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Forord

Region Orebro lin har under varen tagit fram en ny linsplan for regional transportin-
frastruktur 2022—-2033. Trivector Traffic AB anlitades under hosten 2020 for att ge-
nomfora en strategisk hallbarhetsbeddmning (strategisk miljobedomning och social
konsekvensbeddmning) av ldnsplanen. Bedomningen redovisas i detta dokument. Den
strategiska miljobedomningen omfattar en miljokonsekvensbeskrivning som uppfyller
kraven i miljobalken.

Arbetet med att bedoma konsekvenserna av planen inleddes under juni. Arbetet har
utgatt fran ett arbetssétt dir bedomningskriterier anvéinds som ett verktyg for att defi-
niera hur effekter och konsekvenser av infrastrukturatgarder kan bedémas och beskri-
vas. Ett syfte med bedomningskriterierna dr ocksa att beskriva hur kriterierna relaterar
till de transportpolitiska mélen, jaimstélldhetsmalet, prioriterade nationella mal i lanet
samt regionala mal och strategier.

I en parallell process har regionen arbetat med att prioritera och konkretisera planens
omfattning i linje med regionala mal. Ett samarbete med lokala aktoérer, politiker och
tjdnstepersonerna i regionen har bidragit till en 6ppen dialog for prioritering av pla-

nens satsning.

Planalternativet och tillhérande konsekvensbedomning jamfors med nollalternativet.
Har antas att nollalternativet innebér att den politiska inriktning som finns i den gél-
lande planen (2018-2029) géller dven i kommande planperiod (2022-2033), med
andra ord att férdelningen mellan atgdrdsomraden dr densamma, men att de totala

medlen for varje atgardsomrade utdkas i relation till den totala 6kade planramen.

Konsekvensbedomningen visar att planalternativet i stor utstrackning bidrar till posi-
tiva effekter, alternativt neutrala effekter, i forhallande till méluppfyllnad av framfor
allt det transportpolitiska funktionsmalet. Detta géller sarskilt for kollektivtrafikatgar-
der, cykelatgirder pa det regionala vagnatet samt statlig medfinansiering till kollek-
tivtrafikatgérder, och dé giller det framfor allt ett positivt bidrag till fokusomradena
medborgarnas resor, tillgdnglighet regionalt, jamstilldhet, personer med funktions-
nedséttning, barnperspektiv, dldreperspektiv och jimlikhet (sociala aspekterna inklu-
dering och sammanhallning). Samma atgérder bidrar generellt i positiv riktning avse-
ende det transportpolitiska hansynsmaélet och fokusomradena klimat, hélsa, landskap
och trafiksdkerhet. Cykelatgdrder pa det regionala véagnatet bidrar dock till utslapp i
byggskedet.

Nar det géller storre vigombyggnader bidrar de i positiv riktning avseende exempel-
vis fokusomradena medborgarnas resor, niringslivets transporter och tillgénglighet
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regionalt, samt trafiksdkerhet, men paverkan ar neutral avseende flera av de sociala
aspekterna, sdsom inkludering och sammanhéllning. Pdverkan &r dock i allt vésentligt

negativ avseende klimat och landskap.

Fran Trivectors sida har Christian Dymén varit projektledare och utredare har varit
Kristoffer Levin, Malin Martensson och Kristen Koehler. I arbetet har Hanna Wenn-
berg varit kvalitetsansvarig. Region Orebro lins kontaktperson for uppdraget har varit
Simon Jaderberg.

Stockholm, september 2021.
Christian Dymén, projektledare Trivector
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Inledning

Lansplan for regional infrastrukturplanering

Vad ar en lansplan

Den langsiktiga statliga planeringen av infrastruktur i Sverige sker genom nationell
plan for transportinfrastruktur samt lansplaner for regional transportinfrastruktur (ha-
danefter: lansplan). De langsiktiga planerna géller for 12 ar, men revideras vart fjarde.
De nya planer som nu tas fram kommer att gélla for perioden 2022-2033.

Varje region i Sverige ansvarar for att ta fram en linsplan. I Orebro lin dr det saledes
Region Orebro som #r linsplaneupprittare. Linsplanerna hanterar investeringar pa
statliga regionala vagar samt statlig medfinansiering till investeringar pa kommunala
véagar. Investeringarna delas in storre vigombyggnader, kollektivtrafik, trafiksédkerhet
och miljé samt gang- och cykelvigar. Kollektivtrafikatgirder planeras tillsammans
med varje lans regionala kollektivtrafikmyndighet. Lansplanens investerade medel
kan ocksa anvédndas for medfinansiering till objekt i Nationell plan. Vad som kan inga
i en ldnsplan styrs av Forordning (1997:263) om ldnsplaner for regional transportin-

frastruktur.

Den nationella planen omfattar investeringar pa nationella vigar (Europavégar) och

jarnvagsnatet, samt drift- och underhall pa hela det statliga vdg- och jarnvagsnatet.

Strategisk miljobedomning

En strategisk miljobedémning ska genomforas om en plan antas medfora betydande
miljopéverkan. En lénstransportplan innebér alltid en betydande miljopéverkan enligt
forordning (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar och miljébedémningar. Den
strategiska miljobedomningen ska resultera i en miljokonsekvensbeskrivning av det
planforslag som tas fram och ska genomforas sé att lagkraven enligt 6 kap Miljobal-
ken! uppfylls.

Andemeningen i de lagkrav som finns &r att den strategiska bedomningen ska péverka
innehéllet i planen. Beddmningar av betydande miljépaverkan bor goras tidigt 1 pro-
cessen, ndr det finns alternativa inriktningar till planforslag framtagna. Detta for att

bedémningarna ska kunna vara en del av beslutsunderlaget och vigas mot andra mal.

1 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/miljobalk-1998808_sfs-1998-
808



Strategisk miljdbedémning av lansplaner Miljbkonsekvensbeskrivning ska inne-
halla:

Avgransningssamrad. Avgransning av MKB

skickas till berérda remissinstanser. Formellt e Sammanfattning av planens innehall.

samradsmote med berord Lansstyrelse. ¢ Identifiering, beskrivning och bedém-

ning av rimliga alternativ.
Miljokonsekvensbeskrivning ska tas fram som ¢ Nollalternativ (miljéns sannolika ut-
bilaggs det planférslag som gar ut pa remiss. veckling om planen eller programmet
inte genomfors).

Beaktande av remissvar. Hansyn ska tas till o Nulagesbeskrivning (miljéforhallan-

miljbkonsekvensbeskrivningen och inkomna dena i de omraden som kan antas

synpunkter innan planen antas. komma att paverkas betydligt och be-

) ) fintliga miljdproblem som &r relevanta

Planrevidering. Om lansplanen uppdateras infor for planen eller programmet.

redovisning till regeringen eller slutlig faststallelse e Identifiering, beskrivning och bedém-

ska ocksad MKBn uppdateras. ning av de betydande miljoeffekter
. . . ) som genomfdrandet av planen kan an-

Sarskild sammanfattning. Nar det slutliga plan- tas medfora.

forslaget antas ska en sarskild sammanfattning e Beskrivning av atgarder som planeras

tas fram som beskriver; . for att férebygga, hindra, motverka el-

1. hur miljdaspekterna har integrerats i planen ler avhjalpa betydande negativa miljo-

eller programmet, effekter.

2. hur hansyn har tagits till miljokonsekvensbe-
skrivningen och inkomna synpunkter,

3. skalen for att planen eller programmet har
antagits i stallet for de alternativ som 6ver-
vagts och

4. vilka atgarder som planeras for att Gvervaka
och félja upp den betydande miljopaverkan
som genomférandet av planen eller program-
met medfér. Lag (2017:955).

e Sammanfattning av de évervaganden
som har gjorts bakom val av alternativ.
e Redogorelse for de atgarder som
planeras for uppféljning och évervak-
ning av den betydande miljépaverkan
som genomforandet av planen medfor.
e Sammanfattning av punkterna ovan.

Social konsekvensbeddmning

Det finns inga lagkrav pa att gora social konsekvensbedomning (SKB) av planer
sasom det finns for miljobedomning. Numera efterfrdgas dock alltmer en belysning
av de sociala konsekvenserna av atgirder och planer i nationell och regional infra-
strukturplanering.

Det centrala i en social konsekvensbeddmning &r att bidra till att transportplaneringen
kan tillgodose olika befolkningsgruppers forutsattningar och varderingar. Det &r vik-
tigt att stdlla fragor sésom: Vem far del av samhillets investeringar? Vem gynnas
respektive missgynnas av atgérderna i planen? Vilka sociala positiva och negativa
sociala konsekvenser bidrar vi till? Hur kan vi bidra till att utjaimna skillnader mellan
grupper? Det finns en betydande potential att genom atgérder i transportsystemet
péverka social hallbarhet.

Den sociala konsekvensbeddmningen for l&nsplanen som genomforts inom ramen for
den strategiska konsekvensbedémningen for lansplan 2022—2033 ér strukturerad en-
ligt en modell som Region Kronoberg utvecklat tillsammans med Trivector och White
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Arkitekter. Denna SKB-modell bygger pa liknande tillvigagangssétt och aspekter
som modeller for social konsekvensbedomning som flera av de stdrre kommunerna

tillimpar, men dr anpassad for regional transportplanering.

Enligt SKB-modellen genomfors en social konsekvensbedomning i sex steg: (1) be-
hovsbedomning, (2) nuldgesbeskrivning, (3) sociala knickfragor, (4) sociala nycklar,
(5) konsekvensbedomning och (6) kompletteringar. De olika stegen utgér fran fyra
sociala aspekter: Inkluderande, Sammanhdllen, Tillgdnglig och Hdlsofrdmjande. Fi-
gur 1 ger en Oversikt for modellen.

Avstamp gors 1 nuldgesbeskrivningen for att identifiera sociala knickfragor, det vill
sdga de sociala utmaningar som regionen har och som kan paverkas genom lénspla-
nen. De sociala nycklarna blir d& de mél som ldnsplanen ska arbeta i riktning mot for
att hantera knéckfragorna. Olika geografiska analyser gors i GIS for att ytterligare
belysa nuldget och for att utgéra underlag for den konsekvensbedomning av atgirder-
na i lanstransportplanen som gors. Konsekvensbedomningen gors for savil namn-
givna objekt som for atgirder i potter med utgangspunkt i bedomningsgrunder som
svarar mot olika sociala aspekter (Inkluderande, Sammanhallen, Tillgénglig, Halso-
framjande). Slutligen gors en jamforande analys av planforslagen utifran de sociala
konsekvenserna och slutsatser dras. Behov av eventuella kompletterande atgérder
identifieras.

Mer information om de olika stegen och aspekterna finns att ldsa i skriften Socia/
konsekvensanalys i regional transportplanering: Verktyg for att inkludera sociala

aspekter.?

BEHOVSBEDOMNING NULAGE SOCIALA KNACKFRAGOR SOCIALA NYCKLAR

g e D
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Figur 1 Modell for social konsekvensbedémning.

2 https://www.regionkronoberg.se/contentassets/82e2a25c02d440d6bc0580a7cd8a104d/ska-i-regional-
transportplanering.pdf
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Genomforande av hallbarhetsbedomning for Lansplan 2022

Den pagaende revideringsomgéangen styrs av infrastrukturproposition och regeringens
direktiv fran 2021-06-23. Samtliga l4n ska redovisa sin ldnsplan for regeringen senast
30/4 2022. Dessforinnan ska planerna ha remitterats och reviderats utifran inkomna
remissvar. | samband med att lansplan skickas pa remiss kommer miljékonsekvensbe-
skrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen av planen att vara ute pa sam-

rad.

Trafikverket ansvarar for att ta fram ett forslag till nationell plan. Den redovisas till
regeringen 30/11 2021. Remissyttrandena ska inkomma till regeringen senast 28 feb-
ruari 2022. Regeringen tar dérefter beslut om definitiva ramar for bade lansplaner och

nationell plan.

Hallbarhetsbedomningen 16per parallellt och integrerat med framtagandet av en ny

plan, vilket sammanfattas i nedanstdende processbeskrivning.
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februari-mars
2021

mars-maj 2021

varen 2022

30 april 2022

+ Avgransningssamrad dar Lansstyrelsen och kommunerna i Orebro lan
har haft mdjlighet att yttra sig 6ver avgransningen av
miljdkonsekvensbeskrivningen och social konsekvensbeskrivning.
Synpunkter fran samradet har dokumenterats i en remissbilaga och
beaktats i den fortsatta processen.

\
+ Kommundialog har hallits, bade pa politisk och tjanstemannanniva.
Under dessa méten har démningsprocessen presenterats. Olika
inriktningsalternativ for den nya planen har ocksa presenterats och
diskuterats.
J
\
+Remiss av lansplan for Orebro 14n och i samband med detta ocksa
samrad av tillhérande miljbkonsekvensbeskrivning och social
konsekvensbeskrivning.
J
)

* Yttranden 6ver miljdbkonsekvensbeskrivningen och social

konsekvensbeskrivning sammanstélls i en samradsredogérelse. | denna
framgar hur inkomna synpumkter har beaktats i revideringen av lansplan

och miljokonsekvensbeskrivning och social konsekvensbeskrivning.

J

* En remitterad lansplan redovisas till regeringen.

N

J

+ Slutligt besked om ekonomiska ramar for planperioden 2022-2033 och
faststallande av slutlig lansplan. En sammanfattande redogérelse tas
fram som beskriver processen kring miljokonsekvensbeskrivning och
social konsekvensbeskrivning och hur miljdaspekterna har integrerats i
planeringsprocessen.

\

J
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Mal, avgransning och bedomningsgrunder

Styrande nationella och regionala mal

I detta kapitel redovisas mal som &r styrande for héllbarhetsbedomningen. Med sty-
rande mal menas att malen ligger till grund for de bedomningskriterier som tagits
fram (se nedan) och att det i héllbarhetsbedomningen redovisas om en atgérd gér i
positiv respektive negativ riktning i férhallande till mélen. I kapitlet redovisas ocksa
vilka avgriansningar som gjorts for hallbarhetsbedémningen.

Agenda 2030

Sverige har, liksom 192 andra lénder, antagit FN-resolutionen Agenda 2030 for hall-
bar utveckling. Resolutionen syftar till att &r 2030 uppna en socialt, miljoméssigt och
ekonomiskt héllbar utveckling virlden dver. En héllbar utveckling tillfredsstéller da-
gens behov utan att &ventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstélla
sina behov. Agenda 2030 innehaller 17 globala mal och 169 delméal som f6ljs upp
med indikatorer, se Figur 2 for en 6verblick for malen. Méalen ar universella, integre-
rade och odelbara.’ Arbete pagér med att dversitta dessa till “glokala mal” och SKR:s
rad for frimjande av kommunala analyser (RKA) har tagit fram nyckeltal som ska
stotta uppfoljningen av Agenda 2030 i kommuner och regioner.

GOD UTBILDNING
FOR ALLA

ANSTANDIEA
ARBETSVILLKOR
OCHEXDNOMISK

Tw
auf

e
D)o

Figur 2 Agenda 2030 med 17 globala mal for hallbar utveckling.

1 FREDUGA OCH 17 GENOMFORANDE
INKLUDERANDE OGH GLOBALT
SAMHALLEN PARTNERSKAP

Transportsystemet kan anses ha en direkt paverkan pa dtminstone fem mal: 3 Hilsa
och vilbefinnande (3.6), 7 Hallbar energi for alla (7.3), 9 Héllbar industri, innovat-
ioner och infrastruktur (9.1), 11 Héllbara stéder och samhéllen (11.2), 12 Hallbar
konsumtion och produktion (12c). En indirekt paverkan kan antas pa sex mal: 2 Ingen
hunger (2.3), 3 Hélsa och vilbefinnande (3.9), 6 Rent vatten och sanitet for alla (6.1),
11 Hallbara stdder och samhiéllen (11.6), 12 hallbar konsumtion och produktion (12.3)

3 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/




och 13 Bekdmpa klimatforandringarna (13.1 och 13.2). Inom parentes anges delmal

med sérskilt baring pa transportplaneringen.

Transportpolitiska mal

Sveriges transportpolitiska mal presenterades i propositionen Mdl for framtidens re-
sor och transporter (Prop. 2008/09:93) och antogs av Riksdagen 2009. Transportpoli-
tikens 6vergripande mal ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsik-
tigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Dér-
utdver finns ett funktionsmal och ett hinsynmal:*

e Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvénd-
ning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgédnglighet med god kvali-
tet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsy-
stemet ska vara jamstéllt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

e Hiinsynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra
till 6kad hdlsa. Hinsynsmalet har ocksa narmare preciserats med etappmdl for
miljo respektive trafiksékerhet:

e Vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som
ingar 1 EU:s utsldppshandelssystem — ska minska med minst 70 procent
senast 2030 jamfort med 2010

e Antalet omkomna till foljd av trafikolyckor inom végtrafiken, sjéfarten
respektive luftfarten ska halveras till ar 2030. Antalet omkomna inom
bantrafiken ska halveras till &r 2030. Antalet allvarligt skadade inom re-
spektive trafikslag ska till ar 2030 minska med minst 25 procent. Utgang-
svardet for etappmalet om trafiksdkerhet utgors av ett medelvérde av ut-
fallet aren 2017, 2018 och 2019.

Transportsystemet ska utvecklas mot det dvergripande transportpolitiska mélet.
Funktions- och hidnsynsmalen dr jimbordiga. For att det dvergripande transportpoli-
tiska malet ska kunna nés behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen

for hinsynsmalet.

Det finns preciseringar av savil funktionsmélet som hansynsmalet. Trafikanalys har

pa uppdrag 4t regeringen genomfort en dversyn av preciseringarna.’ De nuvarande

preciseringarna for funktionsmalet ér foljande:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvam-
lighet.

4 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
5 https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/preciseringsoversynen/
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e Kbvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

o Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och
ovriga lander.

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med funktions-
nedsittning.

e Barns mojligheter att sjdlva pa ett sdkert sétt anvianda transportsystemet, och vis-
tas i trafikmiljoer, Okar.

e Forutsittningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och cykel forbittras.

Miljokvalitetsmal

Det transportpolitiska hdnsynsmélet rérande milj6 innebér att de transportpolitiska
malen pekar pa och inkluderar d4ven de sexton nationella miljékvalitetsmdlen for Sve-
rige,® som riksdagen antog hosten 2005. Miljokvalitetsmalen anger det tillstand 1 den
svenska miljon som anses nodvéandigt for en héllbar utveckling.

En avgransning har gjorts av vilka miljokvalitetsmal som beddms relevanta att be-
déma maluppfyllelse for inom ramen for den strategiska hallbarhetsbedomningen for
lansplan 2022-2033. Detta beskrivs ndrmre i stycket om bedomningskriterier nedan.

Klimatmal

Riksdagen har beslutat om ett klimatmal for transportsektorn. Mélet innebér att vaxt-
husgasutsldppen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Ska klimatmalet nés behover funktionsmé-
let i huvudsak utvecklas inom ramen for hdnsynsmalet. Med detta avses att den sam-
lade utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att klimatmalet for transporter
nas. Det innebér inte att varje enskild atgédrd som vidtas i transportsystemet méaste
bidra till att uppfylla klimatmalet.”

Ovriga nationella mal

Jamstilldhetspolitiska mélen

Det dvergripande malet for jamstélldhetspolitiken &r att kvinnor och mén ska ha
samma makt att forma samhéllet och sitt eget liv. Utifran det 6vergripande maélet,
arbetar regeringen efter sex delmal:?

8 Proposition. 2004/05:150 Svenska miljémal — ett gemensamt uppdrag.
7 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
8 https://www.regeringen.se/artiklar/2017/01/mer-om-jamstalldhetspolitikens-mal/




1. Enjamn férdelning av makt och inflytande: Kvinnor och mén ska ha samma rétt
och moéjlighet att vara aktiva medborgare och att forma villkoren for beslutsfat-
tandet.

2. Ekonomisk jamstalldhet: Kvinnor och mén ska ha samma mojligheter och villkor
i friga om betalt arbete som ger ekonomisk sjdlvstindighet livet ut.

3. Jamstilld utbildning: Kvinnor och mén, flickor och pojkar ska ha samma mojlig-
heter och villkor nér det géller utbildning, studieval och personlig utveckling.

4. Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet: Kvinnor och mén ska
ta samma ansvar for hemarbetet och ha mdojligheter att ge och f omsorg pa lika
villkor.

5. Jamstdlld hélsa: Kvinnor och mén, flickor och pojkar ska ha samma forutsétt-
ningar for en god hélsa samt erbjudas vard och omsorg pa lika villkor.

6. Mains vald mot kvinnor ska upphéra: Kvinnor och mén, flickor och pojkar, ska ha
samma rétt och mojlighet till kroppslig integritet.

Funktionshinderpolitiska mal

Det nationella malet for funktionshinderspolitiken &r att, med FN:s konvention om
rattigheter for personer med funktionsnedsittning som utgdngspunkt, uppna jaimlikhet
i levnadsvillkor och full delaktighet for personer med funktionsnedséttning i ett sam-
hélle med méngfald som grund. Mélet ska bidra till 6kad jamstélldhet och till att barn-
réttsperspektivet ska beaktas.’

Barnkonventionen

FN:s konvention om barnets rittigheter, eller barnkonventionen som den ofta kallas,

antogs av FN:s generalforsamling den 20 november 1989. Sverige ratificerade barn-

konventionen utan reservationer 1990. Sedan den 1 januari 2020 ar barnkonventionen

en del av svensk lag. Barnkonventionens grundprinciper &r foljande:

o Artikel 2: Alla barn har samma réttigheter och lika vérde. Ingen far diskrimineras.

o Artikel 3: I alla atgérder som ror barn ska man i forsta hand beakta vad som be-
doms vara barnets bésta.

e Artikel 6: Varje barn har rétt att 6verleva, leva och utvecklas fysiskt, psykiskt,
andligt, moraliskt och socialt.

e Artikel 12: Barn har rétt att uttrycka sina asikter och f4 dem beaktade i alla fragor
som berdr dem. Nar asikterna beaktas ska man ta hinsyn till barnets alder och
mognad.

Ytterligare information om Barnkonventionen och de 54 artiklarna i konventionen
finns pa Unicefs webbplats.'°

9 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/funktionshinder/mal-for-funktionshinderspolitiken/
10 https://unicef.se/barnkonventionen
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Diskrimineringslagen

Diskrimineringslagens syfte ar att motverka diskriminering och pa andra sétt fraimja
lika réttigheter och mojligheter oavsett diskrimineringsgrund (kon, kdnsoverskridande
identitet eller uttryck, etnisk tillhorighet, funktionsnedséattning, sexuell ldggning och
alder). Lagen forbjuder sex former av diskriminering (direkt diskriminering, indirekt
diskriminering, bristande tillgéinglighet, trakasserier och sexuella trakasserier samt
instruktioner att diskriminera). Diskrimineringslagen forbjuder diskriminering inom
flera samhéllsomraden, till exempel arbetsliv, utbildning, hilso- och sjukvard, handel

med varor, tjdnster och bostéder. !

Folkhilsomal

Det folkhédlsopolitiska ramverket bestér av ett dvergripande, nationellt folkhédlsopoli-
tiskt mal och atta malomraden. Det vergripande mélet for folkhélsopolitiken har ett
tydligt fokus pé jamlik hélsa. Mélet &r att folkhdlsopolitiken ska skapa samhiélleliga
forutsattningar for en god och jamlik hélsa i hela befolkningen och sluta de paverk-
bara hélsoklyftorna inom en generation. Folkhélsopolitikens mélomraden ar fol-
jande:!?

Det tidiga livets villkor

Kunskaper, kompetenser och utbildning

Arbete, arbetsforhallanden och arbetsmiljo

Inkomster och forsoérjningsmojligheter

Boende och nidrmiljo

Levnadsvanor

Kontroll, inflytande och delaktighet

En jamlik och hélsofrdmjande hélso- och sjukvérd

O NNk =

Regionala mal

Nedan aterges mal i regionens styrande dokument med relevans for hallbarhetsbe-
domningen. Beskrivningen av malen struktureras utifran dvergripande mal respektive
mal som ror ekologisk respektive social hallbarhet. P& samma sitt som de nationella
och internationella mélen, ar de regionala malen nedbrutna i bedomningskriterier i
den metod som tillimpas och som beskrivs ldngre ner.

Program for hallbar utveckling 2021-2025

Program for hallbar utveckling 2021-2025 beskriver hur Region Orebro l4n ska ar-
beta internt med de globala malen i FN:s Agenda 2030. Arbetet utgar frén tre mél som
ska uppfyllas genom bland annat god forankring, samverkan och kontinuerlig upp-

1 https://www.do.se/lag-och-ratt/diskrimineringslagen/

12 https://www.folkhalsomyndigheten.se/en-god-och-jamlik-halsa-pa-alla-nivaer/tema-folkhalsa-lokalt-och-
regionalt-stod/vad-styr-folkhalsopolitiken/nationella-mal-och-malomraden/
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foljning. Under varje 6vergripande mal finns ett antal inriktningsmal som talar om
vad vi ska arbeta med under programperioden.

Overgripande mal

De overgripande inriktningsmalen &r att:

e Utveckla stddet till goda levnadsvanor genom kunskap om ménniskors behov och
forutsattningar.

e Erbjuda mat och maltider som framjar hélsa och vélbefinnande och har en liten
klimat- och miljopaverkan.

e Minimera negativa miljo och hélsoeffekter fran kemikalier och lakemedel.

o Att stélla sociala och ekologiska krav vid upphandling och ink&p som bidrar till
omstillning och héllbar utveckling.

e Attregionens finanser dr socialt och miljomassigt hallbara och genererar avkast-
ning.

e Att ta tillvara digitaliseringens mojligheter for att skapa tillgéngliga och inklude-
rande verksamheter med 1&g klimat och miljopaverkan.

Mail som ror ekologisk hallbarhet

Programmet har tre méal som direkt kopplar till ekologisk héllbarhet:

e Attregionens inom- och utomhusmiljder dr hélsoframjande och forvaltas pa ett
hallbart sétt.

e Attt regionens resor och transporter &r resurseffektiva och drivs med fornybara
drivmedel.

e Att minimera var materialférbrukning, minska véra avfallsmangder och skapa

robusta materialfloden.

Mal som ror social hallbarhet

Programmet har sex mal som direkt kopplar till social hallbarhet:

e Att genomfora riktade insatser for att minska ojamlikheter i hélsa.

e Att bemdta ménniskor pé ett sétt som stodjer och inkluderar.

e Attregionens information, bildsprak och kommunikation &r tillgdngliga, norm-
medvetna och inkluderande.

e Att ha nolltolerans mot alla former av vald.

e Att ge barn och unga mojlighet till delaktighet och inflytande.

e Att vara en attraktiv arbetsgivare med hilsofrdmjande, jadmlika och jaimstéllda

arbetsplatser som bidrar till en langsiktig kompetensforsorjning.

Orebro liéns regionala utvecklingsstrategi 2022-2030

Den regionala utvecklingsstrategin uttrycker Orebro lins samlade vilja och fungerar
som en gemensam plattform for ldnets aktorer. Den dr en utgangspunkt for arbetet
med hallbar regional utveckling de kommande aren och ger vigledning vid den fy-
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siska planeringen. Det finns tre utvecklingsmal som motsvarar de tre aspekterna av
hallbarhet: ekonomisk, social och ekologisk.

Overgripande mal

Det dvergripande mélet for ekonomisk hallbarhet géller utveckling i balans dér ut-
vecklingsinsatser och investeringar ska leda till hog och jamlik livskvalitet for lanets
alla invanare och till stark konkurrenskraft. Det finns &tta effektmal kopplade till eko-
nomisk hallbarhet:

o Forbattrad kompetensforsorjning

e Okad kunskapsintensitet

e Okad innovationskraft

e Okad entreprendriell aktivitet

e Okad nationell attraktionskraft

e Okad global konkurrenskraft

e Okad tillvixt i niringslivet

e Okad produktion inom areella niringar

Mal som ror ekologisk héllbarhet

Det dvergripande malet for ekologisk hallbarhet géller god resurseffektivitet. Det
finns sex effektmal kopplad till ekologisk héllbarhet:

e Minskad klimatpaverkan

o  Giftfri miljo

e Okad biologisk mangfald

e  God vattenforsorjning

e Mer bioekonomi och cirkuldra fléden

e Okad andel fornybar energi

Mal som ror social hallbarhet

Det dvergripande malet for social héllbarhet géller hog och jamlik livskvalitet for alla.
Det finns sex effektmal kopplad till social hallbarhet:

e  Goda uppvéxtvillkor

e (Goda forsorjningsméjligheter

e Okad grad av delaktighet och inflytande

e Attraktiva boende- och niarmiljoer

e God och jamlik hdlso- och sjukvard

e God och jamlik folkhélsa

Energi- och klimatprogram fér Orebro 1an 2017-2020
Linets energi- och klimatprogram har tagits fram gemensamt av Linsstyrelsen i Ore-
bro lin och Region Orebro ln, i dialog med ldnets aktdrer. Linet vill genom energi-
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och klimatprogrammet erbjuda en plattform for samspel och samarbete pa regional

niva. Programmet utgér en grund diar gemensamt diskuterade mal och insatser presen-

teras. Mal 1 programmet giller mest ekologisk hallbarhet dér:

e Utslippen av vixthusgaser i Orebro lin ska ar 2030 vara 60 procent ligre dn 2005
ars nivaer.

e  Energianvindningen i Orebro lin ska &r 2030 best& av minst 80 procent fornybar
energi.

e  Energianvindningen i Orebro l4n ska &r 2030 vara 50 procent effektivare jimfort
med 2005.

Det finns ett specifikt insatsomrade i programmet for resor och transporter dér det

finns tre insatsspecifika mal:

e Ar2030 ir transporterna i Orebro lin fossiloberoende.

e Ar 2030 ir andelen persontransporter som sker med kollektivtrafik, gdng och
cykel minst 30 procent.

e Ar 2030 har energianvindningen inom transportsektorn minskat med 25 procent
jamfort med 2009 érs niva.

Orebro lins strategi for jamstilldhet 2017-2020

Jamstilldhetsstrategin som Lénsstyrelsen i Orebro Iin tagit fram utgr frin de jim-

stilldhetspolitiska malen. Samtidigt dr jimstélldhet en forutsattning for saval tillvaxt

som annan samhéllsutveckling. Detta gor att denna strategi ar en tillgang dven for det

regionala utvecklingsarbetet. Mal i strategin géller mest social hallbarhet dér:

e Kommuner i Orebro ldn, Region Orebro lidn och statliga myndigheter i linet ska
l6pande arbeta med jamstilldhetsintegrering.

e En jamn konsbalans ska finnas pa alla nivéer i beslutsprocesser.

Regionalt trafikforsérjningsprogram fér Orebro 13n 2016-2025
Trafikforsorjningsprogrammet utgdr den ldngsiktiga strategiska planeringen for reg-
ional kollektivtrafik i Orebro l4n. Detta sker med avstamp i den regionala utveckl-
ingsstrategin. Trafikforsérjningsprogrammet ska beskriva hur en utvecklad kollektiv-
trafik kan bidra till att malen i den regionala utvecklingsstrategin nas.

Overgripande mal

De 6vergripande mélen som pekas ut i det regionala trafikférsorjningsprogrammet &r
att ar 2025 har kollektivtrafiken i Orebroregionen:

e Sveriges mest ndjda resenérer.

e 5 miljoner fler resenérer jaimfort med 2015

e cn marknadsandel om minst 40 procent i de starka straken

Mail som ror ekologisk hallbarhet



Ett ekologiskt mal som pekas ut i det regionala trafikforsdrjningsprogrammet &r att ar
2025 har kollektivtrafiken i Orebroregionen
e minskat energianvdndningen per personkilometer med 35 procent.

Mal som ror social hallbarhet

Ett mal for social hallbarhet som pekas ut i det regionala trafikforsorjningsprogram-
met 4r att &r 2025 har kollektivtrafiken i Orebroregionen:
e stadstrafikens stomlinjer samt tdg och expressbusstrafiken i hog grad gjorts till-

géinglig for alla resenérer.

En battre sits Storregional systemanalys 2020

Syftet med en regional systemanalys &r att ta fram en politiskt genomarbetad och
forankrad utvecklingsstrategi for regionens transportsystem. Systemanalysen fokuse-
rar pa brister i forhéllande till prioriterad funktionalitet och pekar pa behov av atgar-
der. For Orebro lin finns en storregional systemanalys for Stockholm-Mélarregionen
vilken inkluderar Stockholms Ién och ldnen i Gvriga Mélarregionen som omfattar
Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sédermanland, Ostergdtland och Gotlands Idn.

Overgripande mal

De dvergripande malen som pekas ut i den storregionala systemanalyser ar att skapa

ett transportsystem dér:

e Regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bidrar till
attraktivitet for de samverkande ldnen i Stockholm-Maélarregionen.

e Utvecklingen ér langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt.

e Samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till effekti-
vitet.

e Flerkédrnighet och en forstorad arbetsmarknad frémjar regional utveckling.

Mal som ror ekologisk héllbarhet

Systemanalysen har fyra mal som direkt kopplar till ekologisk hallbarhet:

e For att nd klimatmalen kridvs en kombination av flera faktorer: minskat bilre-
sande, okat kollektivresande, utvecklad samhéllsplanering, teknikutveckling och
en effektivare anvindning av transportsystemet.

e For att klimatmélen ska nas krivs ocksa att fossila branslen ersitts av fornyelse-
bara brénslen, att resurshéllning efterstravas samt att den mest energieffektiva
tekniken premieras.

o Kollektivtrafik och utveckling av stomtrafik prioriteras pa jarnvig och vég av
milj6- och kapacitetsskal.

e For att langvdga godstransporter ska kunna 6verforas fran vag till jarnvag och
sjofart krévs en effektiv kombitrafik med fungerande anslutningar samt dkad ka-
pacitet pa jarnvag.
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Mal som ror social hallbarhet

Systemanalysen har ett mal som direkt kopplar till social hallbarhet:

o Ett kollektivtrafiksystem utvecklat for god tillgdnglighet och dkad jamstalldhet
innebdr till exempel att forutsattningarna for personer med funktionsnedsattning
att resa &r tillgodosedda sé langt mdjligt samt att transportsystemet svarar mot
bade mins och kvinnors resbehov.

Avgransning

Lagkraven enligt 6 kap Miljobalken innebar att avgransningen av miljokonsekvensbe-
skrivningen ska samrddas med berdrd lénsstyrelse, andra berérda myndigheter och
med kommuner. Syftet med en avgrénsning ér att fa en effektiv och verkningsfull
besluts- och genomforandeprocedur med relevant och rimligt beslutsunderlag, sa att
fokus ligger pa de omraden dér ldnsplanen har storst mojlighet att paverka.

Det samradsunderlag som tagits fram for den strategiska hallbarhetsbedémningen har
omfattat ett forslag till avgrdnsning av miljokonsekvensbeskrivningen och en metod-
beskrivning/avgransning av den sociala konsekvensbeskrivningen, det vill siga dven
de delar som inte &r direkt kopplade till lagkraven enligt Miljobalken. Nedan beskrivs
avgransningen. I det fall det specifikt berér MKB anges detta.

Utredningens innehall och detaljeringsgrad

Lansplanen delas in i ett antal namngivna objekt. Ett namngivet objekt ér en atgérd
med kostnad 6ver 50 Mkr. For dessa stills specifika krav i form av samlade effektbe-
démningar och samhillsekonomiska kalkyler. Atgérder som underskrider 50 Mkr
samlas i sa kallade atgirdsomrdden (potter). Bedomning av miljoméssiga och sociala

konsekvenser gors pd samma niva.

Hallbarhetsbeddmningen gors av transportinfrastrukturplanen som helhet, men byg-
ger pa de utredningar och granskningar som gjorts av enskilda atgérder tidigare i
planprocessen, frimst i tgirdsvalsstudier (AVS). Den strategiska hallbarhetsbedom-
ningen fokuserar pé de politiska beslut som é&r styrande for den 1&ngsiktiga utveckl-
ingen av transportsystemet och pa att lyfta fram sddant som é&r alternativskiljande,
exempelvis om huruvida planeringen bidrar till transporteffektivitet eller inte, vilka
grupper i samhillet som fér den storsta tillgdnglighetsforbéattringen, hur nyttan av
olika atgérder fordelar sig geografiskt inom lénet, den langsiktiga paverkan pa hilso-
faktorer etcetera.

Geografisk avgransning
Atgirder i den nationella planen som #r lokaliserade i Orebro lén hanteras i miljokon-

sekvensbeskrivningen av den nationella planen. I de fall en &tgéird samfinansieras och
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diarmed ingar i bade ldnsplan och nationell plan ingar den dven i miljokonsekvensbe-

skrivningen av lédnsplanen.

Allménhetens intresse

Det stora flertalet av Sveriges invanare kommer dagligen i kontakt med transportsy-
stemet. Transportsystemet paverkar vara mojligheter att rora oss och na olika mal-
punkter, men paverkar ocksa var fysiska omgivning och det ekosystem vi alla ingér i.
Planalternativet har formellt sett ingen civilréttslig betydelse och &r inget réttsligt
bindande dokument som paverkar enskild egendom. Daremot pekar den ut vilka ob-
jekt som har politiskt beslutad finansiering och planeras att byggas och planen har
dérfor en péverkan pa enskilda.

Antaganden om nollalternativ

I den strategiska hallbarhetsbeddmningen gors en redovisning av skillnaderna mellan
de effekter som kan forvéntas uppsta néar planen genomfors och de effekter som kan
forvéntas uppsta i en situation utan nadgon plan. Detta forutsatter ett sa kallat nollalter-

nativ som ska fungera som referens att beddma lénsplanens effekter mot.

Den bedémning av paverkan som gors av enskilda objekt och atgérdskategorier i de
olika planalternativen ska ses synonymt med riktningsfordndring. Positiv paverkan
innebdr att en atgird leder i riktning mot styrande mal, medan negativ paverkan inne-
bér att en atgérd leder i riktning fran malen.

Den bedémning som gors av planen som helhet gors dock mot en tinkt utveckling
enligt “business as usual” i nollalternativet. Hér antas att nollalternativet innebér att
den politiska inriktning som finns i den géllande planen (2018-2029) géller dven i
kommande planperiod (2022—2033), med andra ord att fordelningen mellan atgérds-
omraden dr densamma, men att de totala medlen for varje dtgairdsomrade utokas i
relation till den totala 6kade planramen. Det innebdr att till exempel en atgird med
betydande negativ klimatpaverkan som finns med i nollalternativet men strukits i ett
planalternativ paverkar den betydande miljopaverkan fran detta planalternativ posi-
tivt.

Bedomningskriterier och analysmetoder

Inom ramen for den strategiska hallbarhetsbedomningen av ldnsplan 2022-2033 be-
doms miljokonsekvenser respektive sociala konsekvenser med utgangspunkt i nagra
utpekade fokusomréaden, sociala aspekter/miljoaspekter och bedomningskriterier.
Dessa utgar fran de styrande nationella och regionala mal som beddmts relevanta i
sammanhanget. Nedan presenteras de utpekade fokusomradena, de sociala aspekter-
na/miljoaspekterna och bedomningskriterierna ndrmare liksom de analysmetoder som

anvants 1 beddmningen av konsekvenser.



Som utgangspunkt for bedémningen samlas samtliga relevanta mél i en malhierarki.
Det praktiska arbetet gar sedan ut pa att bryta ner de olika mélen i fokusomréden,
aspekter och beddmningskriterier. Dessa finns sammanstéllda i Tabell 1 och Tabell 2.
Pa sa sitt skapas hela tiden en lank mellan den praktiska beddmningen av effekterna
av en viss atgird eller atgiardskategori och de 6vergripande malen. Fokusomraden,
aspekter och beddmningskriterier har diskuterats och utvecklats succesivt under be-

domningsfasen; dér vissa har tillkommit och andra har tagits bort under arbetets gang.

For namngivna objekt utgar beddmningen fran tidigare utredningar, medan bedom-
ningen av mindre atgirder gors for respektive atgdrdsomrade som helhet. Denna av-
gransning gors eftersom atgirdsomradena (potterna) anger en inriktning for den
kommande planperioden, medan valet av atgérder bestims under planperioden och
foljer Trafikverkets verksamhetsplanering. De objekt och atgdrdsomraden som ingar i
planen beskrivs ndrmare i Tabell 8.

Bedomningskriterier for miljokonsekvenser

Trafikverkets Metod for miljobedémning av planer och program inom transportsy-
stemet, som togs fram 2012, pekar ut tre fokusomraden for vilka transporterna har
storst miljopaverkan: klimat, hélsa och landskap. De kompletteras i denna beddmning
av ett fjarde omréde, trafiksékerhet, som &r en del av hélsan enligt Agenda 2030 men
lyfts fram separat i linje med hur trafiksikerhet hanteras i det transportpolitiska han-
synmalet. Fokusomradena 4r pé sa vis en nedbrytning av det transportpolitiska hin-
synsmalet rérande miljo, hélsa och trafiksikerhet.

Respektive fokusomrade bryts ner i miljdaspekter som sorteras in under ett antal be-
démningsomraden. K/imat hanteras som ett enda omréade, Hdlsa bryts ner i buller,
fysisk aktivitet och luft, Landskap bryts ner i vatten, markhushéllning, materiella re-
surser, landskap, biologisk mangfald och vaxt/djurliv (naturmiljé) samt kulturmiljo
medan Trafiksdkerhet specificeras som dodade och allvarligt skadade.

Nedan visas de bedomningskriterier som anvinds for att bedoma betydande miljopa-
verkan inom fokusomradena klimat, hilsa, landskap och trafiksékerhet.
Tabell 1. Aspekter, fokusomraden och bedémningskriterier for miljtkonsekvenser.

Miljoaspekter Specificerade bedomningskriterier

Klimat Klimat Péverkan pa mingden fordonskilomet-
rar for energiintensiva trafikslag sdsom
personbil, lastbil och flyg

Paverkan pé energianviandning per for-
donskilometer

Paverkan pé energianvindning vid byg-
gande, drift och underhéll av infrastruk-
tur.

Buller Hilsa Antal personer exponerade for bullerni-
vaer hogre an riktvarden for buller.
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Hélsa

Fysisk aktivitet Hiélsa

o

-

Materiella tillgangar Landskap

Landskap Landskap

Biologisk méangfald, Landskap
vaxtliv samt djurliv

Kulturmiljo Landskap

Antal exponerade for hdga bullernivaer,
det vill sidga bullernivéer hogre dn 10
dBA over riktvérdena.

Betydelse for forekomst av omraden
med hdg ljudmiljokvalitet.

Paverkan pa transport-systemets totala

emissioner av kviaveoxider (NOx) och
partiklar (PM10)

Péverkan pa halter av kvivedioxid
(NO2) och inandningsbara partiklar
(PM10), i tatorter med atgérdsprogram
for miljokvalitetsnormer, samt i tdtorter
dér 6vre utvirderingstroskeln dver-
skrids.

Antalet personer exponerade for halter
over MKN.

Fysisk aktivitet i transportsystemet

Paverkan pa mojligheten for barn, per-
soner med funktionsnedséittningar och
dldre att pa egen hand ta sig fram till
sina malpunkter/aktiviteter.

Paverkan pa tillgdngligheten med kol-
lektivtrafik, till fots och med cykel till
utbud och aktiviteter

Kvalitet pa vatten ur ett dricksvattenfor-
sorjningsperspektiv

Kvalitet pa vatten och vattenforhallan-
dena ur ekologisk synpunkt

Betydelse for férorenade omraden.

Betydelse for bakgrundshalt sulfidjor-
dar.

Betydelse for bakgrundshalt metaller.

Betydelse for skyddsvédrda omraden
under byggnation och driftskede.

Betydelse for areella ndringar.

Betydelse for uppkomsten och hante-
ringen av avfall.

Betydelse for upprétthallande och ut-
veckling av landskapets utmérkande
karaktir och kvaliteter — avseende del-
aspekterna skala, struktur eller visuell
karaktér.

Betydelse for mortalitet

Betydelse for barridrer

Betydelse for storning

Betydelse for forekomst av livsmiljoer

Betydelse for att vdrna den naturliga,
inhemska biologiska mangfalden

Betydelse for utpekade virdeomraden
Betydelse for strukturomvandling

Betydelse for forfall av infrastrukturens
egna kulturmiljévirden respektive god
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skotsel av dessa virden
Betydelse for utradering

DL EERSRNINERIEES  Trafiksidkerhet Dodade och allvarligt skadade motortra-
skadade fikanter (inklusive MC, men ej mope-
dister)
Dodade och allvarligt skadade GCM-
trafikanter

Bedomningskriterier for sociala konsekvenser

For att beskriva transportinfrastrukturens sociala konsekvenser utgar bedémningen
fran de sociala aspekter som ingér i Region Kronobergs SKB-modell. Dessa aspekter
presenteras narmare nedan. De sociala aspekterna tillhor i sin tur olika fokusomraden.

Relationen dem emellan syns i Tabell 2.

Sammanhallen

Sammanhallningen i regionen kan stirkas genom infrastrukturens mojlighet att skapa
overbryggande moten mellan olika grupper av ménniskor och dirigenom stérka det
sociala kapitalet i samhillet. Overbryggande méten dir kollektiv-, gang-, och cykelin-
frastruktur inte bara ses som en transportmojlighet utan ocksa ett gemensamt rum och
mojlighet att skapa och utveckla sociala relationer vilket gynnar bade det samman-
bindande och 6verbryggande sociala kapitalet. Det sociala kapitalet handlar om gra-
den av tillit, bdde mellan olika grupper av manniskor samt mellan manniskor och
samhiéllsinstitutioner. Om transportinfrastrukturen, och sjélva planeringsprocessen,
bidrar till méten mellan individer fran olika grupper i samhéllet och mellan olika
grupper och olika samhallsinstitutioner, och dairmed bidrar till 6kad tillit, i s fall kan
den utgora ett viktigt bidrag till den sociala hallbarheten.'®

Relevanta fragor att stilla sig ar:

e Hur foreslagna atgérdsinvesteringar fordelas pé olika grupper av ménniskor och

e Hur atgérdernas tillganglighetsforbattringar, men ocksa forsdmringar i tillgang-
lighet, milj6 och hilsa, i olika omraden paverkar olika grupper av manniskor uti-
fran syftet att 6ka det sociala kapitalet.

For att underlatta en bedomning av aspekten inkluderande har tre index tagits fram
som kartldgger geografiska omréden utifran socioekonomi, utlindsk bakgrund och
ohélsa och méjliggdr en bedomning av huruvida en infrastrukturatgird gynnar ett mer
utsatt geografiskt omrade. Se mer i avsnittet Sammanhdllning genom sociala och

rumsliga samband.

3 Dymén, C., Wennberg, H., Martensson, M., & Lindkvist, C. (2020) Kollektivtrafik som investering i socialt kapital.
K2 Outreach 2020:6

Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen
Region Skane (2016) Planera fér manniskor. Social héllbarhet kopplat till fysisk planering



25 (91)

Tillgéinglig

Som underlag for bedomning av sociala konsekvenser rérande sociala aspekten 7i//-
gdnglig anviands de samlade effektbedomningarna dar transportpolitisk maluppfyl-
lelse av funktionsmaélet Tillgénglighet ingér och analyseras utifran kon, élder, och
funktionsnedsattning. Darutdver har egna bedémningar gjorts for tillganglighet for
dldre personer och for socioekonomiskt svaga omraden. For socioekonomiskt svaga
omréden har ett socioekonomiskt index tagits fram, 14s mer om detta under avsnittet

Sammanhdllning genom sociala och rumsliga samband.

Halsofrimjande

Sociala aspekten Adlsofrdmjande ror savil det transportpolitiska hdnsynsmalet som
flera av de nationella miljokvalitetsmélen och de folkhélsopolitiska malen. Att trans-
portsystemet ska vara hilsofrdmjande innebér att atgérder ska gynna fysisk aktivitet
och trafiksdkerhet. Det kan ocksa innebéra att transporternas negativa konsekvenser
for olika grupper/omraden ska minimeras.

Manga studier pavisar vikten av fysisk aktivitet for ett friskt liv med god livskvalitet.
Enligt de nationella folkhédlsorekommendationerna bor vuxna réra pa sig aktivt minst
150 minuter i veckan. Det minskar risken for flera av véra vanliga folkhélsosjukdo-
mar, till exempel hjért- och kérlsjukdomar, fetma, diabetes typ 2 och vissa typer av
cancer. Barn behover dnnu mer fysisk aktivitet, cirka 60 minuter aktiv rérelse per
dag'. Genom resan till och fran skola, arbete eller andra drenden kan hela, eller en
del, av den dagliga fysiska aktiviteten uppnas om resan gors som fotgéngare eller
cyklist. Aven resor med kollektivtrafik bidrar till fysisk aktivitet.

Trafiksdkerhet bedoms utifran kriteriet doda och allvarligt skadade for bade oskyd-
dade trafikanter (gdende, cyklister och/eller kollektivtrafikresenérer vid anslutnings-
resa till/fran stationer/hallplatser) samt bilister dér antalet doda och allvarligt skadade
1 trafiken minskar.

Inkluderande

Inkludering handlar om makt och delaktighet kopplat till regionala processer for
transportplanering och beslutsfattande. I dessa processer innebér det en mojlighet att
paverka sina egna livsvillkor och utvecklingen av samhallet. Sett i ett samhilleligt
perspektiv dr det centralt att manniskor kénner att de ar delaktiga i samhéllet, annars
uppstar utanférskap och kénslor av maktloshet. Brist pa makt och méjligheter att pa-
verka har ett starkt samband med ohélsa.

4 Folkhalsomyndigheten. (2011). Rekommendationer fér fysisk aktivitet
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Det finns skillnader i makt och delaktighet mellan olika grupper i samhillet. Vissa
grupper har littare att gora sig horda om nagot inte fungerar eller infor att nya beslut
ska tas. Normen i transportplaneringen &r att vara man, i arbetsfor alder, medelklass
och vara f6dd i Sverige. Denna grupp har stor makt éver transportplaneringen. Grup-
per som har sdmre forutséttningar att paverka transportplaneringen ar bland annat
barn, dldre, personer med funktionsnedséttning, kvinnor, personer med utlindsk bak-
grund, socioekonomisk svaga grupper och personer bosatta utanfor storre tatorter.
Aldres delaktighet i samhillet minskar generellt med &lder. Detta ger en obalans i hur
makt fordelas och vilka som kénner sig delaktiga.

Forutsittningar for 6kad delaktighet kan ges genom att offentliga forvaltningar, myn-
digheter, organisationer etc. gor sina beslutsprocesser mer transparenta och bjuder in
till samtal och dialog. Kénslan av att vara delaktig och ha makt 6ver sitt liv kan ocksa
uppsta i det mellanménskliga i vardagen.

For att underldtta bedomningen av aspekten inkluderande har tre index tagits fram
som kartldgger geografiska omréden utifran socioekonomi, utlindsk bakgrund och
ohilsa och mojliggér en beddmning av huruvida en infrastrukturatgird gynnar ett mer
utsatt geografiskt omrade. Se mer i avsnittet Sammanhdllning genom sociala och

rumsliga samband.

Tabell 2: Aspekter, fokusomraden och beddmningskriterier for sociala konsekvenser.

Sociala aspekter Fokusomrade Specificerade bedomningskriterier

Sammanhallen Jamlikhet Sammanhéllningen i regionen och moj-
lighet att stirka det sociala kapitalet for
olika socioekonomiska grupper (inklu-
sive etnicitet). Atgirden bidrar till att
skapa moten och samspel mellan olika
socioekonomiska grupper i regionen.

Tillgénglig Medborgarnas resor Tillforlitlighet

Trygghet
Bekviamlighet

Naéringslivets transpor- ~ Tillforlitlighet
ter Kvalitet

Tillgidnglighet region-  Pendling till lokal och regional arbets-
alt marknad
Tillgdnglighet i storre stader
Tillgdnglighet till knutpunkter

Jamstélldhet Lika mdjlighet att utforma sina liv.
Atgirden paverkar tillgéingligheten for
kvinnor i regionen, till exempel berér
kvinnliga arbetsplatser och andra mél-
punkter, utifrdn kvinnors transportefter-
fragan.



Halsofrimjande

Inkluderande

Personer med funkt-
ionsnedséttning

Barnperspektiv

Aldreperspektiv

Jamlikhet

Kollektivtrafik, gdng
och cykel

Fysisk aktivitet i
transportsystemet

Trafiksdkerhet

Jamlikhet

Atgirden paverkar tillgingligheten for
personer med funktionsnedséttning
utifran olika dessa personers behov av
hinderfria trafikmiljéer och transportsy-
stem.

Atgirden paverkar barns mojlighet till
sjdlvstandig och siker mobilitet utifran
barns forutsittningar och virderingar.

Atgirden paverkar dldre personers moj-
ligheter att anvénda transportsystemet
och paverkar éldres mobilitet utifran
gruppens behov och forutséttningar.

Atgirden bidrar till 6kad tillginglighet i
regionen for socioekonomiskt svaga
omraden (eller omraden med hoga ohil-
sotal eller hog andel utlandsfodda).

Andel gang- & cykelresor av totala
kortvéga

Andel kollektivtrafik av alla resor (ex-
klusive gang och cykel)
Kollektivtrafikens relativa attraktivitet.
Paverkan pa mojligheten for barn, per-
soner med funktionsnedsdttningar och
dldre att pa egen hand ta sig fram till
sina malpunkter/aktiviteter.
Tillgdngligheten med kollektivtrafik, till
fots och med cykel till utbud och aktivi-
teter

Atgirdens paverkan pé fysisk aktivitet,
det vill sdga om atgirden gyn-
nar/missgynnar gang, cykel och/eller
kollektivtrafik.

Dodade och allvarligt skadade motortra-
fikanter (inklusive MC, men ej mope-
dister)

Dodade och allvarligt skadade GCM-
trafikanter

Inkluderingen av olika socioekono-
miska grupper i arbetsformerna, genom-
forandet och resultaten av transportpoli-
tiken som ska medverka till ett jamlikt
samhille. Atgirden berdr direkt socioe-
konomiskt svaga omraden (eller omra-
den med hoga ohélsotal eller omraden
med hdog andel utlandsfodda) eller
fangar pa andra sitt direkt nimnda
gruppers forutsittningar och vérdering-
ar.
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Analysmetoder och effektsamband

Samlade effektbedéomningar

Samlade effektbedomningar tas fram av Trafikverket for samtliga namngivna objekt i
nationell transportplan och i ldnsplanerna. De samlade effektbedomningarna innehal-
ler en samhéllsekonomisk analys (nettonuvardeskvot samt effekter som inte kan vard-
eras momentért) liksom paverkan pa trafiksdkerhet och emissioner, en férdelningsa-
nalys, samt en analys av maluppfyllelse gentemot de transportpolitiska mélen. I de
fall en Samlad effektbedomning har funnits har denna legat till grund for bedomning-
en av ett specifikt namngivet objekt.

I den samhaéllsekonomiska analysen redovisas emissioner av CO2-ekvivalenter, par-
tiklar, NOx samt en samhillsekonomisk virdering av emissionerna.'® Detta har dock
endast bedomts for de namngivna objekten vilka utgér cirka héiften av planens inve-
steringsmedel. Samhéllsekonomiska bedomningar fran Trafikverket saknas avseende
atgarder inom atgdrdsomraden (atgdrder mindre d4n 50 Mkr). Erfarenheter visar att
atgarder inom dessa kategorier har en positiv paverkan pé klimat och luft och det dr
darfor missvisande att sammanstilla enbart de namngivna objektens effekter.

De samlade effektbedomningarna dr dven en virdefull hjélp i den sociala konse-
kvensbedomningen. Transportpolitisk maluppfyllelse av funktionsmalet tillgdnglighet
analyseras utifran kon, alder, och funktionsnedséttning, samt en transportpolitisk ma-
lanalys dér faktorerna kon och alder analyseras. Den samlade effektbedomningen
beddmer dven tillgdngligheten for barn, dldre och personer med funktionsnedséttning,
under fokusomradet hilsa. Med andra ord kan det konstateras att de samlade effekt-

beddomningarna i viss grad belyser sociala konsekvenser.

Antaganden om effektsamband

Med undantag for namngivna objekt dir en samlad effektbedomning finns tillgdnglig
har en egen Oversiktlig expertbeddmning avseende varje atgiardskategoris betydande
miljopaverkan och sociala konsekvenser genomforts. I nagra fall har bedémningarna i
de samlade effektbedomningarna justerats da beddmningen inte stimt 6verens med

aktuell kunskap om effektsamband.

Klimat

Trafikverket konstaterar i Inriktningsunderlaget till transportinfrastrukturplaneringen
for 2022-2003 att utsldppen fran inrikes transporter kan minskas pa tre sétt:

o cnergieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster

e fornybara drivmedel och el i stéllet for fossila drivmedel

o minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhalle.

5 Den samhaéllsekonomiska analysen baseras pé trafikutvecklingstal enligt Trafikverkets basprognoser.



Trafikverket konstaterar att ”’de storsta och snabbaste bidragen till att na klimatmalen
bedoms komma fran elektrifiering och fornybara drivmedel”, men konstaterar ocksa
att ”infrastruktursatsningar bor bidra till eller passa in i ett transporteffektivt sam-
hélle”, vilket kan definieras som “nivan pa tillgdngligheten eller transportnyttan i

forhéllande till insatsen i form av trafikarbete”.'®

Vid anldggning av nya végar fas en stor klimatpaverkan i bruksskedet av anlaggning-
en genom den dkade trafik som den nya viigen ger. Aven om utslédppen frén trafiken
kommer att minska efterhand ar det dock viktigt att ta hdnsyn ocksa till de kumulativa
effekterna av utsldppen fran transporterna under 6vergangen till en fossilfri fordons-
flotta. Nya jirvéagar och gang- och cykelvégar kan déremot i bruksskedet ge positiv
inverkan pa klimatet om atgirden innebéar en Gverflyttning fran vagtrafik till resande
med kollektivtrafik eller med gang- och cykel.

Vid anldggning av ny infrastruktur fas alltid en paverkan av klimatet genom den
energi som gar at for sjilva byggandet och vid framstdllning av byggmaterial. Detta
géller all anldggning av ny infrastruktur inklusive den av for jarnvégar och géng- och
cykelvdgar. I en framtid dar en hogre andel av fordonsflottan drivs med férnybara
drivimedel, kommer klimatpéaverkan fran anldggningen av infrastruktur att sta for en
storre del av transportsystemets klimatpaverkan. Referensramen som olika objekt och
atgardsomraden bedoms mot kommer med storsta sannolikhet att fordndras under
planperioden. Olika objekt och dtgdrdsomraden har en effekt pa samhéllet som

striacker sig langt fram i tiden.

Den relativa attraktiviteten mellan olika fardsétt ar en ett kriterium for att bedoma
betydande miljopéverkan inom flera olika omraden. En 6kad relativ attraktivitet for
biltrafik innebér med stor sannolikhet inducerad trafik, minskad transportsnalhet, 6kat
bilresande pa bekostnad av resor med gang, cykel och kollektivtrafik och ddrmed
negativ paverkan pé klimat och fysisk aktivitet. Sambanden 4r de motsatta om en
atgard bidrar till en forbattrad relativ attraktivitet for gang, cykel och kollektivtrafik.

Hilsa

For bedomning av paverkan pa luft gors en uppskattad 6kning eller minskning av
transporter pa gator som berors av miljokvalitetsnormer for utslapp. Planen har i detta
sammanhang en mojlighet att paverka transportfloden i de storre titorternas centrala
delar, vilket vanligtvis dr omraden som kan ha problem med hilsofarlig luft. Okad
relativ attraktivitet for gdng, cykel och kollektivtrafik i tatortsmiljo bedoms ge positiv
paverkan pa buller och luft.

16 Trafikverket 2020, Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022 — 2033 och 2022
- 2037
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Atgirder som bidrar till en dkad relativ attraktivitet for gdng, cykel och kollektivtrafik
beddms ge positiva effekter pa fysisk aktivitet. Om en atgérd bedoms bidra till Gver-
flyttning av resor fran bil till kollektivtrafik har den ocksa en positiv paverkan pa
fysisk aktivitet genom 6kad médngd anslutningsresor med gang och cykel.

Landskap

Landskapseffekter dr svéra att bedoma pa en 6vergripande niva. De bedomningar som
gjorts for landskap 4r i forsta hand for de namngivna objekten for vilka samlade ef-
fektbedomningar har gjorts. I 6vriga fall da objekten har en geografisk bestamd plats
har bedéomningar gjorts utifran granskning av var skyddade omraden ligger.

Generellt giller det att vigar som innebér en helt ny stradckning ger negativ land-
skapspaverkan gillande markhushallning, barridrer och intrang (naturmiljé) och kul-
turmiljo. Ny infrastruktur som skapar barridrer och har en péverkan pa utpekade vér-
deomréden har en potentiellt mycket negativ effekt som maste beaktas pa en strate-
gisk niva. Darfor har de objekt som skapar denna typ av paverkan tydligt lyfts fram i
bedémningen. Aven utbyggnad till mittseparerade vigar skapar tydliga barriireffek-
ter, som dock i viss utstrackning kan kompenseras med ekodukter.

Huruvida infrastrukturen paverkar virdeomraden (som ska beddmas enligt 7 kap MB)
for natur- och kulturmilj6é samt vattenskyddsomraden har bedomts utifran typ av at-
gérd och narhet till skyddat omrade. Detta géller dven for aspekten Storning av livs-
miljoer och habitat for olika arter, vilken dock ar komplext och i hog grad beroende
av lokala forutséttningar. Denna typ av paverkan bor vidare bedémas i samband med
andra planeringsskeden, atgirdsvalsstudie eller vdg- och jarnvégsplan.

Sociala konsekvenser

I sociala nyttobedomningar av transportinvesteringar ar det utfallet av atgirder pa den
sociala hallbarheten som brukar kallas ”sociala nyttor”. Det finns ett behov av 6kad
kunskap om hur sociala nyttor och onyttor kan bedomas, kvalitativt och/eller kvanti-
tativt. I Trafikverkets arbete med social hallbarhet konstateras kunskapsluckor om
kopplingen mellan social hallbarhet och transport, speciellt effektsamband.

Manga studier har undersokt olika gruppers behov, forutsattningar, varderingar, prefe-
renser, beteenden med mera i forhallande till transportsystemet. Det finns manga re-
levanta studier som &r anvéndbara for olika effektantaganden i nyttobedémningar,
men dock #r det f& som studerat effekter av atgirder.!”

Studier om effekter av transportatgirder kan vara av olika slag. Det kan vara fore- och
efterstudier eller andra longitudinella studier for att finna kausala samband mellan

7 Wennberg, H., Martensson, M., Dahlholm, O., & Dymén, C (2020) Sociala nyttor och onyttor av transportatgér-
der: Sammanstalining av effektsamband. Trafikverket 2020:240
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atgard och effekt. Dessa dr dock sillsynta i transportlitteraturen. De allra flesta studier
ar sa kallade tvarsnittsstudier som vid ett tillfille gor jamforelser mellan grupper
med/utan atgard eller som med retrospektiva fragor vill uttala sig om effekt av en
atgdrd. Dessa studier kan variera i omfattning, karaktdr och kvalitet, och det kan vara
svart att dra en skarp gréns mellan vad som é&r en studie om effektsamband och vad
som inte dr det. En viss kvalitetskontroll av studierna har gjorts innan de lagts in i
listan, men det har legat utanfor ramarna foér den hdr sammanstéllningen att géra en
mer djuplodande kvalitetsbeddmning av respektive studie. '®

8 Wennberg, H., Martensson, M., Dahlholm, O., & Dymén, C (2020) Sociala nyttor och onyttor av transportatgér-
der: Sammanstalining av effektsamband. Trafikverket 2020:240
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Nulagesbeskrivning

Nedan beskrivs nuldget i ldnet vad giller ssmmanhallning, hilsofraimjande, inklude-
ring och tillgénglighet, samt klimat, miljo, landskap och trafiksékerhet. Nuldgesbe-
skrivningen &r baserad pa olika regionala styrande dokument, till exempel regionala
utvecklingsstrategin, folkhdlsostrategin, regionala systemanalyser, nuvarande lans-
transportplan, regionala trafikforsorjningsprogrammet, regionala cykelstrategin och
andra regionala dokument med relevans for hallbarhetsbeddmningen av ldnstrans-
portplanen. Syftet med nuldgesbeskrivningen &r att skapa en bas utifran vilken planen
bedoms.

Sammanhallning genom sociala och rumsliga samband

For att beskriva de socioekonomiska forutsittningarna i Orebro lin skapas tre index
som dr geografiskt avgransade i SCB:s sa kallade Demografiska statistikomraden
(DeSO omraden)." De tre indexen ér:

e Socioekonomiskt index

e Diversitetsindex

e Ohilsotal

Socioekonomiskt index

Det socioekonomiska indexet &r baserat pa tre faktorer — andel forvérvsarbetande,
andel utan gymnasial utbildning och andel hushall med ekonomiskt bistand. Varje
omrade pa DeSO-niva tilldelas podng inom varje faktor enligt Tabell 3.

Tabell 3 Socioekonomiskt index

Socioekonomiskt 3 poing

index

Arbete Omradet tillhér de 20 Omradet tillhor inte Omradet tillhor de 20
% av omrédena i nagot av omradena % av omradena Ore-
Orebro lin med storst med storst eller minst  bro 1in med minst
andel forvérvsarbe- andel forvérvsarbe- andel forvérvsarbe-
tande tande tande

Utbildning Omradet tillhor de 20  Omradet tillhor inte Omradet tillhor de 20
% av omrédena i négot av omradena % av omrédena i

Orebro 1in med stérst med storst eller minst  Orebro ldn med minst
andel invanare med andel invanare med andel invanare med
gymnasial examen gymnasial examen gymnasial examen

Ekonomiskt bi- Omradet tillhoér de 20 Omradet tillhor inte Omradet tillhor de 20
% av omrédena i nagot av omradena % av omrédena i

19 DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten har mellan 700 och 2 700 invanare. Indelningen tar
hansyn till de geografiska forutsattningarna sa att granserna, i méjligaste man, foljer exempelvis gator, vattendrag
och jarnvagar. Viktiga byggstenar som anvants for att skapa DeSO ar tatorter och valdistrikt.



stand Orebro 1in med minst med storst eller minst  Orebro ldn med storst
andel hushéll med andel hushéll med andel hushéll med
ekonomiskt bistand ekonomiskt bistand ekonomiskt bistand

Omradenas sammanvégda socioekonomiska index erhélls genom att summera po-
dngen inom de tre faktorerna. Indexet kommer att variera mellan 3 och 9, dér ett hogt
virde innebir att omradet i jimforelse med dvriga delar av Orebro lin har hog syssel-
sittningsgrad, hog utbildningsniva och liten andel hushall med ekonomiskt bisténd,
medan ett lagt virde innebér det motsatta. [ Fel! Hittar inte referenskilla. visas hur
manga och hur stor andel av omradena i Orebro lin som kategoriseras inom de olika
podngnivéaerna, samt hur stor andel av regionens befolkning som 4r bosatt i ett om-
rade som kategoriserats inom det aktuella indexet.

Tabell4  Férdelningen av socioekonomiskt index i Orebro I&an.

Antal DeSO-omriaden Andel av alla DeSO- Andel av befolkningen i
omraden i Orebro lin Orebro lin som ir
bosatt i dessa omriden

3 24 13% 14%
4 9 5% 5%

5 15 8% 9%

6 72 40% 38%
7 27 15% 15%
8 21 12% 12%
9 12 7% 7%

I Figur 3 visas var omradena inom de olika podngnivéerna ar lokaliserade. Av figuren
framgér att andelen av befolkningen som bor i ett omrade med relativt hogt index (>6
poéng) dr storre dn andelen av befolkningen som bor i ett omrédde med relativt 1agt
index (<6 poing). Omraden med mycket hogt socioekonomiskt index (8—9 poing)
iterfinns mer utanfor titorter och pé landsbygderna vid Orebro, Askersund, Kumla
och Degerfors. Merparten av omraden med relativt 1agt index (3—4 poéng) aterfinns
utspritt over de storre tétorterna.
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Figur 3 Geografisk férdelning av socioekonomiskt index i Orebro lan.

Diversitetsindex

Diversitetsindex ar baserat pa hur stor andel av befolkningen inom ett omrade som &r
utlandsfodd och hur manga nationaliteter som finns representerade inom omradet. Ett
hogt diversitetsindex behover inte innebédra en storre risk for utsatthet och utanfor-
skap, dédremot kan det vara en faktor som medfor 6kad risk i omraden som samtidigt
uppvisar hog socioekonomisk utsatthet (hogt socioekonomiskt index). Diversitetsin-
dex berdknas genom att multiplicera andelen utlandsfédda med antalet nationaliteter i
ett omrade och sedan dividera produkten med lansmedelvérdet.

I Figur 4 nedan har alla regionens DeSO-omraden delats in i 20-percentiler utifran
diversitetsindexet. Av kartbilden framgér att omraden med hogt diversitetsindex
framst aterfinns i de storre titorterna, fraimst i Orebro och andra storre titorter.
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Figur 4 Geografisk férdelning av diversitetsindex i Orebro lan.

Ohalsotal

Ohilsotal innebdr genomsnittligt antal utbetalda dagar med sjukpenning® per inva-
nare inom ett DeSO-omréde. I Figur 5 nedan har alla DeSO-omraden i Orebro lin
delats in i 20-percentiler utifran ohélsotalet. Av figuren framgar att omraden med stort
ohélsotal (fler &n 31 sjukdagar per invanare och ar) aterfinns i de stérre titorterna,
samt i mer glesbefolkade omraden i ldnets sydostra, sydvéstra och norra delen.

20 Inkl. arbetsskadesjukpenning, rehabiliteringspenning, aktivitets- och sjukerséttning fran socialférsékringen
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Figur 5 Geografisk férdelning av ohalsotal i Orebro I&n.

Omraden med forhojd risk for utsatthet och utanforskap

I Figur 6 nedan visas de omraden i Orebro lin som har forhallandevis ldg socioeko-
nomisk status och dessutom hogt ohélsotal och/eller hogt diversitetstal. I dessa omra-
den finns saledes forhdjd risk for utsatthet och utanforskap. Vart att notera dr att de
allra flesta omrédena éterfinns i eller mycket néra regionens storre titorter. Omraden
med lagt socioekonomiskt index, hogt diversitetsindex och hogt ohélsotal aterfinns i
flera av de storre titorterna, men det #r i Orebro och Karlskoga som det finns fler n
ett omrade med hoga virden i alla tre indexen.
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Kombinerat Index

[ Omré&den med endast higt Diversitets index

[1 Omréden med endast hdgt Ohalsotal

[] Omrdden med endast I3gt Socioekonomiskt index

[ omréden med 1&gt Socioekonomiskt index och hégt Diversitets index
[ Omréden med &gt Socioekonoiskt index och hégt Ohéslotal

[ Omraden med 1&gt Socioekonomiskt index och hégt Diversitets index och Ohélsotal
Ovriga omréden

Figur 6 Omraden med forhojd risk fér utsatthet och utanférskap i Orebro lan.

Jamlikhet och inkludering

En rittvis fordelning av alla typer av resurser dr grunden for ett hallbart samhalle.
Region Orebros Nuligesanalys av Agenda 2030 betonar globala malens ledord
”Leave No One Behind” och méal 10 betonar vikten av att verka for just detta. Allas
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lika réttigheter och mojligheter oberoende av faktorer som till exempel kon, etnicitet,
religion eller funktionsvariation dr grundstenar som ett jamlikt samhille bygger pa.

Enligt nuldgesanalysen som togs fram 2019 ar andelen invénare som saknar tillit till
andra ligger pa ungefiir ssmma nivA i riket som i Orebro lin, 29 procent i Orebro lin
och 28 procent i riket. Nivan har varit stabil 6ver tid. Aven inkomstskillnaderna, hér
miitt med ginikoefficienten,?! har varit stabil under 2010-talet i bade Orebro lén och i

riket. Inkomstskillnaderna ar inte lika stora i Orebro lin som i riket.

For att dven fanga upp rattigheter och moéjligheter for personer med funktionsnedsatt-
ning méts hir andelen av brukarna inom daglig LSS-verksamhet som upplever att de
sjilva far bestimma 6ver saker som #r viktiga. I Orebro lin var det 4r 2018 75,7 pro-
cent av kvinnorna och 64,8 procent av mannen som ansag att de fick bestimma 6ver
saker som ir viktiga. Framfor allt &r andelen ligre bland ménnen i Orebro l4n i jimfo-

relse med riket. Skillnaderna mallen kénen dr sma i Sverige som helhet.

Tillganglighet och resande i vardagsliv och rackvidd
Nedan presenteras hur tillgédnglighet, resande och mobilitetsforutsattningar ser ut i
regionen generellt och for olika grupper. Informationen har hdmtats fran olika region-
ala dokument. Regionens underlag har ocksa kompletterats med kunskap fran andra
studier, se exempel pa sadana studier i en sammanstillning av effekter och effektsam-

band for sociala nyttor som Trivector tagit fram for Trafikverket.*?

Resande och mobilitetsforutsattningar

Den nationella resvaneundersdkningen 2019 och uttag av data for Region Orebro
anvinds for att ge en 6versiktlig bild 6ver regionens resande. Det ska noteras att data
kan ha varit paverkat av fordndrade resvanor under pandemin. Fardmedelsfordelning-
en for lansinvanarnas resor visas i Figur 7. Bilen anvénds vid 66 % av de resor som
lansinvanarna gor, man gar vid 14 procent av resorna och cyklar vid 14 procent av
resorna. Kollektivtrafiken anvénds vid 6 procent av resorna.

21 Ginikoefficienten &r ett ekonomiskt matt pa ojamlikhet

22 Trafikverket Publikation 2020:240. Sociala nyttor och onyttor av transportatgarder: Sammanstallning av effekt-
samband.
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till fots; 14%

cykel; 14%

bil; 66%

Figur 7. Fardmedelsférdelning for Iansinvanarnas resor. Kélla: Trivectors bearbetning av den nationella
resvaneundersdkningen RES2019-2020.

I Figur 8 visas i stillet fordelning pa resta kilometer med olika fairdmedel. Eftersom
resorna till fots och med cykel ar relativt korta minskar deras andel dé vid jamforelse
mot ovan och i stéllet 6kar andelen med kollektivtrafiken och 6vriga fairdmedel dar

bland annat flygresor ingér.

till fots; 2%

koll; 16% cykel; 3%

bil; 79%

Figur 8. Foérdelning pa resta kilometer med olika fardsatt for Iansinvanarnas resor. Kélla: Trivectors bear-
betning av den nationella resvaneundersokningen RES2019-2020.

Kvinnor och miin
Fardmedelsfordelningen for ldnsinvénarnas resor uppdelat pa mén och kvinnor visas i

Figur 9. Kvinnors och méns resande &r snarlikt, men kvinnor aker ndgot mindre bil
till forman for géng, cykel och kollektivtrafik.
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Figur 9. Fardmedelsférdelning for invanarnas resor uppdelat pa kén. Kalla: Trivectors bearbetning av den
nationella resvaneundersokningen RES2019-2020.

Det &r manga studier, pé nationell niva och i regioner, som konstaterar att kvinnor och
maén har olika resvanor. Kvinnor och mén gor ungefar lika manga resor per dag, men
man reser langre, framfor allt med bil, for alla typer av drenden. Kvinnor vistas i be-
tydligt storre utstrackning i trafiken som géende, medan mén cyklar nagot mer och da
dven langre striackor. P4 nationell nivé dr ungefar sex av tio av kollektivtrafikresena-
rer kvinnor, men den totala genomsnittliga reslangden med kollektivtrafik dr den-
samma for mén och kvinnor eftersom mén reser lédngre strackor. Baserat pa tidigare
studier kan man séga att kvinnor och mén (som grupper betraktade) reser olika och
har olika virderingar samt olika sarbarhet och utsatthet i trafiken.

Alder

For barns sjalvstindiga mobilitet dr forutsdttningarna att ga, cykla och aka kollektiv-
trafik pa ett sdkert och tryggt sitt avgorande. Den 6kande bilismen har begrinsat
barns rorelsefrihet, framfor allt nér det géller deras lekomraden, skolvégar och fritids-
vagar. Skjutsandet innebér dven att barnen gar miste om de mojligheter till fysisk

aktivitet som vardagsresandet annars innebér.

Region Orebros Regional Utvecklingsstrategi (RUS) papackar att det dr framfor allt
unga ménniskor — 20 ar och yngre — som reser pa ett hallbart sétt. Darefter 6kar bilan-
viandandet kraftigt med stigande alder, pa bekostnad av bade kollektivtrafik, gdng och
cykel. Aven om bilen r det dominerande firdsittet dven hos ildre, blir ga och kollek-
tivtrafik blir allt viktigare transportsétt med stigande alder, sarskilt nér bilkorandet
inte langre dr en mojlighet. Att skapa goda forutsittningar for gaende, kollektivtrafik
och andra alternativ till bilen dr en férutséttning for mobilitet och sjilvstdndighet for

ménga dldre. Ménga studier om éldre handlar om tillgidnglighet i ndrmiljon i form av
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fysiska hinder och drift och underhéll som forebygger fallolyckor bland &dldre. Cyk-
ling kan ocksé vara en del av édldres mobilitet, sirskilt for yngre éldre.

Socioekonomi

Socioekonomiska faktorer paverkar ocksa resandet och mobilitetsférutsittningarna.
Det finns studier som pekar pa att 1dginkomst, 1ag utbildning och bristande kunskaper
i det svenska spraket gor det svart att ta korkort, skaffa bil eller flytta nirmare arbete
och skola. En vil fungerade kollektivtrafik &r viktigt for delaktighet och integrering i
samhillet. For resendrer med begransade ekonomiska resurser kan bade enkel- och
ménadsbiljetter i kollektivtrafiken vara dyra att kdpa. For de som arbetar kvéllar, nét-
ter och helger med flexibla arbetstider, och for de som arbetar pé avsides belédgna
arbetsplatser, kan pendling med kollektivtrafiken utgéra en utmaning.

Etnicitet

Det finns en del tidigare studier om erfarenheter och forutséttningar hos personer
fodda utanfor Sverige som kan anvédnds som underlag for hallbarhetsbedomningen.
Manga sadana studier fokuserar pa socialt utsatta omraden dir socioekonomi och
etnicitet blir forstarkande faktorer ndr man talar om utanforskap och segregation. Till
exempel ér utlandsfodda mer beroende av en fungerande kollektivtrafik, da bade kor-
korts- och bilinnehav &r lagre i denna grupp. Kollektivtrafiken bor ocksa ga oftare pa
sena kvillar och tidiga morgnar for att svara mot resbehov som hos en grupp som
oftare arbetar pa obekvéma arbetstider jimfort med inrikes fodda personer. Utlands-
fodda gor generellt farre resor dn personer fodda i Sverige vilket delvis kan forklaras
av lagre korkorts- och fordonsinnehav. Det lagre korkorts- och fordonsinnehavet ar
sérskilt tydligt bland utlandsfodda kvinnor med 1&g utbildningsniva.

Funktionsnedsiittning

Personer med funktionsnedséttningar reser mindre &n personer utan funktionsnedsétt-
ningar, bade pa totalen och med kollektivtrafik. For personer med funktionsnedsatt-
ningar 4r tillgdngligheten i kollektivtrafiken och trafikmiljoer avgdrande for mobilite-
ten, det vill sdga att kollektivtrafiken och trafikmiljoer utformas hinderftia i linje med
de tillgdnglighetsriktlinjer som finns. Behoven ser lite olika ut beroende typ av funkt-
ionsnedsittning, till exempel om det handlar om nedsatt rérlighet, syn, horsel eller
kognitiv funktionsférmaga.

Stad/land

Resandet och mobilitetsforutsittningarna skiljer sig ocksa &t mellan ménniskor som
bor i stdder och som bor pé landsbygder. Studier visar att befolkningen i Sveriges
landsbygdsomraden har hogre biltransportarbete per person, dven om resandet i stads-
och landsbygdskommuner kanske skiljer sig mindre dn vad man skulle kunna tro.
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Befolkningarna reser lika ofta och gor ungefar lika manga resor per dag. Daremot &r
resor 1 genomsnitt langre och tar langre tid att genomfora pa landsbygd. Bil ar det
vanligaste fardsattet oavsett om det ar stads- eller landsbygdskommuner som studeras,
men anvands av invanarna i landsbygdskommunerna i betydligt storre utstrackning &n
av invénarna i stadskommunerna. Skillnaden mellan mén och kvinnor &r mindre pa
landsbygd 4n i stdder. Bilresorna gors 1 ungefar samma syfte i landsbygderna som 1
stdderna. Det ar till synes de faktiska utbudsskillnaderna som forklarar de resande-
skillnader som syns mellan stad och landsbygd.

Kartlaggningen av pendlingsmdnster enligt regionala trafikforsorjningsprogrammet
visar att de storsta pendlingsstrémmarna sker radiellt mellan Orebro och évriga kom-
munhuvudorter i ldnet. I striken Orebro—Karlskoga, Hallsberg— Kumla—Orebro samt
Orebro—Lindesberg finns ett dubbelriktat pendlande, vilket skapa underlag for en
bittre kostnadstickning for kollektivtrafiken. Dock bidrar detta till minskande utbud
av service och kollektivtrafik vid mindre orter. Enligt RUS ska framtida byggandet av
bostdder och arbetsplatser ldngs viktiga korridorer och mindre orter har stor betydelse
for den regionala tillgangen till arbetskraft och jobbmdjligheter, samt for hur vi kan ta
del av vardaglig service och hur vi reser till arbete, skola och fritidsaktiviteter. Ser
kartan av utvecklingsomraden i Figur 10.



Stalidalen
.llnspubus

. Hallefors

Gryﬂvytun

. Lindesberg
\I'Edevég
Fellingshro
Karlskoga

— . \ Glanshammar
[+]
— . rebro

. 7 \‘m..-m

® )
ﬁ Pilsbada
L]

Storre tatort
Nod med stor betydelse for den regionala utvecklingen

Utvecklingsomrade dar tillganglighet till arbetsmarknad, service
och kulturutbud ofta hanvisas till noder och gula utvecklings-
omraden. Stor del av vardagsresandet sker med bil_ Tillgang till
kollektivtrafik finns

Utvecklingsomrade |angs regionalt prioriterat transportsam-
band eller utmed kollektivtrafikens regionala stomnat. Bil och
kollektivtrafik kompletterar varandra for att skapa tillganglighet
1ill arbetsmarknad och service i regionala noder och gula
utvecklingsormraden.

Utvecklingsomrade med god tillganglighet till arbetsmarknad
ach service i naromradet. Merparten av vardagsresandet kan
klaras till fots, med cykel eller kollektivirafik. God tillganglighet
till regionala noder via kollektivirafikstraken

MNodsammanbindande kollektivirafikstrak. Trafikeras med regio-
naltag, expressbuss eller regionbuss med hog turtathet.

Figur 10 Kartan &ver utvecklingsomraden enligt Region Orebros Regional utvecklingsstrategi 2018.

Tillganglighet

Enligt regionala trafikférsorjningsprogrammet finns det en god tillganglighet till kol-
lektivtrafik i Orebro ldn, frimst om man ser till kollektivtrafikens yttickning. Over 90

procent av lénets invanare har tillgang till en kollektivtrafik med minst fem avgangar

per dygn.

Tillgénglighet till arbete, utbildning och andra malpunkter i regionen

Det betonas i den storregionala systemanalysen for Stockholm-Maélarregionen att
Stockholms lén och dvriga Mélarregionen endast ér en delvis sammanlénkad bostads,
studie- och arbetsmarknadsregion, och att Stockholms pendlingsregion, férutom
Stockholms lin, omfattar bland annat Orebro ldn. Skillnaderna i forutsittningar ir
emellertid betydande, och grundar sig i bade socioekonomiska skillnader och av-
standsfaktorer. Pendlingsmonster paverkas av kon, utbildningsnivé och inkomst, dér
méin pendlar langre dn kvinnor och oftare med bil, och hégutbildade och hoginkomst-
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tagare pendlar langre 4n de med ldgre utbildning och inkomst. Dartill betonas att bo-
stadsbyggandet inte utvecklas i takt med befolkningstillvixten, vilket leder till trang-
boddhet sarskilt for nyanlénda.

Enligt den tillgidnglighetsanalys som gjorts i den storregionala systemanalysen finns
det i nuldget god tillganglighet till arbetsmarknaden med kollektivtrafik kring jérn-
vagsstationer och héllplatser. Tillgdngligheten utanfor de stora kollektivtrafikstraken
ar emellertid betydligt simre och bilberoendet storre. Tillgdngligheten till arbete kor-
relerar dven 1 hog grad med tillgdnglighet till andra viktiga samhéllsfunktioner i form
av sjukhus, hogre utbildning, handel, kultur och ndjen, som séledes till stor del foljer
samma monster. Tillgénglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik illustreras i Figur
11.
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Figur 11. Tillganglighet till arbetsplatser inom 60 minuter med kollektivtrafik. Kalla: En battre sits (2020).

Dessa resultatet stéimmer med trenden som visas i regionala trafikforsorjningspro-
grammet fran analysen av arbetsmarknadsomraden 2014 dar de flesta arbetsmark-
nadsomréaden samlas vid storre orter med regionaltdgsstationer som till exempel Ore-
bro, Kumla, Hallsberg och Karlskoga, se Figur 12.
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Figur 12 Karta dver arbetsmarknadsomraden 2014. Kalla: Regionalt trafikférsorjningsprogram 2016.

Tillgdnglighet ur ett funktionshinderperspektiv

Enligt regionala trafikforsorjningsprogrammet har regionen en ambition att tillhanda-
halla trafiklosningar som tillgodoser alla ménniskors resebehov. Anpassning av for-
don och héllplatser, inférande av informationssystem och en dkad insikt om funkt-
ionsnedsattas situation ir viktiga delar i detta. Ar 2016 var 97 procent av bussarna
anpassade for rollatorer och rullstolar, medan 36 procent av audiovisuellt utrop.

Halsoframjande arbete for en jamlik halsa

Halsofrdmjande arbete ska bidra till att lyfta hilsan hos de grupper av ménniskor dér
folkhélsan generellt 4r lagre. Det finns ett antal rapporter som studerat befolkningens
hélsa i CDUST-regionen, ddribland rapportserien Liv och Hdlsa och Mar alla bra?
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Genomgaende visar resultaten att flickor och kvinnor i alla aldrar i betydligt mindre
utstrackning skattar sitt maende som bra eller mycket bra.

Undersokningen som riktar sig till unga visar att det &r minst vanligt att ma bra eller
mycket bra hos barn med en eller fler funktionsnedsittningar. Aven de som har en
annan sexuell ldggning &n heterosexuell uppger att de i lagre utstrackning ar bra eller
mycket bra. Figur 13 illustrerar de geografiska skillnaderna i vdlmaende hos unga
killar respektive tjejer.

Killar

God Halsa

[ 40-50%
[ 50-60%
[ 60-70%
] 70-80%
] 80-90%
) 90-100%

Figur 13. Andel (%) bland killar respektive tjejer som svarat att de mar mycket bra eller bra pa fragan "Hur
mar du rent allmant?” uppdelat pa elever i arskurs 9 i CDUST-regionen och den kommun dar
eleven gar i skolan. Kalla: CDUST (2018). Data pa kommunniva.

De flesta ménniskor i den vuxna befolkningen skattar sin hilsa bra eller mycket bra.
Utover kon har faktorer som utbildningsniva, att trivas pa sin arbetsplats, god eko-
nomi, och att ha nagon att dela sina innersta kidnslor med har positiva effekter pa den
sjalvuppskattade hdlsan. Hur hilsan fordelar hos den vuxna sig illustreras i Figur 14.



Figur 14. Andel med bra eller mycket bra halsotillstand, 18 ar eller aldre. Kalla: CDUST (2017) Liv & hélsa i
Mellansverige. 2017. Resultat frdn en undersokning om livsvillkor, levnadsvanor och hélsa.
Data pa kommunniva.

Drygt hélften av de dldre uppskattar sitt allménna hilsotillstdnd som gott. Hos &dldre

har individens socioekonomiska situation och hilsa ett samband. Hogst andel med

god hélsa aterfinns bland mén med eftergymnasial utbildning och 14gst andel bland

kvinnor med forgymnasial utbildning. Hur hélsan fordelar sig hos regionens éldre

illustreras i Figur 15.
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Figur 15. Andel med god hélsa, 70 &r eller dldre. K&lla: CDUST (2017) Aldres liv & hélsa i Mellansverige
2017. Resultat fran en undersdkning om livsvillkor, levnadsvanor och hélsa bland personer 70
ar eller aldre. Data pa kommunniva.
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Socioekonomiska forutsittningar

Kopplingen mellan ekonomiska forutsattningar och hélsa har ocksa studerats i rap-
portserien Liv och Hdlsa och Mar alla bra? Personer med svara ekonomiska forut-
séttningar uppger i storre utstrickning att de har sdmre hélsa dn vilbargade personer,
och géller for alla aldrar. Utvecklingen i regionen ar dock positiv och allt farre 1 al-
dersgruppen 18—84 ar uppger att de vid minst ett tillfille under de senaste tolv mana-
derna haft svart att klara sina 16pande utgifter for till exempel mat, hyra och rdkning-
ar.

Fler flickor &n pojkar och fler kvinnor &n mén kénner sig oroliga f6r ekonomin eller
har svarigheter att klara 16pande utgifter. Emellertid finns grupper i regionen som
16per storre risk for ekonomisk utsatthet och ar kopplat till alder dar unga har storre
problem &n vuxna och éldre, fodelseland dér utlandsfodda upplever storre problem én
svenskfodda, samt sysselséttning och sysselsdttningsgrad

Trygghet

Enligt undersokningen Liv & Hdlsa i Mellansverige ar andelen som uppger att de
kénner sig sdkra och trygga for att inte bli angripna eller utsatta for hot i sitt bostads-
omrade ligger 6ver tid stabilt pa Gver 90 procent i dldrarna 30—79 &r. Ensamboende
uppger i ldgre grad att de &r trygga jamfort med personer som bor med make, maka,
sambo eller partner. Andelen trygga ar stérst hos dem som bor i villa/radhus, hos per-
soner med svensk bakgrund och hogutbildade. Kvinnor anger i storre utstrackning dn
mén att de avstar frén att g& ut pa grund av rddsla for att bli dverfallna, rdnade eller pa
annat sétt ofredade, 40 respektive 11 procent. Bland unga kvinnor 4r det vanligast att
avstd fran att g ut pa grund av ridsla, 54 procent.

Fysisk aktivitet

[ undersokningen frégades dven om fysisk aktivitet, om hur manga timmar den sva-
rande sitter under ett normalt dygn. Andelen som anger att de sitter 10 timmar eller
mer per dygn dr hogst bland unga mén, 24 procent. Andelen minskar sedan med sti-
gande alder, forutom bland de allra éldsta, dér andelen &r 19 procent bade bland mén
och kvinnor. I Figur 16 visas att fysisk aktivitet &r ligst i sydvistra delar av Orebro
lan.

2 Liv & halsa i Mellansverige 2017, CDUST.
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Figur 16 Andel fysiskt aktiva (rér sig minst 150 minuter per vecka), 18 - 84 ar.

Att vara fysiskt inaktiv dr vanligast bland dem som é&r fodda utanfér Norden (51 pro-
cent). Fysisk inaktivitet, att man r6r sig mindre dn 150 minuter i veckan, varierar kraf-
tigt med utbildningsniva, ju kortare utbildning desto vanligare ed fysisk inaktivitet.
Fetma forekommer oftast hos personer med gymnasial eller férgymnasial

utbildning. Bland dem 4r andelen med fetma &ver 20 procent medan andelen ar 13
procent bland personer med eftergymnasial utbildning.?*

Miljo, halsa, landskap och trafiksakerhet

Klimat

Inrikes transporter star for cirka en tredjedel av Sveriges utsldpp av vixthusgaser. Om
dven sjofart och flyg riknas med dr andelen cirka 40 procent. Av inrikes transporter
stér végtrafiken for drygt 90 procent av utsldppen nationellt®. Utsldppen av vixthus-
gaser fran transporter minskade med 2,2 procent 2019 jamfort med foregdende ar trots
en dkande trafik. Minskningarna kommer frén att allt stdrre andel biobrénslen och
mer effektiva fordon?®. Aven i Orebro lén har utslippen minskat under de senaste
aren, se Tabell 5.7

Tabell 5 CO2-utslapp fran inrikes transporter i Orebro -2018, méatt i 1 000-tal ton CO2. Kalla: RUS Nation-
ella emissionsdatabas.

24 Liv & halsa i Mellansverige 2017, CDUST.

25 Transportsektorns utslépp - Trafikverket hittas pa: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-
i-branschen/energi-och-klimat/Transportsektorns-utslapp/

26 Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter - Naturvardsverket (naturvardsverket.se
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/

27 RUS Nationella emissionsdatabas, Regional Utveckling och Samverkan i miliémalssystemet (rus.se)

49 (91)



Andel 2018
Vagtrafik 538 568 615 645 564 493 96,1%
personbil 372 369 375 389 348 314 61,1%
latt lastbil 25 29 40 54 52 46 9,0%
tung lastbil 111 140 166 173 145 124 24,2%
buss 29 28 31 27 16 7 1,4%
moped/mc 1 2 3 3 3 2 0,5%
Inrikes civil sj6tra- 3 3 3 4 4 4 0,8%
fik
Inrikes flygtrafik?® 21 20 21 11 14 13 2,6%
Jarnvag 6 4 4 3 3 2 0,5%
Militar transport 2 1 0 0 0 0 0,0%
Alla transporter 569 596 642 663 584 513

Transportsektorns andel av de totala klimatutsldppen har dock 6kat under de senaste
decennierna da manga andra sektorer har gjort en snabbare omstéllning. Vagtrafiken
star for den storsta andelen av transportsektorns utslépp, 96 procent, varav personbi-
len star for ndstan tva tredjedelar och tunga lastbilar for en fjardedel av transporternas
utsléapp av koldioxid.

Halsa

Fysisk aktivitet

Fysisk aktivitet paverkar var hilsa positivt pd manga sitt och minskar risken for
manga sjukdomar och fortida déd. Okad fysisk aktivitet &r ocksa bra for ménniskors
generella vilmaende, savil fysiskt som psykiskt. Tillgédngligheten till bra cykel- och
gang infrastruktur dr viktig for att 6ka andelen aktiva resor. Kollektivtrafik anses
ocksa generellt 6ka andelen aktiva resor dé de ofta kombineras med en géng- eller
cykelresa.

Det finns inte tillréickligt med data i Orebro lén for att uttala sig om cykel- och géng-
resor okar eller minskar® men generellt i landet minskar andelen cykelresor och har

gjort det de senaste 20 dren®.

Luftutslapp

Sma partiklar dr de luftfororeningar som ger storst hdlsoproblem i svenska stiader och
tatorter. Miljomalen i Sverige, som utgar fran FN:s konvention, innebér att utslappen
av sma partiklar (PM2.5) ska minska i Sverige med 19 procent under perioden 2005-

28Utslappen av inrikes flyg utgoér en mycket liten andel av utslappen fran inrikes transporter. Om man ockséa berak-
nar utrikes flygtrafik utgér daremot flyget en betydligt stérre andel, cirka 10 % av utslappen i Sverige.

29 Orebro kommun, TEMARAPPORT TRAFIK | OREBRO KOMMUN 2020.
30 Nationellt cykelbokslut 2018. Trafikverket publikation 2019:104.
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2020. For Orebro lin innebir det siledes en minskning ner till under 800 ton um till
ar 2020, jamfort med ar 2005 da utslédppen var 984 ton, och ar 2016 var nivén redan
nere pa 666 ton. Kviveoxider (NOx) paverkar ekosystemet negativt. Ar 2016 var
utslippen av kviveoxider 14,5 ton per tusen invanare i Orebro lin, medan motsva-
rande utslépp i riket var 32,8 ton. Enligt de svenska miljomaélen ska utsldppen minska
med 36 procent under perioden 2005-2020, vilket omréknat i ton per tusen invanare
innebir att utslippen i Orebro lin ska minska till under 14 ton per tusen invénare®'.

I transportsektorn ar det framfor allt vagtrafiken som genererar utsldpp av hilso- och
miljofarliga &mnen. Nivderna av utsldpp som genereras fran avgasréren har dock
minskat kraftigt under de senaste decennierna genom renare brénslen och motorer
med effektivare reningsutrustning. I Tabell 6 syns utslippsnivaerna av NOx i Orebro
lan. Utsldappen av NOx fran transportsektorn dr 70 procent lagre 2018 jamfort med
1990.

Tabell 6 Utslapp (ton) av NOx fran transportsektorn 1990-2018. Kalla: RUS Nationella emissionsdatabas,
http://projektwebbar.lansstyrelsen.se/rus/

1990 2000 2005 2010 2014 2018

Vagtrafik 4582 3587 2804 2125 1752 1306

Vagtrafikens andel av totala utslapp  51% 40% 36% 29% 28% 24%
Civil sjofart (inkl. fritidsbatar) 13 14 16 24 31 32
Inrikes flygtrafik 87 89 95 38 47 46
Ovriga transporter 122 83 66 59 31 31
Totalt transporter 4805 3774 2982 2246 1862 1415

Partiklar dr den typ av luftfororening som &ar mest studerad och som bedoms medfora
storst hdlsoproblem bland méanniskor i svenska tatorter. De allra minsta partiklarna, sa
kallade ultrafina partiklar, PM2.5, bildas vid forbrénning av flytande eller fasta bréns-
len. Mekaniska processer sdsom viigslitage bildar grovre partiklar, PM10%2, I téitbe-
byggda omraden dr vagtrafiken vanligen den dominerande lokala kéllan och pa starkt
trafikerade gator kan halterna vara flera gdnger hdgre &n genomsnittet for titorten. I
Tabell 7 kan man utldsa utvecklingen av PM10 dir dven PM2,5 ingér. Utsldppen av
de storre partiklarna 6kar medan utsldppen av de mindre partiklarna fran transportsek-

torn minskar generellt.

Tabell 7 Utslapp (ton) av partiklar (PM10) fran transportsektorn 1990-2018. Kalla: RUS Nationella emiss-
ionsdatabas, http://projektwebbar.lansstyrelsen.se/rus

1990 2000 2005 2010 2014
Vagtrafik 564 569 582 547 572 607

Vagtrafikens andel av totala utslapp 23% 29% 31% 30% 38% 45%

31 Lansstyrelsen Orebro 1an (2019) Nuldgesanalys Agenda 2030 i Orebro lan. 2019:30

32 PM10 &r vikten av alla partiklar som &r mindre &n 10 mikrometer som finns i en kvadratmeter luft. PM2,5 &r
vikten av alla partiklar som &r mindre an 2,5 mikrometer. PM2,5 ingar darfér aven i PM10.
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Civil sjofart (inkl. fritidsbatar) 8 7 7 8 5 4
Inrikes flygtrafik 1 1 1 1 1 1
Ovriga transporter 3 2 2 2 1 1
Totalt transporter 576 579 592 557 579 613
Buller

Runt tva miljoner ménniskor i Sverige utsatts vid sina bostdder for ljudnivaer som
overskrider de riktvirden som riksdagen faststillt. Buller, frémst fran vdg och jérn-
vég, ar den miljostorning som beror flest manniskor och som enligt forskning har
stark paverkan pa var hilsa. Aven nir bullernivan héller sig under riktvirdet 55 dBA
ekvivalentnivé anser sig omkring 10 procent som mycket storda av vigtrafikbuller i
sin boendemiljo. Andelen stiger kraftigt vid hdgre nivaer. Buller paverkas bland annat
av trafikméngd, hastighet, andel tunga fordon samt av vigbeldggning.

Landskap

Infrastruktur innebir intrdng i landskapet, naturen och dess naturresurser. Aven kul-
turlandskapet och landskapsbilden paverkas av infrastrukturen. I Figur 17 visas en
karta dver storre viig- och jirnvigsinfrastrukturen i Orebro ldn samt utpekade omra-
den for skydd av natur, flora och fauna. Det bor ndmnas att djur, vaxter och vardefull

natur dven finns utanfor de utpekade omradena.
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Figur 17 En 6versikt av Orebro lans naturomréden och utpekade omraden for skydd av flora och fauna.
Skyddad natur, Naturvardsverket.
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Figur 18 visas en karta dver Orebro lins storre viig- och jirnvigsinfrastrukturen samt
utpekade omraden for vattenskydd, kulturreservat och landsbildsskyddsomrade. Den
ger indikation over var det finns viktiga omraden for skydd av grundvatten och biolo-
giskt viktiga vatmarker samt var det finns utpekade omraden med kulturlimningar
och sérskilt skydd av landskapsbilden.
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Figur 18 En 6versikt av Orebro léns utpekade omraden for skydd av kultur, vatten och landskapsbild.
Skyddad natur, Naturvardsverket.

Trafiksékerhet

Enligt Trafikverkets analys av trafiksikerhetsutvecklingen i Region Ost har Orebro
1&n haft ungefér lika ménga dédade och allvarligt skadade i vdgtrafiken de senaste
aren, Figur 19. Nar det géller antalet omkomna i vagtrafiken, satt i relation till antalet
100 000 invénare, har dock trenden varit positiv, se Figur 20.
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Figur 19 Antal omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken per 1an och ar. Data fran Strada, polis
(officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik. Kélla: Trafikverket Region Ost, 2021.
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Figur 20  Antal omkomna i vagtrafiken per I&n och ar samt per 100 000 invanare. Data fran Strada, polis
(officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik samt SCB. Kalla: Trafikverket Region Ost, 2021.



Hallbarhetsbedomning av nytt planforslag

Nytt planforslag och nollalternativ

I det héar avsnittet bedoms och redovisas milj6- och sociala konsekvenser av lanspla-

nen for Orebro 1in 2022-2033. Redovisningen #r uppdelad i tva delar som féljer ne-

dan:

e [ den forsta delen gors en beskrivning av olika atgarders och dtgardskategoriers
paverkan pa de olika fokusomradena. Miljokonsekvenserna och de sociala konse-
kvenserna dr beddmda utifran en riktning i forhallande till om atgérden inte ge-
nomfors.

e I den andra delen gors en beskrivning av i vilken riktning det nya planalternativet
gér i relation till nollalternativet utifrén de olika fokusomradena.

I lansplanen ska alla dtgiarder som kostar minst 50 miljoner kronor redovisas separat.
Dessa har ocksa bedomts separat i hallbarhetsbeddmningen. Mindre &tgérder delas in
i olika atgardsomraden/potter, som géller framfor allt kollektivtrafikatgérder, trafiksa-
kerhetsatgarder och cykelatgirder. Principen i hallbarhetsbedomningen har varit att
atgirder ska beddmas p& samma niva som de redovisas i lansplan. Namngivna atgér-
der har saledes bedomts separat. Utover dessa har en separat bedomning gjorts av ett
antal mindre atgdrder, som inte 4r namnsatta i linsplanen, men som betraktas som
lasta och beslutade. Dessa bedoms separat for att korrekt kunna gora en beddmning
utifran geografiska aspekter. Resterande medel som ingér i de sa kallade potterna
bestar av medel som kommuner kan anséka om under hela planperioden. For dessa,
som i bedomningarna nedan kallas mindre typétgérder, har en samlad bedémning,

utan att ha tillgang till detaljer, gjorts for hela potten.

Nollalternativet &r ett teoretiskt alternativ, som innebér samma fordelning mellan
olika atgdrdsomraden som i den géllande planen for perioden 2018-2029. Hér antas
att nollalternativet innebdr att den politiska inriktning som finns i den gillande planen
(2018-2029) dven géller under kommande planperiod (2022—-2033). Nollalternativet
utgér 1 huvudsak fran befintliga atgéarder i gidllande plan, men med hansyn till kost-
nadsokningar av de befintliga projekten och upparbetade medel.
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Figur 21 visualiseras alla dtgirder som har bedomts i1 héallbarhetsbedomningen. For-
delningen av investeringsramen for planalternativet redovisas i Tabell 8 och visuali-

seringarna av bedomningarna finns i Figur 21.

Bedomning av alternativa planinriktningar

I processen med att ta fram en ny ldnsplan for planperioden 2022-2033 togs tre olika
planscenarier fram. Dessa var fiktiva planscenarier med syfte att for politiken visa pé
alternativa inriktningar av planen. En grov beddmning av de tre scenarierna utifran

hallbarhetsaspekterna gjordes och redovisas i Bilaga 2: Tre olika tidiga planscena-
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rier. Utifran konsekvensbedomningarna av de tre fiktiva planscenarierna och diskuss-
ioner pé politiska och tjdnstepersonnivé skapades det skarpa planalternativet som
redovisas i avsnittet Hallbarhetsbedomning av nytt planforslag.

Tabell 8. Tabell som visar samtliga atgérder som bedémits i hallbarhetsbedémning. Atgarder markerat med
farg och i kursivt ar atgarden som inte redovisas separat i lansplanen, men som beddémts sepa-
rat i hallbarhetsbeddomningen

Bedémda atgéarder
Planforslag
2022-2033
Planram 1161
Storre vagombyggnationer 202
Riksvag 51 Kvarntorp-Almbro 127
Forbifart Hjulsjo* 75
Kollektivtrafik 80
Mindre kollektivtrafikatgarder, varav 80
Landsbygdsklivet 7
Vag 244 Gyttorp-Lilla Mon 6
Kollektivtrafikpaket Ekeby-Almby 15
Kollektivtrafikatgérder T-14n 7
Trafiksakerhet 150
Mindre TS-atgéarder, varav 150
Vég 244 Trafikplats Nora 25
Véag 51 Finspang- Svennevad 9
V&g 207 Odensbacken- Orebro 5
Vég 204 Lanna- Fjugesta 5}
Trafiksékerhetsatgérder Orebro l4n 14
Trimningsatgérder T-1dn 34
Cykel, regionalt vagnat 244
Grythyttan-Hallefors 36
Norra Bro-Almbro 34
Sannahed-Ralavagen 24
Cykelatgarder (pott), varav: 150
Vag 244 Gyttorp-Lilla Mon 4,5
Sékra GCM-passager i T-lan 6
Utvecklingsatgarder 89
Samfinansiering av nationell plan 43
Frovi bangard (cykelbro) 23
Kollektivtrafikprioritering vag 50 20
Utvecklingspotten 46
Finmaskigt vagnat 30
Pott 16
Statlig medfinansiering 305
Snabbussar Orebro (BRT) 90
Regionbussarnas framkomlighet 50
Mindre atgarder, kommunal infrastruktur 150
Enskilda vagar 15
Totalt 1070
Planeringsutrymme, ca 9% 91
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Figur 21: Karta som ungefarligt visar samtliga atgarder som bedémts i hallbarhetsbedémningen



Bedomning av atgarder i planalternativet
Miljokonsekvenser
Nedanstaende beddmningar av planalternativet fokuserar pa bedomningskriterier som

ror miljoaspekterna av planalternativet enligt avsnittet Bedomningskriterier for miljo.

Klimat

Atgiirder som bidrar positivt:

e Atgirder som beddms bidra positivt till dverflyttning av resor frén végtrafik
till kollektivtrafik, gang och cykel ar generellt sett cykel- och kollektivtrafi-
katgirder pé regionalt vignit samt atgirderna “Kapacitetsstark kollektivtra-
fik i Orebro” och Regionbussarnas framkomlighet” (inom potten statlig
medfinansiering).

e Merparten av kollektivtrafikatgdrderna pé regionalt véignit samt &tgérderna
”Kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro” och ”Regionbussarnas framkom-
lighet” beddms bidra till minskad energianvindning per fordonskilometer
genom att 6kad framkomlighet for bussarna ger jdmnare korning.

Atgiirder som bidrar negativt:

e Storre vigombyggnader bidrar generellt till en klimatpaverkan i bruksskedet
av anliggningen genom den dkade trafik som den nya vigen ger. Aven om
utsldppen fran trafiken kommer att minska efterhand ar det dock viktigt att
ta hdnsyn ocksa till de kumulativa effekterna av utsldppen fran transporterna
under 6vergangen till en fossilfri fordonsflotta. Undantaget géiller "Riksvég
63 Forbifart Hjulsjo” som innebér en kortare korstracka som vager upp den
negativa paverkan fran den dkade trafiken.

e Vid anldggning av ny infrastruktur fas en paverkan av klimatet genom den
energi som gér at for sjédlva byggandet och vid framstéllning av bygg-
material. Detta giller samtliga storre vagobjekt samt d4ven en del mindre kol-
lektivtrafik- och cykelatgarder som innebdr nybyggnad.
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Atgiirder som inte piverkar nimnvirt:

Merparten av atgirderna har en neutral paverkan pé energianvéndning per
fordonskilometer inom ett specifikt trafikslag.

Merparterna av de icke namngivna atgirderna inom potter har en neutral
paverkan pa byggande, drift- och underhall.

Merparten av de mindre typétgirderna inom potterna ar generellt sett svér-
bedémda utifran ett klimatperspektiv.

Halsa/hélsofrimjande

Atgiirder som bidrar positivt:

De étgérder som bidrar positivt till minskat buller &r de tva vigobjekten
”Riksvég 63 Forbifart Hjulsj6” som innebér en ny dragning av vdgen utan-
for titort och ”Riksvag 51 Kvarntorp-Almbro” som omfattar bullerskydds-
atgarder.

Savil kollektivtrafikatgarder som cykelvagsatgarder pa regionalt vignat
samt de storre kollektivtrafiksatsningarna pa kommunalt vagnét bidrar till
forbattrad tillgénglighet med kollektivtrafik, till fots och med cykel och be-
doms bidra 6kad fysisk aktivitet. Atgirder som beddms bidra till dverflytt-
ning av resor fran bil till kollektivtrafik har positiv paverkan pa fysisk akti-
vitet genom Okad mangd anslutningsresor med géng och cykel
”Medfinansiering av smérre kommunala atgdrder” for trafiksdkerhet, miljo,
kollektivtrafik och cykel bedoms bidra till minskade utslapp till luft.

Atgiirder som bidrar negativt:

Storre vigombyggnader bidrar generellt till 6kade utslapp till luft pa grund
av Okad trafik och 6kade hastigheter. Undantaget géller “Riksvég 63 Forbi-
fart Hjulsjo” som innebar en kortare korstracka som véger upp den negativa
paverkan fran den 6kade trafiken.

Ombyggnad av ”Vig 244 Trafikplats Nora” bedoms bidra till 6kade halter
av NOx och partiklar i tatorter med atgéardsprogram for MKN.
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Atgiirder som inte paverkar nimnvirt:

Storre vagobjekt har generellt sett en relativt neutral paverkan pa buller och
fysisk aktivitet eftersom de i forsta hand beror trafikmiljéer utanfor tétort.
Trafiksékerhetsatgirder pa regionalt véignédt har generellt sett en neutral péa-
verkan pa merparten av hilsoaspekterna.

Merparten av atgirderna i planforslaget har en neutral paverkan pé buller.
Merparten av de mindre typétgirderna inom potterna ar generellt sett svér-
beddmda utifran ett hdlsoperspektiv

Landskap

Atgiirder som bidrar positivt:

”Riksvig 63 Forbifart Hjulsj6” beddms ge en positiv paverkan pa kvalitet pa
vatten genom kortare och sékrare stricka genom grundvattenmagasin

I ett par av vdgarna ingar viltatgdarder som ddrmed bidrar till minskade bar-
ridreffekter och mortalitet. Dessa dtgirder dr ”Vag 244 Trafikplats Nora”
samt ”Trimningsatgirder pa statligt vagnat”.

”Medfinansiering av smérre kommunala atgérder” samt atgirder pa ”En-
skilda viagar” omfattar miljoatgiarder med positiv paverkan pa savél natur-

som kulturmiljo.

Atgiirder som bidrar negativt:

De tva vigobjekten “Riksvag 63 Forbifart Hjulsjo” samt ”Riksvag 51
Kvarntorp-Almbro” innebér ny- och ombyggnader med negativ paverkan pa
e Materiella resurser genom intréng i jordbruksmark

e Visuell landskapspéaverkan

e Biologisk mangfald, vaxt- och djurliv genom barridrer och stérning
Ombyggnaden av "Vig 244 Trafikplats Nora” bedoms ha en negativ paver-

kan pa kulturmiljo.

Atgiirder som inte paverkar nimnvirt:

Den absoluta merparten av de smérre atgiarderna inom atgardsomraden be-
doms ha en neutral landskapspaverkan.

Trafiksikerhet

63 (91)



Atgiirder som bidrar positivt

e Atgirder som bidrar positivt avseende dédade och allvarligt skadade motor-
trafikanter ar
e samtliga storre vigobjekt,
o trafiksdkerhetsatgdrder och
e “Medfinansiering av smérre kommunala atgérder”.
e Atgirder som bidrar positivt avseende dédade och allvarligt skadade GCM-
trafikanter ar
e ”Riksvig 63 Forbifart Hjulsj6”,
o kollektivtrafik, trafiksdkerhets- och cykelvéigsatgirder pa regionalt vig-
nét,
e “Medfinansiering av smérre kommunala atgérder”.

Atgiirder som bidrar negativt

o Inga atgirder bidrar negativt avseende paverkan pa dédade och allvarligt
skadade motortrafikanter eller GCM-trafikanter.

Atgiirder som inte paverkar nimnvirt:

e Merparten av de mindre typatgédrderna inom potterna dr svarbedomda utifran
ett trafiksdkerhetsperspektiv.

Sociala konsekvenser

Nedanstaende beddmningar av planalternativet fokuserar pa sociala aspekter och till-
hérande beddmningskriterier som ror de sociala delarna av planalternativet enligt
Tabell 2. Hilsofrdmjande dr ocksé en social aspekt men presenteras ovan under av-
snittet som heter Miljokonsekvenser

Sammanhallen (inklusive jimlikhet)

Atgirder som bidrar positivt:

e  Géng- och cykelatgidrden ”Géng- och cykelbro dver jairnviagen Frovi” bidrar
till att Gverbrygga barridrer och dka samspel mellan omraden med varierade
socioekonomiska forutsittningar. Tillgédngligheten till stationen dkar dér
olika grupper samlas.

o Kollektivtrafikatgirden ”Viag 244 Gyttorp-Lilla Mon” sammankopplar om-
radden med varierande socioekonomiska forutsittningar och kan bidra till fler

moten mellan olika grupper som anvéinder kollektivtrafikstraket.
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Atgiirder som bidrar negativt:

Inga av atgirderna har en sérskilt negativ paverkan pad sammanhallning och

jamlikhet, dock kan storre vigobjekt, beroende pé hur de utformas, bidra till

att skapa fler infrastrukturbarridrer mellan omraden.

Atgiirder som inte paverkar nimnvirt

Merparten av atgarderna har ingen sarskild paverkan pa sammanhéllning
och jamlikhet i regionen.

Tillgiinglig (inklusive jamstalldhet)

Atgiirder som bidrar positivt:

Kollektivtrafikatgérder och de flesta gang- och cykelétgérder bidrar till en
mer jamstalld tillgdnglighet i regionens transportinfrastruktur, det vill sidga
bidrar till 6kad tillgéinglighet till kvinnligt dominerade arbetsplatser och
andra malpunkter, utifran kvinnors transportefterfragan.
Kollektivtrafikatgarder bidrar ocksa till en 6kad tillgdnglighet for personer
med funktionsnedséttning och dldre personer dé dessa grupper forlitar sig
mer pé kollektivtrafikens tillgdnglighet for sina vardagsresor.

Gang- och cykelatgirder bidrar till alla personers tillgdnglighet oberoende
av funktionsféorméga och &lder. Dérmed bidrar dessa étgérder till en mer in-
kluderande transportplanering. Gadng- och cykelatgirder i syfte att skapa
sékra skolvagar bidrar till inkludering av barnperspektivet samt ¢kad till-
génglighet for barn.

Aven statlig medfinansiering som riktas mot kollektivtrafik och kommunal

infrastruktur bidrar till 6kad tillgdnglighet for olika grupper.

Atgiirder som bidrar negativt:

Inga atgérder har en sérskilt negativ paverkan pa tillgénglighet. Trots att
storre vagatgarder bidrar till 6kad bekvamlighet och tillforlitlighet i trans-
portnitverket kan de bidra till ett transportsystem som exkluderar personer

som inte har tillgéng till bil eller inte kan kora bil.
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Atgiirder som inte paverkar nimnvirt

Trafiksékerhetsétgirder bedoms inte ha en sérskild paverkan pa tillgdnglig-
het, eftersom de inte skapar nagra nya mojligheter for personer att resa eller
bidrar inte till kad mobilitet. Dock kan genomforandet av manga trafiksa-
kerhetsétgérder bidra till att fler kinner sig trygga och bekvidma att anvidnda
transportsystemet oberoende av kon, dlder eller funktionsformaga.

Inkluderande

Atgiirder som bidrar positivt:

Trafiksékerhetsatgirder som till exempel Vag 244 Trafikplats Nora och Vig
207 Odensbacken- Orebrohar syftet att 5ka framkomlighet och trafiksiker-
het, ligger i anslutning till omradden med svag socioekonomisk situation, hog
diversitet samt hogt ohilsotal. Objektet bidrar till en mer jaimlik fordelning
av transportinfrastrukturinsatser samt tillgdnglighet for utsatta grupper.
Dock bidrar vigobjekten sannolikt inte sérskilt till att skapa samspel och
moten mellan ménniskor frén olika grupper i samhallet.

Aven Géng- och cykelatgirder Grythyttan-Hillefors och Sannahed-
Ralavégen ligger i anslutning till omrdden med svag socioekonomisk situat-
ion och kan bidra till en 6kad inkludering och maktférhéllning.

Atgiirder som bidrar negativt:

Inga atgérder har en sérskilt negativ paverkan pé inkludering. Trots att storre
végobjekt bidrar till 6kad bekvamlighet och tillforlitlighet i transportnétver-
ket kan de bidra till ett transportsystem som exkluderar personer som inte
har tillgang till bil eller inte kan kora bil.

Atgiirder som bidrar neutralt

De flesta dtgérder har ingen séirskild paverkan pé inkluderande i regionen.
Geografisk fordelning av dtgiarderna matchar fordelning av befolkningen
ganska bra men omraden med svag socioekonomisk situation far komplette-
ras av mindre atgarder for att fir en mer jimn fordelning av ldnsplanens me-
del.
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Tabell 9 ger en 6versiktlig bild av hur investeringarna i lansplanen fordelas mellan
olika omrédden med olika socioekonomiska forutsittningar.*® Utifran tabellen kan det
konstateras att socioekonomiskt starkare omraden, och da framforallt omraden med
ett index mellan 7-9 tilldelas fler inverteringar i forhallande till befolkningsméngden
jamfort med omraden med socioekonomiskt index mellan 3-5.

Tabell 9 Fordelning av atgarder utifran socioekonomiskt index

Poiing Antal DeSO- Andel av alla Andel av befolk-  Andel av alla-
omraden DeSO-omrideni  ningen i Orebro DeSO-
Orebro lin Iin som ér bosatt omraden som

i dessa omrdden  berérs av atgir-
der

3 24 13% 14% 8%
4 9 5% 5% 3%
5 15 8% 9% 8%
6 72 40% 38% 38%
7 27 15% 15% 16%
8 21 12% 12% 19%
9 12 7% 7% 9%

33 For att avgora vilka omraden som paverkas av en investering har en buffert pa 1,5 kilometer lagts till runt inve-
steringarna.
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Planalternativet jamfort med nollalternativet

Diagrammen nedan visar hur férdelningen mellan olika atgdrdsomraden skiljer sig
mellan de det nya planalternativet och nollalternativet. Den stora skiljelinjen mellan
alternativen 4r att lansplanen for planperioden 2018-2029 innebar betydligt mindre
medel pa storre vigombyggnader. I gengild gors en kraftig 6kad satsning pa cykelva-
gar i det regionala véignitet samt dven en 0kad satsning pé trafiksékerhetsétgérder.

305 000 __

A,_ 80 000

89,000/ \_ 150000

244 000

= Storre vigombyggnationer = Kollektivtrafikatgdrder = Trafiksdkerhetsatgérder

= Cykelatgéirder = Utvecklingsatgirder Statlig medfinansiering

Figur 22. Fordelning av medel mellan atgardsomraden i nytt planférslag 2022—2033. Summor angivna i
1 000-tals kronor.

305000 _~ 436 000

80000 ___ %

62 000

81 000

= Storre vigombyggnationer = Kollektivtrafikatgdrder = Trafiksdkerhetsatgérder

= Cykelatgéirder = Utvecklingsatgirder Statlig medfinansiering

Figur 23. Fordelning av medel mellan atgardsomraden i nollalternativet. Summor angivna i 1 000-tals
kronor.
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Klimat

Planalternativet gér i en tydlig positiv riktning avseende klimat, jamfort med nollal-

ternativet.

e I planalternativet satsas cirka 40 procent av medlen pa atgarder som gar i en posi-
tiv riktning avseende 6verflyttning av resor fran végtrafik till kollektivtrafik, gang
och cykel. I nollalternativet &r motsvarande andel cirka 25 procent.

e Planalternativet leder i en storre utstrackning én nollalternativet till att stirka den
relativa attraktiviteten for gang, cykel och kollektivtrafik jamfort med bil.

e Vad giller paverkan pé energianvdndning inom specifika trafikslag, samt klimat-

paverkan fran byggande &r planalternativet neutralt i relation till nollalternativet.

Halsa

Vad giller hilsa gar planalternativet generellt i svagt positiv riktning jamfort med

nollalternativet.

e Planalternativet gér i en mycket positiv riktning vad géller utslépp till luft, framst
pa grund av att en betydligt mindre andel av planen gér till storre vdgobjekt.

e Vad giller buller och paverkan pa fysisk aktivitet gar planalternativet generellt i

neutral riktning jamfort med nollalternativet.

Landskap

Gallande landskap gar planalternativet generellt i en positiv riktning jaimfort med

nollalternativet.

e [ planalternativet dr det en relativt liten andel av medlen som gar till satsningar
med negativ landskapspaverkan géillande intrang och stérning i naturmiljd, an-
sprakstagande av jordbruksmark och mortalitet. I ett nollalternativ med storre
satsning pa storre viagobjekt dr denna negativa paverkan storre.

e Gillande vatten, visuell landskapspéverkan samt kulturmilj6 gar planalternativet i
neutral riktning géllande nollalternativet.

Trafiksakerhet
Gillande trafiksdkerhet gar planalternativet i en neutral riktning jamfort med nollal-
ternativet.

Sammanhallen (inklusive jamlikhet)

Gillande sammanhallning gér planalternativet i en neutral riktning jamfort med nol-

lalternativet. Det bor dock ndmnas att planalternativet kan gé i en positiv riktning om

pottpengarna anvinds for att bidra till ssmmanhallning genom att exempelvis binda

ihop olika typer av omraden.

e Nollalternativets satsning pa kollektivtrafikitgérden “Orebro Séder”, som ligger i
ett omrdde med sdmre socioekonomiska forutsittningar, hog diversitet och hoga
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ohélsotal, bidrar till en mer jamn fordelning av investeringar mellan olika grup-
per. Kollektivtrafikatgirden forvéntas ocksa bidra till att skapa samspel och mo-
ten mellan olika grupper dar personer fran olika typer av livssituationer och bak-
grunder fir anvinda samma transportutbud. Atgérden forbittrar dven tillginglig-
heten for mer utsatta grupper.

e Nollalternativet satsar mer pa storre vdgobjekt som beroende pa utformning kan
skapa barridrer mellan olika omréaden.

e Planalternativet saknar kollektivtrafikitgirder som skapar samspel och méten.

Tillganglig (inklusive jamstalldhet)

Gallande tillgdnglighet gér planalternativet i en tydlig positiv riktning jamfort med

nollalternativet.

e Bade nollalternativet och planalternativet bidrar till medborgarnas bekvamlighet
och tillforlitlighet i transportsystemet. Nollalternativets storre satsningar pa storre
vagobjekt innebér att planen gynnar farre personers transportefterfragan dér kvin-
nor, personer med funktionsnedséttning, dldre och barn i stoérre utstrackning forli-
tar sig pa kollektivtrafik och trafiksdkra géng- och cykelmiljéer och dédrmed gyn-
nas mindre av vigobjekten.

o Planalternativets storre investeringar i kollektivtrafik, gang- och cykelatgirder
samt statlig medfinansiering av kommunal infrastruktur bidrar till 6kad inklude-
ring av sdrskilda gruppers tillgdnglighet i planen. Att tillgédnglighetsanpassa fler
kollektivtrafikhallplatser skapar fler resmdjligheter for personer med funktions-
nedséttning och dldre. Sékra géng- och cykelpassager och nya gang- och cykelva-
gar skapar fler mojligheter for barn att resa pa egen hand.

Inkluderande

e Gillande inkludering gér planalternativet i neutral riktning jaimfort med nollalter-
nativet. Planalternativet har dock fler potter som skulle kunna satsas i mer utsatta
omréden, vilket skulle kunna leda till storre inkludering och sammanhéllning.
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Figur 25: Matris dver nollalternativet
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Slutsatser och vagar framat

Sammanfattning av effekter av studerade atgarder
Konsekvensbedomningen visar att planalternativet i stor utstrackning bidrar till posi-
tiva effekter, alternativt neutrala effekter, i forhallande till méluppfyllnad av framfor
allt det transportpolitiska funktionsmalet (se Figur 24). Detta géller séarskilt for kollek-
tivtrafikatgirder, cykelatgirder pa det regionala vignédtet samt statlig medfinansiering
till kollektivtrafikatgirder och dé géller det framforallt ett positivt bidrag till fokus-
omraden medborgarnas resor, tillgdnglighet regionalt, jamstilldhet, personer med
funktionsnedsattning, barnperspektiv, dldreperspektiv och jamlikhet (sociala
aspekterna inkludering och sammanhallning). Samma atgérder bidrar generellt i posi-
tiv riktning avseende det transportpolitiska hansynsmalet och fokusomradena klimat,
hélsa, landskap och trafiksdkerhet. Cykelatgirder pa det regionala vignétet bidrar
dock till utsldpp 1 byggskedet.

Nar det géller storre vigombyggnader bidrar de i positiv riktning avseende exempel-
vis fokusomradena medborgarnas resor, niringslivets transporter och tillgénglighet
regionalt, samt trafiksdkerhet men paverkan &r neutral avseende flera av de sociala
aspekterna, sasom inkludering och sammanhallning. Paverkan ar dock i allt véasentligt
negativ avseende klimat och landskap.

Da planalternativ och nollalternativet jamfors (se Figur 24 och Figur 25) kan det kon-
stateras att planalternativet i storre utstrackning bidrar positivt till det transportpoli-
tiska funktionsmalet om tillgdnglighet och dess fokusomraden jamstilldhet, personer
med funktionsnedsattning, barnperspektiv och aldreperspektiv. Nar det giller fokus-
omrédet jamlikhet (sociala aspekterna inkludering och sammanhéllning) &r paverkan

ungefar lika.

Skillnaderna mellan planalternativet och nollalternativet dr dock ganska stora avse-
ende det transportpolitiska hansynsmalet och fokusomradena klimat, hélsa och land-
skap dér den negativa paverkan ar storre i nollalternativet.

En stor del av medlen i lansplanen gar till de sa kallade potterna dar kommuner under
planperiodens géang kan ansdka om medel. Effekterna av ldnsplanen kommer att bero
av hur de medel som ér avsatta till potterna delas ut till kommunerna. Generellt kan
ségas att en storre satsning pa gang-, cykel- och kollektivtrafik framfor biltrafik
kommer att bidra till en mer transportsnal och energieffektiv tillganglighet. Detta i sin
tur minskar klimatpéverkan och kan ge béttre hélsa genom 6kad fysisk aktivitet. Med
avseende pa social hallbarhet forbéttrar dessa typer av atgiarder ocksé for en storre
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grupp méanniskor da gang-, cykel- och kollektivtrafiksystem dr 6ppna for en storre del
av befolkningen é&r &n vad biltrafiksystemet dr. For att nd en hog tillgénglighet geogra-
fiskt och demografiskt ar det viktigt att arbeta med bade infrastruktur och anvéndar-
véanlighet. Viljer man att prioritera atgiarder for 6kad framkomlighet for biltrafik

kommer utvecklingen att g& i motsatt riktning for dessa mal.

Noteras bor ocksa att socioekonomiskt svagare omraden dr nagot forfordelade nar det
géller den geografiska fordelningen av de studerade dtgérderna. Analysen bor dock
ses som en forsta indikation pa eventuella ojamlikheter och beaktar inte storleken pa
investeringarna och huruvida investeringarna eventuellt bidrar till negativa effekter

sasom barridreffekter.

En total bild av ldnsplanens effekter kan alltsa fas forst nér slutliga atgarder av de
studerade valts, och d& de medel som tilldelas de olika potterna i ldnsplanen betalats
ut till exempelvis kommuner.

Kumulativa effekter och inducerad biltrafik

Trafiksystemets utformning och planering paverkar de transportval vi gor. Flera olika
och attraktiva alternativ 6kar transportsystemets robusthet och minskar sarbarheten
for storningar av olika slag. De langsiktiga och kumulativa effekterna dr svéra att
bedéma. Men blir sannolikt generellt storre med tiden, det vill sdga storre dn vad de
kvantifierade effekterna i de samlade effektbedémningarna visar.

Restidsvinster pa grund av nya vagar eller forbéttrad framkomlighet innebar ofta 6kad
trafik 1 form av inducerad trafik pa kort sikt. Pa lang sikt kan nya végar innebéra att
det bildas nya ldgen for till exempel extern handel som i sin tur genererar d&nnu mer
trafik. Sannolikt ger restidsvinster for olika trafikantgrupper effekter pa transportval
och samhallsplanering dven en lang tid efter planperioden.

Det dr en brist att hir inte gors en samlad beddmning av ldnsplanen tillsammans med
den nationella planens atgirder i Orebro lin. Den nationella planens atgérder kan
bade motverka och medverka till effekterna av dtgirderna i Orebroregionens ldnsplan.

Atgarder for att férebygga, hindra eller motverka bety-
dande negativ miljopaverkan

Av de beddmda étgérderna i den strategiska hallbarhetsbeddmningen &r det framfor
allt satsningar pa gang, cykel och kollektivtrafik som leder till positiv betydande mil-
jopaverkan. Om lénsplanens slutliga inriktning innebér att de storsta satsningarna
ligger pé dessa atgirdskategorier ér det en av de mest betydelsefulla formildrande
atgdrderna for miljon generellt sett.
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Aven inom respektive atgirdskategori finns det flera atgirder som kan goras for att
mildra eller forebygga negativ betydande miljopaverkan. En av de viktigaste &tgér-
derna ar detaljutformningen som kan paverka den relativa attraktiviteten mellan olika
trafikslag. For att exemplifiera kan en stdrre ombyggnad av en korsning kan exem-
pelvis leda till 6kad tillgénglighet for gang och cykel, om denna satsning ocksa inne-
haller cykelbanor och sdkra passager. Trafiksdkerhetsatgirder i titbebyggt omrade
innebdr oftare trafiklugnande atgdrder som leder till en sdkrare och tryggare miljo for
oskyddade trafikanter. Denna typ av effekter &r svarbedomda i det hér skedet av pla-
neringen.

De namngivna végétgérderna ger en negativ paverkan pé klimat, hélsa (ej vdg 63) och
landskap. Paverkan ar dock lagre i planalternativet jimfort med nollalternativet. Vil-
ken typ av paverkan denna typ av atgarder far pa klimat och hélsa beror till stor del pa
1 hur stor utstrdckning som samhaéllsplaneringen anpassas efter de restidsvinster som
skapas for personbilstrafiken. For att motverka den negativa paverkan av planen &r
det viktigt att en uppféljning av planen sker for att sdkerstilla att kompensatoriska
atgdrder genomfors. Exempelvis ér det viktigt att bussarnas framkomlighet prioriteras
pa de végstrak som innebéar forbattringar for savil personbilstrafik som busstrafik.
Likasa kan en noggrannare bedémning goras i samband med projekteringen som leder
till en negativ miljopéverkan for landskap, vilket framforallt skapas av intrdng i mark-
och vatten, barridreffekter och paverkan pa materiella tillgdngar samt vaxt- och djur-

liv.

Malkonflikter

Det kan konstateras att det inom lénsplanen finns savil flera synergier som mal-
konflikter. P4 en Gvergripande nivd handlar det om motsittningar mellan & ena
sidan det transportpolitiska funktionsmalet tillginglighet och & andra sidan hén-
synsmal rorande miljo och hélsa. Det finns dven konflikter inom funktionsmalet.
For hdansynsmalet rorande trafiksdkerhet finns det 1 regel en bittre dverenstim-
melse med funktionsmalet sett till vilka atgérder som genomfors som kan leda till
bade okad trafiksdkerhet och minskade restider for bil.

Huvudsakliga mélkonflikter som kan konstateras utifran den hallbarhetsbedom-
ning som gjorts for ldnsplanen ar:

e Storre vigombyggnader. Dessa dtgirder bidrar generellt till en positiv pa-
verkan pé tillgédnglighet, och sirskilt fokusomrddena medborgarnas resor, né-
ringslivets transporter, tillgédnglighet regionalt och en neutral paverkan avse-
ende fokusomradena jamstélldhet, personer med funktionsnedsittning, barn-
perspektiv, dldreperspektiv och jamlikhet (sociala aspekterna inkludering och
sammanhéllning). Diaremot har storre vigombyggnader en negativ paverkan
pa hiansynsmalet och fokusomradena klimat, hélsa, landskap, genom att efter-



frdgan pa biltransporter dkar, energianvindningen vid byggande, drift och un-
derhall ar hog, utsldppa v partiklar 6kar, materiella tillgangar tas i ansprak,
landskapet och den biologiska mangfalden paverkas.

o Kollektivtrafikitgirder och cykelatgirder pa regionalt vignit. Dessa at-
géirder bidrar generellt till en positiv paverkan pé tillgédnglighet, och sérskilt
fokusomréddena medborgarnas resor, tillgdnglighet regionalt, jamstélldhet,
personer med funktionsnedsittning, barnperspektiv, dldreperspektiv och jam-
likhet (sociala aspekterna sammanhdllning och inkludering). Dédremot har
dessa atgérder en negativ paverkan pa hiansynsmalet och fokusomradet klimat
genom att energianvindningen vid byggande, drift och underhall dr hog.

Hur kan lansplanen bidra till sammanhallning, inklude-

ring och halsoframjande

En stor del av de resurser som satsas 1 ldnsplanen gér till forbéttringar for kollek-
tivtrafik-, gdng-, och cykelresenidrer. Detta dr positivt utifrdn sammanhallnings-
och inkluderingsperspektiv beroende pé var investeringarna gors. For att de resur-
ser som ldnsplanen fordelar for kollektiv-, gdng-, och cykelatgérder i sd stor ut-
straickning som mojligt ska bidra till inkludering och sammanhéllning rekommen-
deras att foljande principer foljs:

e (Gang-, cykel-, och kollektivtrafikatgirder som medfinansieras av lansplanen bor
bidra till att knyta ihop tdtorter sa att jamlika mojligheter till utbildning, syssel-
séttning, vard och service uppnas i hela lanet. Ett sadant angreppssétt forbattrar
mojligheterna till en jamstalld och jamlik arbetspendling, likvdl som en 6kad
kompetens- och arbetskraftsforsorjning for hela lénet.

e Vid nybyggnad av végar och anldggning av mittseparerade vigar bor parallella
cykelvdgar och gangvégar anldggas.

e Av de atgirder som bedomts i foreliggande konsekvensbedomning ér socioeko-
nomiskt svaga omraden nagot forfordelade utifran antal investeringar. Lénspla-
nen bor darfor efterstrdva att aktivt bidra till att kollektiv-, gdng-, och cykelatgér-
der genomfors i socioekonomiskt utsatta omraden for att bidra till inkludering.
Det dr ocksé av vikt att investeringar bidrar till att knyta ihop olika omraden i
syfte att 6ka sammanhallningen.

e Atgirder som medfinansieras av ldnsplanen for att bidra till att 6ka den fysiska
aktiviteten bor framfor allt tilldelas omraden med hdga ohélsotal.

Vad kravs for maluppfyllelse utéver lansplanen?

Forandringar av beteende och normer ar nédvandiga
Vid sidan om de atgérder som foreslas i ldnsplanen relaterar infrastrukturplaneringen
till flera andra planeringsprocesser. Fordndringar i den tekniska transportinfrastruk-

76 (91)



turen, sasom exempelvis foreslagna i lansplanen, behovs, men att det dr langt ifran
tillriickligt for att nd hallbarhetsmal. Aven beteendeférindringar ir nddvindiga®*.

I detta avseende dr samhaéllsplanering relevant. Trafiken och trafiksystemet &r inte
isolerade system utan fungerar i samspel med 6vrig samhéllsplanering, den ekono-
miska utvecklingen i stort och hur samhéllet fungerar i 6vrigt. Enskilda atgéarder kan
séllan eller aldrig ensamt styra trafikutvecklingen i en specifik riktning. Det handlar
alltid om samverkan mellan manga olika &tgérder och faktorer som samverkar eller
motverkar varandra. Det dr beteendet i och anvindning av trafiksystemet som resulte-
rar 1 hallbarhet eller inte, inte trafiksystemet som sadant. En forstaelse for det kom-
plexa samspelet mellan faktorer och resulterande trafik ar darfor vasentligt for beslut
om atgérder for och utveckling mot trafik i hallbara stider.

Manga experter poédngterar att vi behover tala om klimatomstillning snarare én ut-
slappsminskningar, vilket betyder att samhéllet maste arbeta med en bred idé om en
hallbar utveckling, inklusive ett battre liv med god hélsa och milj6, valfard, arbete,
rattvisa och annat som forknippas med ett bra samhélle. Tidigare forskning fran det
tvarvetenskapliga forskningsprogrammet Lets2050 vid Lunds universitet pekade ut
sociala drivkrafter som helt nddvindiga for en klimatomstéllning®. Just transportsek-
torn &r en sektor som idag &r i stort behov av justerade normer och beteenden till sad-
ana som stoder en héllbar utveckling®’. For att lyckas minska biltransportarbetet i
enlighet med nationella mal krévs till exempel atgéarder for att fa vanebilister att d&ndra
beteende, eftersom de stér for 90 procent av biltransportarbetet och 30 procent av dem
bor i storstad.

Grundprinciper och potential

Det finns en rad grundprinciper for hur infrastruktur och planering paverkar olika
fardmedels konkurrenskraft och ddrmed individernas val av fardmedel. Forskning
visar att nérhet till service och tillgéinglighet till alternativa fardmedel till bil &r avgo-
rande.*® Kollektiva firdmedel, samt ging och cykel bidrar inte bara till att uppna
miljé- och klimatmal utan dven en battre tillgdnglighet med fokus pa sammanhall-
ning, inkludering och hélsofrdmjande.

34 Nilsson, L.J., Khan, J., Andersson, F.N.G., Klintman, M., Hildingsson, R., Kronsell, A., Pettersson, F., Palsson,
H., Smedby, N. (2013). / ljuset av framtiden -- styrning mot nollutsidpp 2050. LETS 2050-report, Lunds Universitet.

Nissinen, A.,,Heiskanen, E., Perrels, A., Berghall, E., Liesimaa, V., & Mattinen, M.K. (2014). Combinations of
policy instruments to decrease the climate impacts of housing, passenger transport and food in Finland. Journal of
Cleaner Production, 107:16

Moriarty, P., & Honnery, D. (2013). Greening passenger transport: a review .Journal of Cleaner Production, 54

35 Denna inledning ar hamtad ur Trivector (2010:56) Trafik i hallbara stéder (skriven fér Riksdagens utrednings-
tjanst)

36 Nilsson & Khan et al. (2013).

37 Kronsell, A., Smidfelt Rosqvist, L. & Winslott Hiselius, L. (2016). Achieving Climate Objectives in

Transport Policy by Including Women and Challenging Gender Norms — the Swedish Case. Journal of Sustainable
Transport, 10:8

38 Ewing, R., & Cervero, R. (2010). Travel and the built environment. A meta-analysis. Journal of the American
planning association, 76:3
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Grundprinciper for en mer transportsnél planering ér:>’

o Koncentrera utbyggnad till befintlig bebyggelse (till exempel fortatning och ater-
anvindning av gammal industrimark i stillet for ny mark), sé att avstdnden mel-
lan dagliga malpunkter blir kortare. Ju ldngre fran centrum, desto hogre energian-
vandning.

e Bygg ut lings befintliga eller planerade kollektivtrafikstrak av hog kvalitet.

e Bygg ut inom gang- och cykelavstand fran titortens/ortens centrum (avstandet
varierar). Forskning visar att de motoriserade transporterna och pendlingen tende-
rar att 6ka om avsténdet till viktiga mélpunkter blir for langt, dérfor ar det béttre
att bygga pa flerkdrnighet nér en tatort vixer 6ver detta avstand.

e Minimera vigutbyggnaden. Enligt bland annat SACTRA -rapporterna®® innebér
varje ny km vig ocksé mer trafik, enligt principen om inducerad trafik.

e  Stirk tétortens centrum, eftersom det oftast dr lattast att stdrka kollektivtrafik,
gang och cykel in mot centrum &n mellan andra omraden. Det innebér bland annat
hog téthet respektive personal- och besoksintensiva verksamheter i centrala delar.

39 Flera, men sammanstéllda i Trivector (2007:70) Energieffekter av atgérder i trafiksystemet - beskrivning av
atgérder som &r méjliga och Idmpliga att reglera i detaljplan

40 SACTRA. (1995). Trunk roads and the generation of traffic
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Bilaga 1: Sammanstallning av inkomna
synpunkter under avgransningssamrad for
strategisk hallbarhetsbedomning

Inledning

Region Orebro lén ansvarar for att ta fram en ny linsplan for regional transportinfra-

struktur 2022-2033. En strategisk hallbarhetsbedomning ska

genomforas av lansplanen, som ska omfatta miljokonsekvensbeskrivning, social kon-
sekvensbeskrivning samt beddmning av hur planen paverkar de nationella transport-

politiska mélen och Gvriga relevanta mal {for lansplanen.

Den 11 februari 2021 skickade Region Orebro lin ut ett forslag till avgrinsning av
den strategiska héllbarhetsbedomningen. Remisstiden gick ut den 31 mars 2021.

Remissinstanserna ombads att i sina svar separera den strategiska miljobedomningen

frén den sociala hallbarhetsbedémningen.

Inkomna remissvar
Region Orebro lin skickade sin remiss till 14 remissinstanser och erhéll svar frin
foljande myndigheter:
1. Askersunds kommun
Laxa kommun
Lindesbergs kommun
Ljusnarsberg kommun
Lénsstyrelsen i Orebro lidn

S kv

Orebro kommun

Ovriga tillfrigade var Trafikverket Region Ost, Degerfors kommun, Hallsbergs
kommun, Héllefors kommun, Lekebergs kommun, Karlskoga kommun, Kumla kom-
mun och Nora kommun.
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Overgripande remissvar

Lénsstyrelsen i Orebro lin

Lansstyrelsen skriver att lansplanen handlar till stor del om att frimja framkomlighet
inom transportinfrastruktur men med ett minskat fokus pé vilken typ av fordon som
ska framforas. Genom att inkludera vilka typ av fordon eller drivmedel som det in-
kluderar infrastruktur for tankning och laddning. Detta for att skapa synergier mellan
framkomlighetsinfrastruktur och energisysteminfrastruktur.

Pa s. 10 under rubrik Avgrénsning i tid och rum, andra stycket, bor det framga att
analysen av miljoeffekter omfatta hela Orebro lin.

Lénsstyrelsen instimmer att Klimat, Hélsa och Landskap &r de tre omraden som far
storst miljopéverkan fran transporterna. Avgriansningen ar generellt hallen, da det inte
finns ett ’planférslag” att utga fran. Lansstyrelsen skulle dock 6nska en utveckling
kring paverkan pa kulturmiljon, under rubriken landskap. Bifogad bilaga rérande
landskapsanalys och kénslighetsbedémning kan tjana som inspiration.

Kommentar fidn Region Orebro lin

Fragan om koppling mellan framkomlighet och energisystem hanteras framforallt i
atgardsvalsstudier som sedan leder till atgarder. Lansplanen kan enligt forordning
SFS 1997:263 annu inte finansiera laddinfrastruktur men kan daremot skapa fram-
komlighet till den. Dialog om forutséttningsskapande atgérder for 6kad attraktivitet
till hallbara drivmedel till fordon efterstravas i atgdrdsvalsstudier enligt strategi for
hallbara transporter. Analys av vilka fordon som inkluderas av olika atgérder kan vara
intressant att f6lja upp men dr inget som dr planerat for tillféllet.

Avgransningen pa s.10 har fortydligats och resonemang kring landskap utvecklats.

Strategisk miljobedémning
Askersunds kommun

Inga synpunkter.

Laxd kommun

Inser att frdgan om avgrinsning dr komplex, men viktig. Det finns nu en mdjlighet for
regionen att kraftfullt bidra till battre klimat och béttre hdlsa vilket Laxd kommun
anser vara de tva viktigaste fokusomréddena och som stér dver de 6vriga. Inga 6vriga

synpunkter.

Region Orebro lins kommentar

Synpunkt noterad.

Lindesbergs kommun



Kommunen skriver att landsbygdsperspektivet behdver framga i beskrivningar av
miljoaspekter. Innan slutsatser dras om miljopaverkan behover konsekvensbeskriv-
ningarna differentieras utifran det behov som finns f6r transporter pa landsbygden
kontra i stdderna. Skillnader i ldnets forutsattningar behdver fortydligas och synliggo-

ras i lansplanen sévél som i miljokonsekvensbeskrivningen.

Region Orebro lins kommentar
Noterat. Det ligger i linje med Nationell strategi for hdllbara transporter 2021-2030
som dr en av utgangspunkterna for lansplanen.

Lénsstyrelsen i Orebro lin

Lénsstyrelsen anser avgransningen vil genomarbetad men har ett antal synpunkter.

Lénsstyrelsen stiller sig positiva till de tre kriterier som ligger till grund for
fokusomrade Klimat. Lansstyrelsen vill dock ldmna foljande synpunkter:

e Det bor specificeras vilken strategi samt mal som bendmns att prioriteras i
Mal i Klimatstrategi (s.5)

e | kriteriet Paverkan pa méangden personbils- och lastbilstrafik i fordonskilo-
meter bor fler transportmedel inkluderas, sé att berdkningar kan utforas och
forandringar mellan transportslag redovisas. Ett forslag ar att ett kriterium
laggs till som véger in kollektivtrafik samt gang- och cykeltransporter.

e | kriteriet Paverkan pa energianvindning per fordonskilometer foreslar Lans-

styrelsen att personkilometer bor vara i fokus.

Under exempel pé prioriterade mal (s. 6) ar det viktigt att tydliggora vikten av jamlik
hélsa och att det hanger ihop med miljokvalitetsmalen.

Region Orebro lins kommentar
Synpunkter noterade och framforda till konsult som genomfor héllbarhetsbedomning-
en.

Ljusnarsbergs kommun

Ljusnarsbergs kommun skriver att det &r viktigt att ta med aspekter i avgransningen
som tar hansyn till landsbygdsutvecklingen i samband med miljéfragornas betydelse.
Kommunen skriver ocksa att det dr viktigt att barn, personer med funktionsnedsatt-
ning och éldre pé egen hand kan ta sig till 6nskad destination for att klara vardagen,
utdva fritidsaktiviteter med mera.

Region Orebro lins kommentar
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Landsbygdsutvecklingen och miljéaspekter tas med i hallbarhetsbedomningen i ana-
lyserande resonemang. Region Orebro lin delar Ljusnarsbergs kommuns inspel att
manniskor med olika forutsdttningar ska kunna ta sig till malpunkter viktiga for att
klara vardag och sysselsatts sin fritid.

Orebro kommun

Inga synpunkter

Social konsekvensbeskrivning

Askersunds kommun
Inga synpunkter

Laxa kommun

Anser avgransningen vil formulerad och har inga synpunkter

Lindesbergs kommun

Lindesbergs kommun lyfter att transportférsorjningen har utvecklats negativt sedan
de transportpolitiska malen antogs, vilket visas i arliga uppfoljningar av mélen.
Kommunen tycker att uppféljningen av tillganglighet till skolor och arbetsplatser &r
sérskilt intressant eftersom den visat att tillgéngligheten &r visentligt lagre i lands-
bygdskommuner och pendlingskommuner jamfort med storstdder och storre stader,
dock dr den sammanvégda bedomningen att nivan ar ungefar liknande som tidigare.
Kvinnors geografiska tillgéng till arbetsmarknad &r ldgre 4n ménnens och skillnaden
har 6kat de senaste aren, efter att ha minskat nagra ar.

Lindesbergs kommun anser att en ny lansplan bor ta avstamp 1 uppfoljningen av
transportpolitiska mélen for att kunna presentera atgarder och fordelning av medel
som véander nedatgaende trender och bidrar till miljokvalitetsmal, till exempel ”God
bebyggd miljé”. Lindesbergs kommun skriver att Orebro lin har vildigt skilda férut-
sattningar gillande befolkning, arbetsmarknad, pendling med mera vilket behdver
hanteras och anpassas i lansplanen. Lindesberg foreslar bland annat att lansplanen far
tydligare malbeskrivningar och en tydligare koppling mellan mal och atgérder. Bland
annat behover landsbygdsperspektivet tydliggoras.

Lindesbergs kommun gor ocksé inspel gillande satsningar pé kollektivtrafik pa
landsbygden och lyfter att en utgdngspunkt i resandeantal inte kan forvantas men att
atgarder 1 infrastrukturen kan skapa attraktivitet till trafikslaget.
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Region Orebro lins kommentar

Léansplanen ska vara malinriktad och gé i linje med de transportpolitiska malen som
bland annat innebar ett jaimlikt och jamstéallt transportsystem utifran funktionsmalet.
Léansplanen utgér &dven fran andra mél och dven lagar som tydligt pekar pé vikten av
ett jamlikt och jamstéllt transportsystem, bland annat regional utvecklingsstrategi och
barnkonventionen. Att mal och resultat inte alltid gér ihop kan bero pd ménga saker,
bland annat ekonomiska och geografiska forutséttningar och den historiska planering-
en av infrastruktur som skapat forutsdttningar som i grunden gynnar méans resande
och darmed paverkar dagens mal om till exempel jamstalld tillgdnglighet till arbets-
marknad negativt. For att underlétta genomforandet av ldnsplanen har malen starkts

och fortydligats, bland annat landsbygdsperspektivet.

Under de senaste dren har landsbygdsperspektivet lyfts mer politiskt &n tidigare och i
mars 2021 kom #ven en ny nationell strategi for hllbar regional utveckling. Aven
denna utgar lansplanen ifran. Effekten kan bli fordr6jd eftersom ledtider inom infra-
strukturplanering ar véldigt langa.

Liinsstyrelsen i Orebro lin

Lénsstyrelsen anser att avgransningen r vil genomarbetad och att det ar positivt att
Region Orebro lin tar ett storre grepp som ror sig utanfor den lagstadgade delen i
hallbarhetsbedomningen. Léansstyrelsen inkommer dédremot med f6ljande synpunkter:

e Hinvisning till RUS:en och det 6vergripande malet om hog och jamlik livs-
kvalité bor dven goras i den sociala konsekvensbedémningen, inte bara under
kapitlet om miljokonsekvensbeskrivningen.

e En tydligare koppling och hianvisning till Agenda 2030 bor beskrivas, inte
enbart nimnas i nuldgesanalysen.

o Jamlikhet bor ndmnas fore jamstélldhet da det &r ett bredare begrepp.

e En ny jamstilldhetsstrategi ar pa vag att tas fram och hénvisning bor framo-
ver ske till den.

e Konkretisera gérna hur jimstélldhetsperspektivet ska beaktas, exempelvis att
jamtegrering ska genomsyra alla processer.

e [ texten anges att jaimlikhetsperspektivet ska sdkras genom att beakta diskri-
mineringslagstiftningen, barnkonventionen och de nationella och regionala
folkhélsomaélen, varefter diskrimineringsgrunderna raknas upp (utom en). Det
ar dock viktigt att se att jamlikhet &r ett bredare begrepp som inte enbart in-
begriper dessa saker, utan ocksa behdver ta hansyn till faktorer som
stad/landsbygd, utbildningsniva och klasstillhorighet

o Etnisk tillhérighet saknas som en av de uppriknade diskrimineringsgrunder-
na.



e En beskrivning av tillvigagangssattet och tillimpningen av den presenterade
modellen (s.11) och hur en beddmning ska goras saknas.

Lénsstyrelsen skriver ocksa att Isningar om tillgdnglighet och delaktighet bor hallas
inom principen om universell utformning, sa att s& manga som mojligt gynnas fran
borjan. Lansstyrelsen anser ocksé att det dr snavt att enbart bendmna konsfoérdelning
géllande inkludering genom makt och delaktighet.

Region Orebro lins kommentar

Sjalvklart ska RUS:en och mélen om livskvalitet bendmnas dven under social konse-
kvensbeskrivning. Likvél som att Agenda 2030 inte enbart ska ndmnas under nulége.
Etnisk tillhorighet har lagts till som diskrimineringsgrund i en senare version av hall-
barhetsbedomningen. Jamlikhet ar ett bredare begrepp 4dn jamstilldhet och vi haller
med om att det bor std i den ordningen. Hur jédmstélldhetsperspektivet beaktas sker i
relation till jimlikhetsperspektivet och andra perspektiv samt ihop med en universell
hallning till tgirder, som Léansstyrelsen dven anser vara ritt forhallningssétt. En geo-
grafisk analys gors i hédllbarhetsbedomningen som véger in exempelvis socioekono-
miska och geografiska skillnader for att bedoma planen.

Ljusnarsbergs kommun

Ljusnarsbergs kommun skriver att syftet med sociala konsekvensbeskrivningen bor
vara att forbattra tillgdnglighet for medborgare och néringsliv. Darmed bor Region
Orebro l4dn inom den sociala konsekvensbeskrivningen titta pa aspekter som bidrar till
att identifiera forutséttningar for landsbygdsutveckling som ett medel for att minska
skillnader mellan stad och land. Kommunen gor ocksa inspel att titta p4 om kollektiv-
trafiken kan minska social exkludering och att infrastruktur pa riksvdg 50 och ut-
byggda gang- och cykelvégar ses som komplement till jarnvagsnétet och bidrar till
god folkhilsa och landsbygdsutveckling.

Region Orebro lins kommentar

I de mél och strategier arbetet med lé&nsplanen utgér fran hanteras bade tillgénglighet
och landsbygdsutveckling, ofta ihop. Utveckling av infrastruktur dr bara en del av
flera delar som behdvs for att uppna god folkhédlsa och god tillgédnglighet dven pa
landsbygden. Den sociala konsekvensbeskrivningen innehéller resonemang kring
bland annat skillnader mellan stad och land, folkhilsa och tillgdnglighet. Inspel till
kollektivtrafikenheten har gjorts om social exkludering.

Orebro kommun

Inga synpunkter
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Bilaga 2: Tre olika tidiga planscenarier

Nedan presenteras tre “extrema” planalternativ som presenterades for politiken i syfte
att visualisera hur prioriteringar i lansplanen paverkar uppfyllnad av de transportpoli-
tiska malen. Det forsta alternativet Pistasch — fokus pa mal for kombinerat resande
(Figur 26) fokuserar pa investeringar i cykel och kollektivtrafikatgdrder. Bedomning-
en av planalternativet (Figur 27) visar att det transportpolitiska funktionsmalet i allt
viasentligt paverkas neutralt eller positivt. Investeringarna i stérre vigombyggnader
paverkar dock uppfyllnad av hansynsmalet i negativ riktning.

Det andra alternativet Blabdr — fokus pd mal for framkomlighet for bil och gods
(Figur 28) fokuserar mer pa investeringar i for vigombyggnationer jamfort med Pi-
stasch-alternativet. Bedomningen av planalternativet (Figur 29) visar att det trans-
portpolitiska funktionsmalet i allt vasentligt paverkas neutralt eller positivt. Fler Inve-
steringarna i storre vigombyggnader paverkar dock uppfyllnad av hansynsmalet mer i
negativ riktning jimfort med Pistasch-alternativet.

Det tredje alternativet Mango — fokus pa mal for tillgdnglighet for oskyddade trafi-
kanter (Figur 30) fokuserar mer pé investeringar for cykelinfrastruktur jamfort med
de tva andra alternativen. Bedomningen av planalternativet (Figur 31) visar att det
transportpolitiska funktionsmalet i allt vasentligt pdverkas neutralt eller positivt av
cykelinvesteringar. Farre investeringarna i storre vigombyggnader innebér en lagre
negativ paverkan av hansynsmalet jamfort med Blébar-alternativet. Utbyggnad av
cykelinfrastruktur genererar dock utslapp och paverkar klimatet negativt i utbygg-
nadsskedet.
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Pistasch —fokus pa mal
for kombinerat resande

Extra satsningar pa

- Tillganglighetsanpassning hallplatser kommunalt och
statligt v agnat

- Sma bytespunkter vid starka strak

- Stora bytespunkter, t ex Orebro C

- Cykelvagar till och fran hallplatser

— Kollektiv trafikprioritering v &g 50

- Trafiksakerhetsatgarder for oskyddade trafikanter i
tatorter

Likadana satsningar som idag pa
- Enskilt vagnat
- Utvecklingsatgarder

Mindre/inga pengar till
- Framkomlighetsatgarder f6r bil
- Finmaskigt vagnat

227437

m Cykelatgarder
= Stérre vagombyggnationer = Kollektivtrafikatgarder
Statlig medfinansiering Utvecklingsatgarder
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Figur 26: Fordelning av investeringsramen i planalternativet Pistach — fokus pa mal fér kombinerat resande
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Figur 27: Bedémning av planalternativet Pistach — fokus pa mal fér kombinerat resande, i forhallande till de transportpolitiska malen.
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Figur 28: Fordelning av investeringsramen i planalternativet Blabar — fokus pa mal fér framkomlighet f6r bil och gods
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Figur 29 Beddémning av planalternativet Blabér — fokus pa mal fér framkomlighet fér bil och gods, i forhallande till de transportpolitiska malen.
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Figur 30 Fordelning av investeringsramen i planalternativet Mango — fokus pa mal for tillgénglighet fér oskyddade trafikanter
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Figur 31 Bedémning av planalternativet Mango — fokus pa mal for tillgénglighet fér oskyddade trafikanter, i forhallande till de transportpolitiska malen.



