1000 meter langa godstag kan hanteras.
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5.2 Klimat och miljo

Transporter star for cirka 40 procent av Orebro ldns koldioxidutsldpp. Transportsektorns utslapp
domineras av utsldppen fran vigtrafik och bilar och lastbilar &r det dominerande fardséttet for saval
persontransporter som gods. Méngden utsldpp av véixthusgaser fran godstransporter beror i hég
grad pé vilket transportslag som anvands. Jarnvag och sjofart har en ldgre klimatpaverkan &n

vagtransporter.

Utvecklingen gér mot energieffektivare fordon och 6kad andel férnybara brénslen vilket innebér att
utsldppen minskar. Men det sker i en alltfor langsam takt samtidigt som trafiken 6kar och darmed

genererar nya utsldpp.

Totala utsldpp av vixthusgaser i Orebro lin (tusen ton CO,-ekvivalenter per ar)
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Figur 18. Totala utslapp av vixthusgaser i Orebro ldn. Den réda linjen anger malet fér 2030, efter 60 procents sénkning av utslédppen fran
2005 ars niva (760 tusen ton/ar). Killa: SCB

Under perioden 2005 — 2014 har utsldppen av viixthusgaser i Orebro lan minskat med 23 procent.
Detta tack vare miljpeffektiviseringen inom energiférsérjningssektorn. Transportsektorn ligger pa
samma niva som pa 1990-talet. Mélet om en 60 procents minskning av utsldppen illustreras i grafen
ovan av den réda linjen. En minskning med 60 procent innebdr minskade utslapp till 760 tusen ton
per ar. Det motsvarar utsldppen frén transporter, industriprocesser och energiférsérjning i lanet ar
2014.

Transportsektorns utsldpp domineras av utslappen fran vagtrafik och bilar och lastbilar &r det
dominerande firdséttet for svil persontransporter som gods, se Figur 14. Transportsektorn har inte
minskat sina klimatpaverkande utsldpp i samma utstréckning som exempelvis energisektorn.
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Mangden utslapp av vdxthusgaser fran transporter beror i hig grad pa vilket trafikslag som anvinds.
Jarnvag och sjofart har en lagre klimatpaverkan &n vagtransporter.

Att nd miljé- och klimatmalen kréver att vi dndrar vara levnadsvanor och diarmed krivs dtgérder
ocksa inom omraden som ligger utanfér lanstransportplanens omrade. Orebro ldn har en geografisk
beldgenhet i landet och i Skandinavien som gor att det ar val ldmpat som logistikcentrum. Ett antal
stora foretag har sina centrallager har. Det kan gora att utsldppen fran godstransporter blir ngot
hogre i lanet dn de skulle vara om transporterna var farre, men bidrar till att minska
godstransporterna nationellt och det pagar ett stort arbete for att skapa en grén logistikregion.
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Figur 19: Utslédpp av véxthusgaser (rdknat som koldioxid) fran transportsektorn (ton/ar) i Orebro lan 1990, 2000 och 2005-2014. Klla:
SMED. Réd linje visar malet till 2030 om fossiloberoende transporter vilket motsvaras av en minskning pa 70 procent jamfért med2010 ars
niva.

Vi kan na klimatmalen dven om vi fortsitter att resa lika mycket som idag, men da méste det ske en
omfattande dverflyttning fran personbilstransporter till 6kat resande med kollektivtrafik, gang och
cykel, sdrskilt dver avstand kortare an 5 kilometer. Det finns en viss potential att minska
personbilarnas klimatbelastning genom en 6vergang till elbilar. Ur ett strikt konsumtionsperspektiv
ar klimatnyttan med elbilar tydlig, da de ar helt emissionsfria. Men om man dirtill adderar
produktionsperspektivet sa kvarstar ndrmare 50 procent av utsldppen med elbilar, férutsatt att de
drivs med gron el. Om de istdllet drivs med fossilt framstélld el &r klimatnyttan marginell i férhallande
till en konventionell fossildriven bil.

Energianvdndning ur ett konsumtionsperspektiv behéver minska med 60 procent till 2050. Detta
skulle innebéra att energianvéndningen fér den genomsnittliga invanaren i Sverige skulle komma att
ligga pa samma niva som det globala genomsnittet per person 2050.

Olika samhdllssektorer har emellertid olika méjligheter att minska sin energianvéndning. Exempelvis
visar studier av priselasticitet att flygresors andel av samhillets energianvindning sannolikt kommer
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att 6ka, dven om beskattningen av flyget skulle hgjas till samma niva som géllde for Sveriges
vagsektor ar 2013.

For att vi ska na klimatmalen bor energianvandningen per capita minska med 50procent for
bebyggelsen och med 75procent for de kortvdga transporterna. Anledningarna till att transporterna
far ett tuffare mal dn bebyggelsen ar flera. Bland annat att bebyggelsestocken dr mycket
trogforanderlig och potentialen for energieffektivare fordon ar avsevard. Dessutom finns potential
att erséatta en del energiintensiva resor med mer energieffektiva fardmedel eller virtuella moten.

Vi kan forvénta oss att resandet kommer att 6ka i framtiden, men det &r inte helt enkelt att avgora
hur mycket. Utifran studier med olika framtidsscenarier, som samtliga innebér att man nar
klimatmalet till 2050 kan vi sammantaget anta att dven om vi nar ett samhalle med hogre grad av
tithet s& kommer det totala resandet per capita vara minst lika stort som idag. Om vi tanker oss en
framtid dér vi accepterar en stor spridning av bostadder, sa kommer det forutsdtta mycket
omfattande investeringar i infrastruktur for kollektivtrafik (spar och kérbanor). Det kommer inte
racka med en stor dverflyttning till elbilar. Antagandet &r att den genomsnittliga reslangden per
capita i framtiden kommer att vara lika Iang som eller langre dn idag. Det finns en viss potential i
overflyttning fran bil till gdng och cykel, men framférallt kommer det att krdvas stora satsningar for
att &ka kapaciteten i kollektivtrafiken. Det finns ocksa en viss potential att en del av dagens resor
ersitts av distansarbete via digital uppkoppling. Idag sker uppskattningsvis 3-4 procent av de
arbetade timmarna pa distans och dven i framtiden kan vi anta att merparten av arbetstagarna inte
kommer ha mojlighet att skota sitt arbete frén bostaden. Aven om distansarbetet skulle &ka till 20
procent (vilket &r en mycket hog niva, da merparten yrkesgrupper inte har méjlighet att arbeta
hemifran, och innebér att de yrkesgrupper som har majlighet att arbete pa distans kommer att
behéva tillbringa en mycket stor andel av arbetstiden i bostaden) sa kan vi anta att det totala
resandet kommer att dka.

5.3 Trafiksikerhet

5.3.1 Olycksstatistik
Nar det géller trafikolyckor sa ligger regionen pa sjunde plats i landet &r det galler omkomna i trafiken

2015 fordelat pd antalet invanare.

51



Dédade personer vid polisrapporterade vagtrafikolyckor, antal
dddade per 100 000 invanare och per lan/storstad. Ar 2015.
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Figur 20: Dédade personer vid polisrapporterade vagtrafikolyckor, antal dédade per 100 000 invanare och per lan/storstad.
Ar 2015. Kalla: Trafikanalys.

Degerfors och Karlskoga kommun har flest omkomna/allvarligt skadade p& det kommunala vagnatet,
matt per 100 000 invanare. Héllefors och Lekebergs kommun har flest omkomna/allvarligt skadade
pa det regionala vdgnatet. Laxd och Askersunds kommun har mest omkomna/allvarligt skadade pa
det Ovriga vagnatet. Det handlar da framst om det nationella vagnatet som passerar dessa tva

kommuner.
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Figur 21: Antal dédade och allvarligt skadade per 100 000 invanare pa det kommunala, regionala vagndtet i lanets
kommuner Kélla: Strada (uttag 18/4 2017 avseende olyckor kdnda av polis och/eller sjukvard) och SCB (egen bearbetning)

Mellan 2011 och 2016 dddades 42 personer i trafiken i Orebro lan. Allvarliga olyckor och dédsfall
med motorfordon har framforallt intraffat langs:

- Véag 50 mellan Askersund och Hallsberg

- E200chE18

- Vé&g 205 mellan Laxa och Degerfors

- Vég 204 mellan Fjugesta och Lanna

- Vag 207 mellan Orebro och Odensbacke

- V&g 207 och 51 mellan Orebro och Kvarntorp
- Vig 50 norrut fran Orebro

Darutodver har ett antal allvarliga olyckor intriffat inne i Orebro samt i Karlskoga och Hallsberg.
Lansplanens ansvarsomrade inom trafiksdkerhet &r framfor allt de regionala vdgarna, t ex vdag 204,
205 och 207.

Under dren 2011-2016 intraffade 1687 allvarliga olyckor i ldnet som kom till polisens eller
sjukvardens kdnnedom, i dessa trafikolyckor omkom/skadades svart totalt drygt 2270 personer. Av
dessa intraffade 17 procent pa det regionala vagnatet och knappt varannan olycka intréffade pa det
kommunala vignatet’. | olyckor pa regionalt vignat omkom/skadades svart 476 personer varav var
tredje var en man. Totalt omkom eller skadades drygt 1650 personer i trafikolyckor pa det statliga
végnatet under perioden 2011-2015 om man dven raknar in de som skadades lindrigt men exklusive
de som hade okéind skadegrad. Av dessa 1650 skadade/omkomna var 38 procent kvinnor.

7 Var femte olycka hade okand position. De allra flesta var cykel- eller fotgéngarolycka vilket indikerar att de

skedde pa kommunal vag.
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Tabell 2: Antal omkomna och allvarligt skadade pa lénets vdgar Kélla: Strada (uttag 18/4 2017 avseende olyckor kdnda av
polis ach/eller sjukvard))

Antal allvarligt

Antal omkomna skadade

Ar_ ~ (Mén/kvinnor) (Mé&n/kvinnor)

2011 13 (13/-) 23 (14/9)
2012 9(6/3) 41 (25/16)
2013 7 (6/1) 38 (22/16)
2014 12 (9/3) 36 (18/18)
2015 12 (9/3) 47 (25/22)
2016 ) 7(6/1) 68 (44/24)
Summa 42 218

Trafiksikerhetssituationen har fluktuerat den senaste sexarsperioden. Flest dédsfall har intraffat pa
det regionala vignétet, drygt hilften av alla. Ddremot skadas flest allvarligt pa det kommunala
vignitet (37 procent). Knappt var fjidrde allvarlig skada sker pa det regionala vignatet.

| olyckor som intraffade pa stracka omkom 36 personer och 164 skadades svart. | korsningsolyckor
omkom 5 personer och 55 skadades svart. Bland oskyddade trafikanter omkom tva personer och 15
skadades svart. Utéver dessa skadades en person svért som bussresendr. | GCM-olyckor (gang, cykel
eller moped) var det drygt en fjardedel av de som omkom eller skadades svart kvinnor.
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Tabell 3: Antal dédade och svart skadade uppdelat pa strécka, korsning, kén och trafikantkategori.

2017 avseende olyckor kdnda av polis och/eller sjukvard)

Kélla: Strada (uttag 18/4

Kvinna Man
Kvinna Summa Man Summa Totalsumma
Svart Svart
Dod  skadad Dod skadad

Stracka Personbil 6 42 48 22 77 99 147
Lastbil 0 2 2 2 10 12 14
Buss 1 1 1
MC 4 4 4 12 16 20
GCM 4 4 2 9 11 15
Ovriga 3 3 3
Summa 6 52 58 30 112 142 200

Kvinna Man
Kvinna Summa Man Summa Totalsumma
' Svart Svart
Dod skadad Dod skadad

Korsning Personbil 1 18 19 3 19 22 41
Lastbil 0 0 0 0 3 2 3
Buss
MC 5 5 5
GCM 3 3 1 7 8 11
Ovriga
Summa 1 21 22 4 34 38 60

Under perioden 2011-2016 skadades totalt 2020 personer och av dessa var det knappt 60 procent
fotgéngare och cyklister. Det &r fler kvinnor &n min som skadas som oskyddad trafikant
(fotgéngare/cyklist). Knappt 60 % av alla skadade som fotgéngare eller cyklist &r kvinnor. P4 statligt
vdgnat &r det dock tvdrtom. Dar dr det knappt 60 % min som skadas men det intriffar firre antal
skador pa det statliga vagnatet. Flest antal skador intréffar pa det kommunala vagnitet, mycket
beroende pa att exponeringen dr som stdrst pa det vignatet.
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Tabell 4: Totalt antal skadade fotgingare och cyklister samt andel skadade per vdghallare. Kélla: Strada, uttagsdatum 2017-
04-18.

Totalt  Statligt’! Kommunalt? Enskild  Okind®

Summa 1168 8% 59% 6% 27%
- kvinnor 679 6% 63% 6% 25%
- médn 486 11% 54% 6% 29%
- osdkert 3 0% 67% 33% 0%

Trenden &r att antalet oskyddade trafikanter som skadas i ldnet dr stigande.
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Figur 22: Antal skadade fotgingare och cyklister &ren 2011-2016. Kélla Strada (uttagsdatum 2017-04-18), egen bearbetning

5.3.2 Maluppfyllelse inom trafiksidkerhet i ldnet

Det langsiktiga malet fér vagtrafiksdkerhet &r att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken
(Nollvisionen). | det |&ngsiktiga arbetet med Nollvisionen har etappmal formulerats. Etappmalet fér
vagtrafik dr faststallt i regeringens proposition Mal fér samhallets 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 fjardedel under samma period (Trafikverket, 2014). Gillande

M |nklusive de som varit svara att klassificera pa det statliga., dvs kodat statlig i kombination med kommunal

och/eller enskild vaghallare.
@ |nklusive de som varit svara att klassificera pa det kommunala., dvs kodat kommunal i kombination
med enskild vaghallare
Bl Avser oftast GC-végar, torg eller likande som inte kan hanféras till en viss vag.
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antalet doda per 100 000 invénare sa har Orebro nistan halverat antalet dodsoffer i trafiken. 2010
togs emellertid suicidfall bort fran statistiken vilket gor att nivderna efter 2010 automatiskt &r lagre
an vardena fore.

Omkomna personer vid polisrapporterade
vagtrafikolyckor, antal dédade per 100 000
invénare . Aren 2007-2014
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Figur 23: Omkomna personer vid polisrapporterade vigtrafikolyckor, antal dédade per 100 000 invanare . Aren 2007-2014.
Kdlla: Trafikanalys, egen berarbetning.

Nedbrytning av etappmaélet pa lan (antalet omkomna ska halveras fran 2007 till 2020) visar att
aktdrerna i regionen dr pa ratt vag vad galler minskning av antalet omkomna i vigtrafiken. Om
trenden for perioden 2007-2016 haller i sig till 2020 halveras antalet dédsolyckor i ldnet jamfért med
2007 (roda linjen i figuren nedan &r en enkel trendlinje).
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Figur 24: Antal omkomna i Orebro I3n under perioden 2007-2016. Killa: Strada (uttag 22/5 2017 polisrapporterade olyckor
samt egen bearbetning)
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Nar det géller etappmalet for de allvarligt skadade i vagtrafiken finns en hel del kvar att géra. Antalet
allvarligt skadade fluktuerar men visar sammantaget pa en langsam forbéttring. Trenden visar dock
att regionen inte nar etappmalet 2020. Det bor podngteras bade vad géller etappmalet for omkomna
och allvarligt skadade att dessa inte finns nedbrutna pa regional niva. | denna beskrivning utgar vi
fran olycksdata 2007.
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Figur 25: Svart skadade i trafikolyckor i lanet under perioden 2007-2016. Kélla: Strada (uttag 22/5 2017 polisrapporterade
olyckor samt egen bearbetning)

5.4 Transportstrik i Orebro lin

I den regionala utvecklingsstrategin har ett antal strukturbilder tagits fram som illustrerar regionens
viktigaste strak for kollektivtrafik, persontransporter och godstransporter. | arbetet med att ta fram
lanstransportplanen har ytterligare ett fatal strak som kompletterar dessa identifierats (figur 19).

Flera av de prioriterade funktionerna handlar om tillganglighet i strak. Tillgdnglighet far ses som
resenarens mojlighet att na arbetsmarknad, utbildning, service med mera inom rimlig tid. Brister i
framkomlighet och kapacitet paverkar tillgéngligheten. Trafiksdkerhetsbrister kan ocksa pdverka
tillgangligheten om bristande trafiksdkerhet paverkar resendrens val av fardvég eller trafikslag. Att
transportsystemet ar trafiksdkert for alla att anvanda &r ocksd en aspekt i att gora transportsystemet
hallbart. | detta avsnitt beskrivs dessa strak utifran deras funktion, infrastruktur och identifierade
storre brister i forhallande till de aspekter som péverkar tillgdngligheten och hallbarheten i straken.
Som storre brister raknas allt d&r l6sningen kan tdankas kosta mer dan 25Mkr.
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Figur 26: Samlingskarta fér strukturbilder fran Region Orebro l&ns regionala utvecklingsstrategi med mellankommunala
forbindelser. Kalla: Regional utvecklingsstrategi fér Orebro ldn, remissversion, egen bearbetning.
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5.4.1 (Stockholm-Visteris/Eskilstuna-)Orebro-Karlskoga(-Karlstad-Oslo)

Funktion

Straket ar av stor betydelse for persontransporter mellan Orebro och Stockholm men ocksd mellan
Stockholm och Goteborg respektive Oslo. De flesta persontransporter frin Orebro till Stockholm gér
via Vésterds men dven forbindelsen via Eskilstuna &r viktig, speciellt for majligheten att dka direkttag
till Arlanda utan byte i Stockholm. Bade Malarbanan och Svealandsbanan &r av begrénsad betydelse
for godstrafik men dr av stor betydelse for den storregionala pendlingen och kommer bli av betydelse
for langvaga persontransporter om ny férbindelse Orebro-Kristinehamn mot Oslo byggs. Véster om
Arboga till Orebro g&r Milarbanan och Svealandsbanan i samma strackning. Vésterut fran Orebro
saknas direkt jarnvagsférbindelse mot Karlstad och vidare mot Oslo. E18 samlar upp trafik som gar
fran norra Mélardalen och nordvéstra Storstockholm som ska vidare mot Oslo. | nuliget ir det
ménga som viljer att ta sig frin Orebroregionen med bil pa E18 till Oslo istéllet for att anvanda taget.
Straket &r mycket viktigt for kommunikationerna mellan Karlskoga och dess arbetsmarknadsregion.
En integrering av Karlskoga och Orebros arbetsmarknader skulle bidra till en regionférstoring med
stora effekter i regionen. Langs straket finns ocksa férgreningar till kommunhuvudorter i linet som
har betydelse f6r arbetspendling. Degerfors kommun nér Orebro via vég 205 till Karlskoga och
dérefter via E18 till Orebro. Lekebergs kommun med huvudorten Fjugesta nar Orebro via vdg 204 och
vidare mot Orebro lings E18. Godstrafiken pd jarnvégen mellan Hallsberg och Oslo har vuxit vildigt
snabbt de senaste aren.

Infrastruktur

Mélarbanan &r enkelsparig Orebro-Kolbdck. Svealandsbanan ansluter till Milarbanan i Valskog oster
om Arboga. Strickan Valskog-Eskilstuna dr enkelsparig. Tre olika banor utgor strket Orebro-Karlstad,
Godsstraket genom Bergslagen (Orebro-Hallsberg), Vistra Stambanan (Hallsberg-Laxa) och
Varmlandsbanan (Laxa-Karlstad). Pa sikt bor en jarnvégsforbindelse Orebro-Karlskoga byggas som
aven vore en lank i forbindelserna Stockholm-Oslo.

E18 &r motorvig Lekhyttan-Orebro-Képing och mittseparerad i &vriga linet med undantag genom
Karlskoga, vdster om Visteras till Stockholm &r det motorvig. Oster om Karlskoga mot Karlstad &r
E18 till vissa delar mittseparerad men stérre delen av strackan fram till nationsgrénsen &r inte
mittseparerad. Under férsta delen av planperioden kommer en olycksdrabbad trafiksignalreglerad
korsning byggas om till cirkulation.

E18/E20 &r motorvag Orebro-Arboga, strickan Arboga-Eskilstuna ar mittseparerad och till stora delar
skyltad 110km/h.

Storre brister
- Avsaknad av jarnvigsforbindelse Karlskoga-Orebro
- Kapacitetsbrist pa jarnvag i straken mot Stockholm
- Lé&nga restider pa jarnvég Stockholm-Oslo och Orebro-Karlstad
- Majoriteten av tagresor Orebro-Arlanda kréver minst ett byte. Kapacitet for fler
genomgaende tag Orebro-Eskilstuna(Stockholm-Arlanda).
- Majoriteten av tagresor Orebro-Eskilstuna kréver byte i Arboga.
- Bristande kapacitet pa plattformar och for angérande trafik vid resecentrum Orebro
- Bristande kapacitet, tillginglighet och trafiksikerhet vid sédra station i Orebro
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- Kapacitets och trafiksdkerhetsbrist pa de delar av E18 som inte &r motorvag.

- Kapacitet och trafiksdkerhetsbrist E18/E20 genom Orebro.

- Framkomlighetsbrist pd de delar av E20 dster om Arboga som har ldgre hastighet dn
100km/h.

- Trafiksdkerhets- och framkomlighetsproblem pa E18 genom Karlskoga

- Restids- och trafiksdkerhetsbrist vdg 204 Fjugesta-Lanna.

- Padelarav straket finns behov av separat cykelvag.

- Bristande framkomlighet fér bussar frdn E18 in till Orebro Resecentrum.

5.4.2 (Stockholm-)Orebro/Hallsberg-Laxa(-Skovde-Giteborg)

Funktion

Persontrafiken Stockholm-Goteborg gar i detta stradk och kommer gora s& under minst 25 ar
framéver. Straket dr ocksa av betydelse for regionaltdgstrafiken i Orebro l&n och arbets- och
studiependling till och fr&n Laxa, Hallsberg och Kumla mot Orebro. Straket fyller ocksa en viktig
funktion for jarnvégstransporter fran Géteborg och Géteborgs hamn till Hallsberg och Stockholm. |
Hallsberg samlas gods fran norra delarna av landet upp for vidare transport mot Géteborg och
Centraleuropa. Hallsberg 4r Nordeuropas storsta rangerbangard och av betydelse for
godstransporter pa jarnvag for hela Sverige och Skandinavien.

En stor del av vagtransporter mellan norra Sverige/ Storstockholm och Géteborg nyttjar E20 som har
en viktig funktion for interregionala och regionala transporter. Langs straket finns en stor del av
landets fordonsindustri och underleverantérer till fordonsindustrin. Straket har dven regionala
funktioner som transportsstrak for bland annat Laxa, Hallsberg och Kumla f6r resor och transporter
till och fran Orebro. Ur ett néringslivsperspektiv ar transporterna till hela Géteborgsregionen viktiga.
Fér Orebroregionen dr det dven av stor vikt att kunna utnyttja narheten till Géteborgs hamn.
Orebro/Hallsberg dr en link mellan Mélardalens och Véstra Gotalands regionala kollektivtrafik pa tag.
Vid gransen mellan Orebro ldn och Vistra Gétalands ldn ansluts dven Kinnekullebanan till Vistra
stambanan. Persontrafiken pa Kinnekullebanan ar ett exempel pa regional tagtrafik i angransande

regioner som har Orebro som malpunkt.

Infrastruktur

Véstra Stambanan har dubbelspar. E20 mellan Stockholm och lansgransen till Vastra Gétaland ar
motesfri. For ndringslivet i regionen ar det viktigt att E20 genom Véstra Gotaland byggs ut till
motesfri vag. Regionen samfinansierade del av utbyggnaden i gdllande lanstransportplan 2014-2025.

Storre brister

- Kapacitetsbrist pa jarnvégen.

- Trafiksdkerhetsproblem Laxa bangérd/station.

- Kumla bangard, kapacitets och trafiksdkerhetsbrist.

- Bristande kapacitet pa plattformar och fér angérande trafik vid resecentrum Orebro

- Bristande kapacitet, tillgdnglighet och trafiksikerhet vid sddra station i Orebro

- Flera strickor pa E20 i Vastra Go6taland har undermalig standard men héansyn till
trafikmangderna och den stora andelen tung trafik.

- Padelar av straket finns behov av separat cykelvag.
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- Godstdg som kan hanteras i Hallsberg kan i regel vara bara upp till 630 meter langa. Standard
bor vara 740 meter ldnga tdg med sikte pd att kunna hantera 1000 meter l&nga tag i
Hallsberg.

5.4.3 (Jonkoping-Mjolby-)Askersund-Orebro-Kopparberg(-Ludvika-Borlinge)
Funktion

Straket &r av stor betydelse for ndringslivet da det ar ett av landets tyngsta transportstrak, framférallt
pé jarnvdgen mellan Frévi och Hallsberg. Aven resterande jarnvigar i straket och riksvig 50 &r
betydande nationella godsstrék. | Orebro/Hallsberg samlas i stort sett all godstrafik pa jarnvag fran
norra delarna av landet, dar ungefér hélften ska vidare séderut pd Godsstréket genom Bergslagen till
Mjolby och vidare mot Oresundsregionen och Centraleuropa. Andra hilften ska vidare mot
Goteborg, ofta for export.

Stréket &r ocksa av stor betydelse for persontrafiken, sérskilt de inomregionala kollektivtrafikresorna
da sex av lanets tolv kommuner ligger ldngs straket och &r beroende av det foér arbetspendling till och
fran Orebro. Jérnvégen &r basen fér kollektivtrafiken i straket men riksvdg 50 ar av stor betydelse
sarskilt for Askersunds kommun som saknar jarnvégsférbindelse,

Infrastruktur
Fran Degerdn strax norr om Motala till Hallsberg pagér en utbyggnad av jarnvégen till dubbelspér
som herdknas vara klar i sin helhet ar 2025.Norr om Frévi ar jarnvigen enkelsparig.

Pa riksvdg 50 pagér byggnation av eller planering for mittseparerad vig pé strickorna Nykyrka-
Brattebro backe, Rude-Askersund-Asbro och Axbergshammar-Lilla Mon. N&r de projekten &r
fardigstallda ar riksvdg 50 mittseparerad med i huvudsak skyltad hastighet 100km/h nistan hela
strackan Motala till Lindesberg. Pa flertalet strackor langs med riksvédg 50 finns behov av cykelvig.

Storre brister
- Kapacitetsbrist pa jarnvagen.
- Bristande kapacitet pa plattformar och for angérande trafik vid resecentrum Orebro
- Bristande kapacitet, tillgdnglighet och trafiksékerhet vid sédra station i Orebro
- Kapacitets-, framkomlighets- och trafiksakerhetsbrist pa riksvdg 50 norr om Lindesberg, efter
fardigstéllande av pdgaende och planerade byggnationer.
- Kapacitets-, framkomlighets- och trafiksdkerhetsbrist pa riksvdg 50 Nykyrka-Brattebro backe
- Framkomlighetsbrist riksvdg 50 Orebro-Axbergshammar
- Hallabacken orsakar problem vintertid
- Behov av separata gang- och cykelviagar pa flertalet strackor lings straket

5.4.4 Orebro-Norrképing

Funktion

Riksvdg 51 dr regionens viktigaste vag till Norrkdping. Vdgen har en central funktion for godstrafik till
och fran Norrkdpings hamn och &r ett av regionens mer trafikerade strak for tung trafik.

Infrastruktur

For att mojliggora vidareutveckling av Mariebergs handelsomrade kommer riksvég 51 fa en ny

strackning forbi Marieberg under planperioden, ombyggnationen kommer bekostas av Orebro
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kommun. Under 2017 kommer byggnation av motesfri 100-vég strackan Svennevad-Kvarntorp att
pabdrjas, vigen berdknas dppna for trafik under 2019. Framtagande av vagplan for strackan
Kvarntorp-Almbro pagar och planen berdknas stéllas ut for granskning i augusti 2017. Preliminér
byggstart dr ar 2020. Soder om Svennevad till [dnsgrénsen och vidare mot Finspéng &r riksvdg 51 inte
mittseparerad, en &tgirdsvalsstudie har gjorts fér strackan Finspang-Svennevad har genomforts
under 2016.

Storre brister
- Bristande framkomlighet och trafiksdkerhet soder om Svennevad
- Behov av separat gang- och cykelvag pa flera strdckor ldngs straket

5.4.5 Orebro/Hallsberg/Kumla-Katrineholm

Funktion

Med Orebro/Hallsberg som utgadngspunkt &dr Vdstra Stambanan till Katrineholm en viktig lank for
persontransporter till Stockholm samt till Norrkdping och vidare séderut. Hallsberg &r en knutpunkt
fér den interregionala persontrafiken, framfarallt genom byten till och fran Géteborg, Stockholm och
Mjolby samt genom att flera regionala tagsystem nar Hallsberg. Véstra Stambanan dr ocksa det enda
betydande straket pa jarnvag for godstransporter mellan Stockholm och landets véstra delar. Aven
stora delar av godsfléden mellan Centraleuropa och Stockholm gar via Hallsberg pa grund av

rangering i Hallsberg.
Riksvég 52 &r ett interregionalt strak mellan regionen och Sormland.

Infrastruktur
Vistra stambanan har dubbelspar. Riksvdg 52 &r till stora delar inte mittseparerad.

Storre brister
- Kapacitetsproblem pa jarnvdgen
- Framkomlighets- och trafiksdkerhetsproblem pa riksvag 52
- Behov av separat gang- och cykelvag langs riksvdg 52

5.4.6 Orebro-Lindesberg-Fagersta(-Givle)

Funktion

Jarnvagsstraket Godsstraket genom Bergslagen pa strickan Hallsberg-Gavle &r en viktig lank mellan
norra Sverige och de sédra/sydvéstra delarna av landet. Jarnvagen pa strackan &r ett av landets
stérsta godsstrak med mycket stor betydelse for norra Sveriges industrier. Riksvédg 68 &@r en viktig lank
for framforallt godstrafik mellan Gavleborg/Norra Vastmanland och Orebroregionen och vidare till
sodra och véstra Sverige.

Infrastruktur
Storsta delen av jarnvagen &r enkelspar. Riksvag 68 har varierande hastighet och standard.

Storre brister
- Kapacitetshbrist pa jarnvag
- Trafiksdkerhetsproblem pa delar av riksvdg 68
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5.4.7 Orebro-Nora-Hillefors

Funktion
straket fyller en viktig funktion som pendlingsvidg mellan Orebro och Nora samt vidare mot Hallefors.

Vagen dr ocksd ett viktigt kollektivtrafikstrak, som trafikeras med express- och regionbussar.

Infrastruktur
Delen Orebro-Nora gar drygt halva stréckan pa riksvdg 50 och resterande del pd lansvag 244. P4

denna del finns potential att korta restiderna med bade kollektivtrafik och bil. Lansvag 244 Nora-Lilla
Mon &r ej mittseparerad och mestadels 90-vég. Riksvég 50 strickan Lilla Mon-Orebro &r mestadels

mittseparerad.

Straket vidare fr&n Nora upp mot Hallefors &r viktigt fér nordvastra lansdelens tillgénglighet till
Orebro och en framkomlig och trafiksiker forbindelse ar darfor av stor betydelse for
kompetensforsorjning. Har finns ocksa potential att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och andel av
persontransporterna. Under flera ar har det forts diskussioner kring utvecklingen av persontrafiken
pa strickan Orebro-Nora, resultatet av dessa diskussioner avgér vilka investeringar som bér goras pa
straket. En utveckling av infrastrukturen i straket Orebro-Nora har stor potential att bidra till 6kad
tillgénglighet i form av minskade restider och férbéattrad trafiksdkerhet. Okad tillganglighet Orebro-
Nora har ocksa potential att bidra till en positiv utveckling av bostadsmarknaden och

bostadsbyggandet i Nora.

Storre brister

- L&nga restider Orebro-Nora

- Langa restider Orebro-Hillefors

- Behov av att se tver hallplatser ldngs straket

- Bussarnas framkomlighet mellan Hovsta och Orebro Resecentrum.

- Norabanans anslutning till Godsstraket genom Bergslagen, bristande kapacitet for eventeuell
pendeltagstrafik Orebro-Nora.

- Bristande standard vig 244 Nora-Lilla Mon i férhallande till trafikméngd och betydelse for
regional arbetspendling.

- Behov av separat cykelvag pa flera strackor langs straket

5.4.8 Lindesberg-Arboga

Funktion

Vag 249 férbinder norra linsdelen med Arboga och vidare 6sterut via E18 och E20 med
Visteras/Eskilstuna och Stockholm. | Arboga finns tagférbindelser dsterut via Mélarbanan och
Svealandsbanan till Vasteras, Eskilstuna, Stockholm och Arlanda. En gren av Malarbanan/Godsstraket

genom Bergslagen gér parallellt med vagen. Jarnvégen anvénds for godstrafik.

Infrastruktur

Jarnvigen ar enkelsparig. Standarden pa vig 249 varierar kraftigt. Vagen gar genom Vedevég och
Fellingsbro men utanfér Frévi och passerar jarnvagen fyra ganger. 2016 sénktes hastigheten pa ett
flertal striackor fran 90 till 80km/h, malet &r att fa jAmn hastighet och standard pa hela straket.

Storre brister
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- Lag trafiksakerhet pa delar av vdgen och ldnga strickor med lagre hastighet dn 80km/h.
Trafiksdkerhets-, milj6- och framkomlighetsproblem i Fellingsbro pé grund av tung trafik och
jarnvagstrafiken.

- Behov av separat gang- och cykelvag pa delar av stréket.

5.4.9 Askersund-Laxi-Degerfors-Karlskoga-H:llefors

Funktion

Vég 205 utgdr en tvadrférbindelse mellan regionens sddra, vdstra och norra delar. Vigen ar ett
interregionalt strak for trafik mellan Sveriges sydostra delar och Varmland, vastra Dalarna och Oslo.
Végens sbdra del anvénds for arbetspendling mellan Karlskoga, Degerfors, Laxd och Askersund.

Infrastruktur
Vdg 205 har véxlande standard, pa sikt bor hela stréket ha jamn hastighet men med grund i
trafikméangder pa vagen &r delen mellan Askersund och Karlskoga prioriterad.

Storre brister
- Bristande standard i relation till funktion och mal om trafiksikerhet och jamn hastighet.

- Behov av separat cykelvdg pa delar av strackan.

5.4.10 Karlskoga-Nora
Funktion
Straket dr i forsta hand en vag for pendling, och annan trafik, mellan Karlskoga och Nora. Sedan 2016

har utbudet av kollektivtrafik pa strackan okat.

Infrastruktur
Vég 243 har varierande hastighet och endast delar av stréckan nar upp till 80km/h.

Storre brister
- Uppnar ej jdmn hastighet pa storre delen av straket.
- Behov av separat cykelvdg i anslutning till Karlskoga och Gyttorp.

5.4.11 (Filipstad-)Hillefors-Kopparberg

Funktion

Detta strak &r ett viktigt interregionalt strdk frén norra Sverige, Dalarna och norra Vastmanland till
E18 mot Vérmland/Oslo och riksvag 50/E20 till sédra delarna av landet. Delen Hillefors-Filipstad &r
viktig for arbetspendling. Jarnvédgen forbi Héllefors &dr del av Bergslagsbanan och viktig fér lokal
kollektivtrafik, turisttrafik och godstransporter.

Infrastruktur

Malet &r att végen ska vara en trafiksdker och framkomlig vig med jamn hastighet som inte
understiger 80km/h. Vagférbattringar planeras pa striackan Sikfors-Kopparberg med den storre
atgdrden Forbifart Hjulsjo for att 6ka framkomligheten, korta restiderna och héja trafiksikerheten.

Jarnvdgen langs straket &r enkelsparig. Under perioden 2014-2018 genomfor Trafikverket
kapacitetshdjande atgarder pa straket Kil-Stalldalen.

Stérre brister
- Lé&nga restider och hastighetsbegransningar som understiger 80km/h pa delar av strickan.
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5.4.12 Nora-Lindesberg
Funktion
Straket ar framforallt av betydelse f6r arbetspendling och studiependling mellan Nora och

Lindesberg.

Infrastruktur
Lansvag 244 Nora-Lilla Mon dr ej mittseparerad och mestadels 90-vag. Riksvég 50 strackan Lilla Mon-

Lindesberg dr mestadels mittseparerad 100-vag.

Storre brister
- Bristande standard vdg 244 Nora-Lilla Mon i férhallande till trafikméngd och betydelse for

regional arbetspendling.

5.4.13 Orebro stad
Orebro 4r regionens motor och brister i infrastrukturen i Orebro stad kan ha effekter for hela

regionen. Har beskrivs de funktioner, infrastruktur och brister som finns i Orebro tétort och som

beddms vara av regional betydelse.

Funktion
Orebro kommun &r regionens ekonomiska motor och tillgdngligheten till det utbud av arbetstillfillen,

arbetskraft, service m.m. som finns i Orebro stad &r av betydelse for hela ldnet. Orebro stad dr ocksa
en nod i den storregionala kollektivtrafiken. | centrala Orebro finns dock kapacitets- och

framkomlighetsproblem som péverkar dven regionala resor.

Infrastruktur
Orebro centralstation &r en viktig nod i det storregionala, regionala och lokala resandet. Har sker

resandeutbyte mellan olika trafikslag och hér stannar bade regionaltag och fjarrtag. Orebro sédra ar
en viktig station i det regionala tagsystemet och viktig for arbetspendling da den ligger strategiskt i

férhallande till ménga stora arbetsplatser.

Stadstrafiken i Orebro gar framférallt pd kommunal infrastruktur men &r ett transportmedel for hela
regionen, for att ta sig vidare frdn bytespunkter mellan regionaltrafiken och lokaltrafiken. Bussarnas

framkomlighet i Orebro ar darfor av regional betydelse.

Storre brister
- Bristande framkomlighet fér regionbussarna i Orebro
- Bristande kapacitet pd plattformar och for angorande trafik vid resecentrum Orebro
- Bristande kapacitet, tillgdnglighet och trafiksdkerhet vid sédra station i Orebro
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6 Prioriteringar i linstransportplanen 2018-2029

| detta kapitel beskrivs vilka storre brister och/eller atgarder som prioriteras for utredning och/eller
genomfdrande, vilka dtgardsomraden/typatgarder som ska prioriteras. Nér lanstransportplanen for
Orebro ldn 2018-2029 antas pagér eller planeras ett antal tgdrder som beslutats under planperioden
2014-2025. Dessa atgdrder ligger fast och belastar planramen under planperioden 2018-2029. Totalt
uppgar kostnaden for dessa atgéarder till ca 500 miljoner kronor, detta betyder att utrymmet for nya
atgdrder dr begransat och att de atgérder som viljs tydligt maste bidra till den regionala
utvecklingsstrategin samt mal i trafikférsorjningsprogram, energi- och klimatprogrammet och den
regionala cykelstrategin.

| detta kapitel beskrivs de atgérder fran planperioden 2014-2025 som ingar dven i denna plan, vilka
storre brister och atgdrder som &r prioriterade samt hur resterande medel i planen fordelas mellan
dessa brister, atgarder och atgardsomraden.

6.1 Beslutade atgirder fran ldnstransportplan 2014-2025
(501Mkr)

Nar lanstransportplanen antas finns ett antal storre atgarder dar vdgplan tagits fram och/eller avtal
om medfinansiering ingdtts. Dessa atgarder ar fortsatt prioriterade for genomférande och kommer
framforallt att belasta de forsta 4 dren under planperioden. Den totala kostnaden for dessa atgarder
dr prognosticerad till 501Mkr vilket dr ungefar 49 procent av den ekonomiska ramen for hela
planperioden.

6.1.1 Riksvig 51, Svennevad-Kvarntorp och Kvarntorp-Almbro, 320Mkr

Riksvég 51 dr en av regionens viktigaste vagar, framforallt for godstransporter, och ombyggnationen

av vagen har planerats under manga ar. Vagplanen for strackan Svennevad-Kvarntorp ar antagen och |
byggnationen pabdrjades i april 2017. Vdagen kommer delvis ga i ny strackning och planeras att ,
Oppnas for trafik 2019. Vagplan for Kvarntorp-Almbro &r under framtagande under 2017 och

beridknas skickas in for faststéallelse vid arsskiftet 2017/2018. Byggnationen berdknas pabdrjas 2020.

6.1.2 Riksvig 63, Forbifart Hjulsjo, 100Mkr

Riksvég 63 mellan Hallefors och Kopparberg ar ett viktigt strak fér godstransporter genom norra |
lansdelen, fran Dalarna, Gavleborgs och Vastmanlands ldn och vidare mot Varmland och Karlstad.

Forbifart Hjulsjo innebar en restidsminskning och forbattrad trafiksdkerhet pa strackan da det bade

Okar mojligheten att halla jamn hastighet och majligheten till omkérningar pa strackan. Vagplanen

for forbifarten har vunnit laga kraft och byggnationen berdknas pabérijas tidigast 2021.

6.1.2.1 Utrymme for omprioritering?

Det har ocksé tagits fram ett paket med Gtgdirder for att nd hastighetsstandard 80km/h pd hela
strdckan. Totalkostnaden fér dessa dtgdrder dér ungefdr lika mycket som fér Férbifart Hjulsjé, det vill
séiga cirka 100 miljoner kronor. Efter remissen bor beslut tas om vilket av dessa alternativ som bér
genomfiras férst, Forbifart Hjulsjé eller dtgdrdspaket for jamn 80km/timmen pd hela stréickan
Sikfors-Kopparberg.
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6.1.3 Godsstriket genom Bergslagen, Frovi bangird, 31Mkr

Region Orebro ldn fattade 2015 beslut om att tillsammans med Lindesbhergs kommun och
Trafikverket finansiera en ombyggnation av Frévi bangard. Behovet uppstod i samband med
investeringar som leder till kraftig produktionsékning vid Frévifors bruk och en énskan att
tillkommande transporter skulle g8 pa jarnvag istéllet for med lastbil. 31 miljoner kronor dr avsatta
till samfinansiering av ombyggnationen av Frévi bangard tillsammans med Lindesbergs kommun och
Trafikverkets nationella plan for transportsystemet.

6.1.4 E20 genom Vistra Gotaland, 10Mkr

Regionforbundet Orebro fattade &r 2013 beslut om att samfinansiera nationella planen for
ombyggnationen av E20 genom Véstra Gétaland med 10 miljoner kronor. Dessa ska betalas ut &r
2019.

6.1.5 Beslutade cykelvigar, 40Mkr

Under planperioden 2014-2025 fattades beslut om byggande av cykelvagar pa strickorna Orebro-
Glanshammar och Grythyttan-Héllefors. Vid ingdngen av 2018 pagar férberedelser for byggstart av
Orebro-Glanshammar och framtagande av végplan for Grythyttan-Hallefors.

6.2 Nya atgéirder i lanstransportplan 2018-2029

Nedan presenteras vilka namnsatta atgarder (bedomd kostnad éver 25 miljoner kronor), brister och
behov som prioriteras i linstransportplanen 2018-2029. Har presenteras ocksa férdelning mellan
potter for genomférande av mindre icke-namnsatta atgarder. Foérdelningen mellan potterna ska ses
som en inriktning pa hur utfallet ver hela planperioden ska bli. Detta innebir att det ett &r kan ga
procentuellt mer till ett visst atgardsomride for att det pagar den typen atgdrder men detta ska da
justeras under kommande dr. Totalt uppgar utrymmet till nya atgarder till 529 miljoner kronaor.,

6.2.1 Atgirder for kollektivtrafiken

6.2.1.1 Strategiska strukturférdindrande kollektivtrafiksatsningar,
(195Mkr)

F&r att nd mélen i regional utvecklingsstrategi, trafikforsériningsprogrammet, tag- och
expressbusstrategin och energi- och klimatprogrammet s3 krivs en satsning pa kollektivtrafiken och
dess infrastruktur for att den ska bli attraktiv och konkurrenskraftig gentemot bilen. Planerandet och
anvdndningen av infrastrukturen maste féréndras pa sadant sitt att resandet paverkas pa ett
strukturellt plan. Flertalet av dessa strukturfériandrande kollektivtrafiksatsningar beror flera aktérer
och planeringsnivéer och férutsitter en samfinansiering mellan [énstransportplanen, nationell plan
och kommunala medel. Nedan listas dessa &tgdrder/behov/brister i den ordning som de &r viktiga for
att na regionala mal om kollektivtrafik och resande samt fér den regionala utvecklingen i stort. Denna
ordning sdger dock inget om genomférande ar eftersom de kommit olika l&ngt i planeringen, vilket ar
de genomfors beror pa utrymme i lanstransportplanen samt vilket i planeringskede de befinner sig.

1. Brist restid Nora-Orebro

Restiderna mellan Orebro och Nora &r langa i forhallande till faktiskt avstand, detta beror framforallt
pd lag standard pa ldnsviig 244 mellan Nora och Lilla Mon dér vigen ansluter till riksvag 50. Mellan
Nora och Ervalla finns jarnvég som idag fungerar som museijirnvig. En 6kad tillgdnglighet och
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trafiksakerhet mellan Nora och Orebro skulle betyda en 6kad potential for utveckling av pendling,
kompetensférsorining och bostadshyggande i regionen. Utredning i form av AVS bor gbras under
planperiodens tidigare ar for att hitta atgarder for att minska restiden mellan Orebro och Nora samt
f5r att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet kontra bilen mellan Nora och Orebro. AVS:en bor dven
inkludera en utblick mot Hallefors och férutsattningarna att oka tillgéngligheten Hallefors-Orebro.
Utredningen finansieras via Utredningspotten, se avsnitt 6.5.

2. BRTiOrebro, 125Mkr

Region Orebro lin har tillsammans med Orebro kommun tagit fram en utredning och
genomforandeplan for ett sa kallat Bus Rapid Transit system i Orebro stad. Skapandet av ett sadant
system har potential att dka kollektivtrafikresandet pa ett betydande satt i Orebro.

Genomférandet av BRT i Orebro planeras ske i etapper och finansieringen bor ske bade via
kommunala medel och linstransportplanen. Orebro kommun planerar ocksé att soka stadsmiljoavtal
for byggandet av ett BRT-system. Lénstransportplanen kan samfinansiera bygga ndet av den forsta
etappen av BRT-systemet med hdgst 125 miljoner kronor under planperioden.

3. Regionbussarnas framkomlighet i Orebro tétort, ex. sédra infarten, 50:an Hovsta-
Orebro, i anslutning till Orebro C och Orebro S. 50Mkr

Det finns brister i regionbussarnas framkomlighet i Orebro tatort som yttrar sig genom att deras
fardtid inom Orebro r oproportionerligt stor i jimforelse med restiden pa resten av strackan. Att
héja bussarnas framkomlighet i Orebro skulle starka bussarnas attraktivitet och restidskvot gentemot
bilen. En utredning av brister och behov fér regionbussarnas framkomlighet i Orebro, framst pa
Sodra infarten samt riksvég 50 fran norrplan och in mot resecentrum bor fardigstallas under
planperiodens tidigare &r med finansiering fran lanstransportplanen. Utredningen bér tas fram i
samarbete med Orebro kommun eftersom strickorna till storsta del &r kommunala. Eventuella
jtgarder pa strickorna méste goras i samforstand med Orebro kommun eftersom de troligen beror
den kommunala infrastrukturen. Lénstransportplanen avsitter 50 miljoner kronor till atgérder for att
stirka regionbussarnas framkomlighet i Orebro tatort under planperioden.

4, Orebro Sodra, 20Mkr

/

| Orebro kommun pagar ett arbete for utveckling av Orebro Sodra som syftar till att minska
jarnviagens barriareffekt, hoja trafiksakerheten vid stationen och tka kollektivtrafikens attraktivitet.
Flertalet av atgirderna berér den regionala kollektivtrafiken. Lanstransportplanen kan vara en deli
finansiering av atgérder i anslutning till Orebro Sédra tillsammans med nationell plan for
transportsystemet samt kommunala medel. Under planperioden avsatts 20 miljoner kronor till
utveckling av Orebro Sodra.

6.2.1.2 Mindre dtgdrder for kollektivtrafiken,
(60Mkr)

For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet i hela lanet samt fér att effektiversera trafikeringen behdvs
atgdrder runtom i hela lanet dven av mindre karaktéar. Dessa atgérder syftar férutom till att forbéttra
effektivitet och attraktivitet till att hoja trafiksdkerheten och tillgéngligheten i anslutning till
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kollektivtrafikens hallplatser och bytespunkter. Atgarderna kan genomféras med pottpengar och ofta
utan att ta fram vagplan. Fokus kommer att ligga pa &tgérder av typerna:

- Pendlarparkeringar vid hallplatser/bytespunkter
- Standardhdéjning och tillgénglighetsanpassning av héllplatser
- Atgirder for effektivare omlopp, ex. vandplaner

Atgarder genomférs utifran kollektivtrafikhuvudmannens prioritering (Region Orebro
ldn/Lanstrafiken) och hamtas fran genomférda dtgérdsvalsstudier, hallplatsinventeringar och andra
utredningar. Under 2016 genomfordes atgérdsvalsstudier fér tva strak i regionen varifran atgérder
bér genomféras sa snart utrymme finns, dessa &r:

Lv. 204 Lanna-Fjugesta alternativ 80km/h
Lv. 207 mindre atgérder for kollektivtrafik och cykel men ej cykelvag Ekeby-Almby —
Odensbacken samt atgarder for trafiksikerhet och hastighet

6.2.2 Atgirder for ging- och cykel
(60Mkr)

Region Orebro l4n fattade 2015 beslut om en regional cykelstrategi som pekar ut
prioriteringsgrunder vid byggande av regionala cykelvégar. Lanstransportplanens medel till gang- och
cykelatgarder ska framst anvandas for att genomféra cykelstrategin. Fokus bér vara att utveckla de
strak som har storst potential till 6kat cyklande.

Vid ingdngen av 2018 forbereds byggande av cykelvig Orebro-Glanshammar och det pagar
framtagande av vagplan for att bygga cykelvdg Grythyttan-Héllefors. Orebro-Glanshammar beriknas
kosta ca 20 miljoner kronor och Grythyttan-Hallefors kommer enligt en grov férsta kalkyl kosta ca 20
miljoner kronor. Férutom satsningen pa de tva cykelstraken avsitts 60 miljoner kronor som under
planperioden ska anvandas till att genomféra cykelstrategin.

6.2.3 Atgirder for trafiksikerhet och effektivare godstransporter
(78Mkr)

Trots att det under tidigare planperioder gjorts stora satsningar pa att hoja trafiksikerhet och
framkomlighet langs regionalt viktiga strék finns det fortfarande flera strickor i linet som har brister
vad géller trafiksékerhet och framkomlighet. Dessa strdk sammanfaller ofta med strak som har en
viktig funktion fér godstransporter, arbetspendling och kollektivtrafik men har inte lika stora
trafikmdngder som de végar som redan atgdrdats. For ndgra av straken finns atgédrdsvalsstudier
gjorda men vissa av dessa krdver en 6versyn innan atgérder kan genomféras. De atgirder som framst
kommer att kunna genomféras under planperioden &r enklare framkomlighets- och
trafiksdkerhetsatgarder, sa som bl.a. kurvratningar och sidoomradesatgérder, eliminering av
flaskhalsar, satsningar pa omlastningscentraler, trafiksdkring av titortsgenomfarter,
korsningsatgarder m.m. En inriktning for arbetet &r att végstrak som bedéms viktiga for
godstransporter ska ha hastigheten 80km/h som minimum. Atgirderna bér genomforas i strak och
noder enligt nedan prioriteringsordning:

1. 51:an séder om Svennevad
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52:an E20-Odensbacken

Rv. 63 Sikfors-Kopparberg, jdmn 80

Rv. 68 Lindesberg-Vastmanland

Enkel omlastningsplats i norra lansdelen fér omlastning frén lastbil till jirnvag
Lv. 249 Lindesberg-Arboga

Lv. 243 Karlskoga-Gyttorp

Lv. 534 Fjugesta-Kumla

O N oWk W

Brister i dvrigt vagnat

Utdver de brister som finns pé de regionala och mellankommunala straken finns det dven brister i
det mindre vagnatet. Dessa brister paverkar inte forutsattningarna for regional utveckling i lika hog
grad men kan dnd& ha betydelse fér lokal trafik och naringsliv. Bristerna kan bero bade pa bristande
underhall och ett behov av upprustning och/eller standardhdjning av vdagen. Ldmpliga atgdrder bér
kunna identifieras genom enklare utredningar i form av forenklade atgardsvalsstudier eller
funktionsutredningar som bor genomféras under planperiodens férsta halva. Enklare &tgérder som
inte kraver fysisk planlidggning som identifieras bor kunna genomféras under planperiodens senare
del och kan d& lampligen utféras i paket. Underhallsatgérder finansieras inte via lansplanen.

6.2.4 Pott for utredning och utveckling av transportsystemet
(16Mkr)

Medlen i denna pott ska frimst anvéndas till utredningar av brister i den regionala
transportinfrastrukturen samt till samfinansiering av atgdrder som ar av regional betydelse men
ligger pa nationell infrastruktur. Prioriterade brister och behov fér utredningar &r:

Nora-Orebro

Bussarnas framkomlighet i Orebro

Oversyn av forenklade atgérdsvalsstudier ldnsvagarna 249, 243 och 534
Torsjoterminalen, jarnvdgsanslutning

Utredning brister i det mindre vagnatet

Bussarnas framkomlighet i Kumla

Lansvig 205, Askersund-Karlskoga-Hallefors

Genom-/Foérbifart Nora

Vag 207 Universitetet-Almbro

10. Forbifart Nora

oo N o

Tanken &r att snabbt kunna svara upp mot behov som uppstar t.ex. for att atgérda
trafiksakerhetsproblem, utreda brister vi inte vet om nu, méta upp mot ndringslivets behov samt for
att medfinansiera nationella eller kommunala (som inte faller inom ramen fér statlig
medfinansiering) projekt av regional betydelse.

Potten ska dven kunna anvéndas till tgirder som minskar behovet av transporter eller bidrar till
overflyttning av transporter till hallbarare trafikslag det vill sdga steg 1 och 2 atgdrder.

Atgérder pa nationell statlig infrastruktur ska finansieras via nationella planen for transportsystemet i
férsta hand. | vissa fall finns dock anledning att samfinansiera dessa atgarder fran
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lanstransportplanen om de har tydlig koppling till den regionala utveckiingen och attraktiviteten.
Potten ska ddrfér kunna anvdndas dven till sddana atgirder.

6.3 Statlig medfinansiering
(120Mkr)

Medfinansiering av kommunala atgarder

I lansplanen 2018-2029 avsitts totalt 114 miljoner kronor under planperioden till medfinansiering av
kommunala atgérder for trafiksakerhet, miljo, kollektivtrafik och cykel. Prioritering av vilka
kommunala atgédrder som ska fa medfinansiering sker i en &rlig process.i dialog med kommuner och
Trafikverket.

Enskilda vagar

Det finns méjlighet att fa bidrag med hégst 50 procent till vissa investeringar i det enskilda vagnitet.
Trafikverket ansvarar for hantering och prioritering av dessa medel efter dialog med Region Orebro
l&n. Totalt avsatts 6 miljoner kronor till medfinansiering av investeringar i det enskilda viagnatet

under planperioden.

0,6%
| W Beslutade atgérder

M Storre atgarder

i Kollektivtrafik, mindre atgéarder

B Cykel, nya atgéarder

| Trafiksdkerhet och
godstransporter, mindre atgirder

H Utveckling och utredning

m Statlig medfinansiering,
kommunala atgérder

1 Statlig medfinansiering, enskilda
vagar

Figur 27: Fordelning mellan potter i lanstransportplanen 2018-2029
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7 Samband med nationell plan och grannldnens planer
Detta avsnitt skrivs efter samrddsremiss i dialog med Trafikverket och regionala planupprdttare i
grannldnen Vidstmanland, Dalarna, Védrmland, Vistra Gétaland, Ostergétland och Sérmland.
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8 Effektbeskrivning

Effektbeskrivningen kommer finnas tillgéinglig pd regionens hemsida senast frdn och med 22 juni
2017. Effektbeskrivningen kommer dd beskriva effekter pd de transportpolitiska mdlen, storregionala
mdl fér transportsystemet fran samarbetet En Bdttre Sits, relevanta regionala mél i den regionala
utvecklingsstrategin, regionens energi- och klimatprogram, trafikférsériningsprogram och
cykelstrategi samt pd de i propositionen Infrastruktur fér framtiden — innovativa losningar for stérkt
konkurrenskraft och héllbar utveckling (prop. 2016/17:21) prioriterade samhdllsutmaningarna.
Avsnittet kommer ingd i den beslutsversionen av ldnstransportplanen.

Detta avsnitt kommer ocksd redovisa effekter pd férutsittningar fér bostadsbyggande i regionen.
Redovisning av dessa effekter gérs i samband med redovisning av Iliinstransportplanen till regeringen.
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9 Miljo- och hallbarhetsbedémning

Detta dr en sammanfattning av miljé- och hallbarhetsbedémningen av forslaget till ny lansplan for
regional transportinfrastruktur, beddmningen i sin helhet dterfinns i bilaga 1.

Miljsbedémningen har gjorts integrerat med framtagandet av den nya regionala transportplanen.
Nar en myndighet eller en kommun uppréttar eller &ndrar en plan som kan antas medféra betydande
miljdpaverkan ska planuppréttaren svara for att en miljobedémning goérs och en
miljokonsekvensbeskrivning uppréttas. Lansplaner for regional transportinfrastruktur ska enligt
forordning om lansplaner fér regional infrastruktur (SFS, 1997:263), alltid antas innebéra risk for
betydande miljépéverkan, dirav denna miljébedémning och miljékonsekvensbeskrivning inom vilken
planens miljdkonsekvenser identifieras, beskrivs och bedéms.

| denna miljdbeddmning har perspektivet vidgats till att dven innefatta vissa utvalda sociala
hallbarhetsaspekter i en ansats till en bredare grepp om planens konsekvenser. De sociala aspekter
som har bedémts ar paverkan pé jamstélldhet, jamlikhet mellan stad och land samt i viss utstrackning
forutsattningar for grupper med sérskilda behov. | bedémningen har féljande mal, aspekter och
indikatorer beaktats:

- Trafikverkets bedémningsgrunder

- Nationella miljgmal (generationsmalet och miljdkvalitetsmalen)

- Nationella jimstélldhetsmal

- Regionala utvecklingsmél avseende férhéllandet mellan stad och land

Utgdngspunkten i bedémningen &r att planen bidrar till tre olika typer av paverkan som kan verka
positivt eller negativt med avseende pa hallbar utveckling. Dessa &r:

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

Beteendemissig paverkan — atgardernas paverkan pa manniskors beteende avseende val av
transportmedel, resménster m.m.

Paverkan pa fordelningen av samhillsnyttor och kostnader — avser nyttor och kostnader som
planen skapar eller och hur dessa fordelas mellan grupper och geografiska omréden

Miljé- och hallbarhetsbeddmningen har gjorts pa planniva, pottniva saval som atgardsniva, dar sa
varit majligt, for att fAnga planens olika nivaer av paverkan. Dessutom gors bedémningar av planens
och &tgardernas langsiktiga effekter.

P3 plan- och &tgérdspottsnivd beddms den nya planen i jamférelse med ett nollalternativ som utgors
av férdelning, strategier och atgirder i féregdende, nu liggande, plan. Denna bedémning &r dven den
indelad i kortsiktiga och langsiktiga konsekvenser.

En mer detaljerad bedémning av den nya planen har ocksa gjorts dér varje dtgérdspott, typatgard
alternativt utpekad &tgérd har bedémts pa en skala fran -2 (stark negativ effekt) till +2 (stark positiv
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effekt) i forhallande till var och en av de utvalda miljo- och héllbarhetsaspekterna. Denna beddmning
finns sammanstilld i en dversiktlig bedémningsmatris pa 5.46.

Beddmningen &r att ldnstransportplanen for Orebro 1an i sin helhet verkar i en positiv riktning
avseende miljé- och hillbarhet i férhallande till foregdende plan. Atgarderna beddms dock inte
tillrdckliga for att en hallbar utveckling ska uppnas.

Totalt sett kommer planen bidra till en fortsatt $kning av det totala transportarbetet och diarmed
dkade utslipp av inte minst klimatpdverkande gaser. Samtidigt redovisas dtgarder som ur ett
langsiktigt perspektiv kan bidra till att transportsystem styrs om till att bli mer hallbart.

Genom transportsystemets strukturerande effekter har lanstransportplanen ett stort inflytande och
ansvar for samhillsutvecklingen i stort. Péverkan &r sérskilt tydlig nér det géller klimatpaverkan och
bebyggelsestruktur. Trots att planen i sin helhet forviintas styra utvecklingen i en mer halbar rikining
an den tidigare dr det inte troligt att den | sig kommer att vinda pagdende negativa utveckling med
avseende pd dessa tva.

Planen kommer att medfora negativa miljspaverkan genom fysisk paverkan samt paverkan pa totalt
transportarbete och val av transportmedel. Méjligheten att minimera denna negativa paverkan ligger
fortsittningsvis i planens implementeringsfas, genom kommande inriktningsbeslut och prioriteringen
av atgarder samt genom val av fysisk utformning av atgérderna och eventuella
kompensationsdtgirder i ett genomférandeskede.

| planens strategier, funktioner och tgdrder finns en rad inbyggda malkonflikter. Forbattrad
tillginglighet leder till 6kat transportarbete och en dkad miljé- och klimatpéverkan samtidigt som
fortatning fr att minska behovet av transporter ofta paverkar den bebyggda miljon och ménniskors
hilsa negativt. Det finns dven fordelningsmissiga konflikter som uppstar nér nyttor och kostnader
fordelas mellan olika geografier, grupper och transportslag.

Planen rymmer dven en del osékerheter:

- Den faktiska férdelningen av medel och prioriteringen mellan atgarder sker successivt genom
politiska inriktningsbeslut

- Ettstort antal utpekade brister saknar specifikt avsatta medel for dtgdrdande

. Oklart hur potten for redan beslutade &tgérder fordelas i ett léngre perspektiv

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

- Oklart hur trender och generelia beteendeforindringar, exempelvis nar det géller
miljémedvetenhet, kommer att paverka utfallet av planen

- Oklart hur olika samhilisforiandringar s& som digitalisering och teknisk utveckling kommer att
paverka
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