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Sammantrade med:

Samhallsbyggnadsnamnd

Sammantradesdatum: 2021-10-07
Tid: kl. 09:00-12:00

Plats: Linden Eklundavagen 1

Meddela férhinder snarast magjligt till namndsekreteraren.
Du som ar ersattare meddelar om du kommer att narvara.

Tank pa vara allergiker och undvik starka dofter.

Ledamoter kallas Ersattare underrattas
Nina Hoijer (S), ordforande Therese Magnusson (S)
Magnus Lagergren (KD), vice ordférande Antti Tsupukka (S)
Oskar Svird (M), 2:e vice ordforande Kent Gréngstedt (S)
Andreas Brorson (S) Bjorn Junaeus (KD)
Eva Jérliden (S) Arne Kumm (M)

Jouni Slagner (S) Johan Kumlin (M)
Solweig Oscarsson (S) Ronnie Erhard (M)
Lars-Goran Zetterlund (C) Inga-Lill Andersson (C)
Pér-Ove Lindqvist (M) Christer Johansson (SD)
Fredrik Askhem (L)

Helena Bosved (MP)

Bo Ammer (SD)

Jessica Carlqvist (V)

Greger Persson (SD)

Tommy Ahlberg (S)
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1. Dagordning
Foredragande:
Tid:
Sammanfattning
09:00 - Motets Oppnande, upprop, val av justerare
09:10 - Beslutsdrenden
10:00 - Paus
10:15 - Information
11:15 - Paus

11:30 - Beslut

12:00 - Motet avslutas

2. Protokolljustering

Foredragande:
Tid:

Forslag till beslut

Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar att ordféranden och Oskar Svird (M) justerar
dagens protokoll med Bo Ammer (SD) som erséttare.

3. Svar pa medborgarforslag om sjukresor
Diarienummer: 20RS3564

Foredragande:
Tid:

Forslag till beslut
Samhaillsbyggnadsndmnden beslutar

att anse medborgarforslaget som besvarat samt

att inte indra i Bestimmelser och tillimpningsanvisningarna for Region Orebro lins
sjukresor och transporter.

Sammanfattning

Forslagslamnaren foreslér att sjukresa med serviceresefordon ska vara kostnadsfri s
som vid sjukresa med allmidnna kommunikationer (dé det finns mojlighet att dka
gratis pa vardkallelsen).

I regelverket for Region Orebro lins sjukresor ir utgdngspunkten att sjukresor med
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allminna kommunikationer ska vara kostnadsfri for patienten vid uppvisade av
kallelse. Sjukresor som patienten utfor med egen bil eller serviceresefordon ar
fardsatt vilka innebér fordyrade kostnader for regionen, jamfort med de sjukresor
som utfors med allménna kommunikationer. Dérfor drar Region Orebro lin alltid en
frikortsgrundande egenavgift for de sjukresor som utfors med bil eller
serviceresefordon.

Forvaltningen foreslér séledes att medborgarforslaget inte ska tillgodoses.

Beslutsunderlag

e ForedraggningsPM samhéllsbyggnadsndmnden 2021-10-07 - medborgarforslag
om sjukresor

e Svar pd medborgarforslag- Spara pa gratis sjukresor pé buss

e Medborgarforslag, spara pa gratis sjukresor med buss

4. Beslut om att skicka ut tjanstemannaforslag av lansplan for

regional transportinfrastruktur 2022-2033 pa remiss
Diarienummer: 20RS4413

Foredragande: Simon Jaderberg
Tid:

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att skicka ut lansplan for regional transportinfrastruktur pa remiss, utan politiskt
stdllningstagande till innehallet

Sammanfattning

Regeringen har uppdragit Trafikverket och lansplaneuppréttarna att ta fram Nationell
plan och lansplaner for perioden 2022-2033. Detta uppdrag upprepas var fjdrde ar for
att aktualisera planerna.

Linsplanen for Orebro l4n har fitt en kad budget jaimfort med nuvarande linsplan.
Planforslaget intrymmer infrastrukturatgérder pd statligt vignit som ar foreslagna i
atgdrdsvalsstudier och medel till medfinansiering av atgarder pd kommunalt och
enskilt vignit samt samfinansiering av dtgarder pé nationell infrastruktur.

Till lansplanen hor bilagor som beskriver styrande mal och strategier, ett uppdaterat
nuldge utifran flera olika perspektiv, bl a trafiksékerhet, och en strategisk
hallbarhetsbedomning som Trivector tagit fram. I hallbarhetsbedomningen ryms en
lagstadgad miljobedémning och en social konsekvensbedomning.

Planforslaget har tagits fram med hjélp av kommuner, Trafikverket, Lansstyrelsen i
Orebro ldn, naringsliv och Svealandstrafiken.

Beslutsunderlag
e ForedragningsPM Remiss ldansplan for regional transportinfrastruktur 2022-2033
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e Remissversion Linsplan for regional transportinfrastruktur i Orebro 1in 2022-
2033

Missiv till lansplan for regional transportinfrastruktur 2022-2033

Bilaga 1 - Mél och planer som paverkar ldnsplanen

Bilaga 2 - Nulédge

Bilaga 3 - Analys av trafiksidkerhetsutveckling

Bilaga 4 - Strategisk héllbarhetsbedomning for lansplan 2022-2033

Léansplan for dren 2018-2029

5. Remissvar om stod till regionala elektrifieringspiloter
Diarienummer: 21RS8161

Foredragande:
Tid:

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att forslaget till svar godkéinns som Region Orebro lins svar till
Infrastrukturdepartementet.

Sammanfattning

Detta dr en remiss om investeringsstdd till foretag och andra organisationer som
ingar i regionala elektrifieringspiloter. Stodet ar riktat till investeringar i
laddinfrastruktur och tankstéllen for vétgas. Lansstyrelsen foreslds vara samordnare
for de regionala elektrifieringspiloterna och Energimyndigheten for hantering och
utbetalning av stod.

Det finns anledning att tycka till om samarbetet mellan organisationer for god
utveckling av laddinfrastrukturen och sarskilt papeka att den elektrifieringspilot vi
har 1 vart lén, elvdgen, dven kriver andra typer av de stod som foreslas i denna
remiss.

Bedomningen ar att beslutet om stodet kommer att gynna framst miljo och barn men
att utbetalningen av stod frimst kommer att gynna mén pé grund av en skev
konsfordelning i transportsektorn.

Beslutsunderlag

e ForedragningsPM om stdd till regionala elvigspiloter

e Svar pé remiss om promemoria for statligt stod till regionala
elektrifieringspiloter

e Promemoria statligt stdd till regionala elektrifieringspiloter

e Remissmissiv Remiss av promemoria om forordningen om stdd till regionala
elektrifieringspiloter for tunga transporter
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6.

Verksamhetsplan och budget 2022 for

samhallsbyggnadsnamnden
Diarienummer: 21RS8807

Foredragande:
Tid:

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att faststélla Samhéllsbyggnadsnimndens verksamhetsplan med budget 2022 samt

att nimnden ger forvaltningschefen i uppdrag att samverka med regiondirektoren
inom omrddet attraktiv arbetsgivare och kompetensforsorjning i syfte att ge
regionstyrelsen erforderliga underlag avseende arbetsgivaransvaret.

Sammanfattning

Med utgingspunkt i Verksamhetsplan med budget 2022 for Region Orebro 1in som
regionfullméktige faststdllde 21-22 juni 2021, foreligger forslag till verksamhetsplan
med budget for samhéllsbyggnadsnimnden 2022.

Samhéllsbyggnadsndmndens verksamhetsplan med budget 2022 utgar fran
forutséttningar, inriktningar och mal som uttrycks i regionfullméktiges
verksamhetsplan. Samhéllsbyggnadsndmnden har 1 sin verksamhetsplan med budget
konkretiserat effektmal, inriktningar och indikatorer. I samhéllsbyggnadsndmndens
verksamhetsplan med budget 2022 aterfinns den regionala utvecklingsstrategin,
RUS, som en rdd trdd som genomsyrar all verksamhet fran effektmal och ndmndmal
till handlingsplaner och aktiviteter som leder till genomforande och méluppfyllelse.

Vidare innehaller verksamhetsplanen en internkontrollplan med regiondvergripande
och omradesspecifika risker och dtgirder.

Beslutsunderlag

e Foredragnings PM Verksamhetsplan och budget 2022 for
samhillsbyggnadsndmnden

e Verksamhetsplan med budget 2022 samhaéllsbyggnadsndmnden

Sammantradestider samhallsbyggnadsnamnden 2022
Diarienummer: 21RS8758

Foredragande:
Tid:

Forslag till beslut
Samhaillsbyggnadsndmnden beslutar

att anta sammantradestider for nimndens sammantraden for 2022.
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Sammanfattning
Samhéllsbyggnadsndmnden har att besluta om sammantradestider for 2022.

Forslag till ssmmantradestider ar:

19 januari

17 Februari

17 Mars

20 April

18 Maj

16 Juni

1 September

6 Oktober

10 November , samt
8 December

Sammantridena planeras till heldagar om inte annat framgar i separat kallelse.

Beslutsunderlag
e Sammantridestider 2022 samhéllsbyggnadsndmnden

Information
Foredragande:
Tid:

Forslag till beslut
Samhillsbyggnadsndmnden beslutar

att ta informationen till protokollet.

Sammanfattning
Stadslinjeniit Orebro - Stefan Boere

Bredbandsstod, uppfoljning av prioriteringar - Linus Grabd

Info om BRT och kontrollverksamheten efter pandemin - Fredrik Eliasson
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Tjanstestalle, handlaggare Sammantradesdatum  FoéredragningsPM
Sjukreseadministration , Amanda Mihlzén 2021-10-07 Dnr: 20RS3564
Organ

Samhillsbyggnadsnamnden

Svar pa medborgarforslag om sjukresor

Forslag till beslut

Samhaillsbyggnadsndmnden beslutar
att anse medborgarforslaget som besvarat samt

att inte dndra i Bestimmelser och tillimpningsanvisningarna for Region Orebro léns
sjukresor och transporter.

Sammanfattning

Forslagslamnaren foreslar att sjukresa med serviceresefordon ska vara kostnadsfri sé
som vid sjukresa med allménna kommunikationer (da det finns mojlighet att aka gratis
pa vardkallelsen).

I regelverket for Region Orebro lins sjukresor ir utgdngspunkten att sjukresor med
allménna kommunikationer ska vara kostnadsfti for patienten vid uppvisade av
kallelse. Sjukresor som patienten utfor med egen bil eller serviceresefordon ar fardsétt
vilka innebér fordyrade kostnader for regionen, jamfort med de sjukresor som utfors
med allmidnna kommunikationer. Darfor drar Region Orebro lin alltid en
frikortsgrundande egenavgift for de sjukresor som utfors med bil eller
serviceresefordon.

Forvaltningen foreslar séledes att medborgarforslaget inte ska tillgodoses.

Arendebeskrivning

Forslagslamnaren foreslar att sjukresa med serviceresefordon ska vara kostnadsfri sé
som vid sjukresa med allmdnna kommunikationer (da det finns mdjlighet att aka gratis
pa vardkallelsen). Vidare menar forslagslamnaren att om egenavgift ska dras vid
serviceresefordon s borde det ocksa gélla dven vid bussresa till och fran varden.

I regelverket Bestimmelser och tillimpningsanvisningar for Region Orebro lins
sjukresor och transporter beskrivs att resor med allmdnna kommunikationer ska vara
kostnadsfri for patienten. Vardkallelsen visas upp som biljett pa bussen och

Postadress

Region Orebro 18n

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 8 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Sjukreseadministration, Amanda Mihlzén 2021-10-07 Dnr: 20RS3564

besokskvittot anvénds som biljett pd hemresan. Vid utldgg for tdg-eller bussbiljett
ersitts hela kostnaden i efterhand om dessa skickas till Sjukreseenheten.

Vardgivaren kan ocksa skriva ett intyg for de personer som till foljd av medicinska
skil inte klarar att resa med allménna kommunikationer. Istillet finns mojlighet att
beviljas sjukresa med serviceresefordon eller egen bil och fa erséttning for det. Vid
dessa resor dras dock alltid en frikortsgrundande egenavgift per enkelresa. Intyget
provas av Sjukreseenheten utifrdn det regelverk som finns.

Bedomning

Bedomningen ér att inte reducera eller ta bort egenavgifterna for sjukresor med
serviceresefordon genom dndring av Sjukreseenhetens Bestimmelser och
tillimpningsanvisningar. Sjukresa med serviceresefordon eller med egen bil ar fardsatt
vilka innebir fordyrade kostnader for Region Orebro lin, varfor en egenavgift alltid
dras for dessa typer av sjukresor. Sjukresor med serviceresefordon har ocksa en hogre
service d& de genomfors med utbildade chaufforer i ett anpassat fordon, fran patientens
folkbokforingsadress till vardbesoket. Detta sammantaget motiverar kostnaden for
patientens egenavgift. Egenavgiften dr dven frikortsgrundande och beréknas in i
hogkostnadsskyddet for sjukresor pa 1400 kr.

Konsekvenser for miljo-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Beslutet har inte ndgra konsekvenser utifran miljé-barn och jamstilldhetsperspektiven.

Ekonomiska konsekvenser

Beslutet att inte férdandra nuvarande regelverk har inte nagra ekonomiska
konsekvenser.

Beslutsunderlag
ForedragningsPM till samhéllsbyggnadsndmnden 2021-10-07.

Svar.

Medborgarforslaget.

Postadress

Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 9 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Johan Ljung

Omradeschef, Trafik och Samhéillsplanering

Skickas till:

Forslagsldmnaren

Postadress

Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 10 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Sammantradesdatum Beteckning

2021-06-23 Dnr: 20RS3564

Ewa Ruden
Brevduvegatan 6
703 78 Orebro

Svar pa medborgarforslag om att spara pa gratis
sjukresor pa buss

Forslaget
Forslagslamnaren tycker att det &r oréttvist att man for dka sjukresa gratis med
allménna kommunikationer och méste betala for en sjukresa med serviceresefordon

eller egen bil och foreslar att sjukresor ska vara gratis alternativ att alla ska betala.
Vi kommer att inte bifalla medborgarforslaget

Motivering

Att {4 aka gratis pa sin kallelse till varden med allmén kollektivtrafik géller alla
medborgare i lénet, oavsett funktionsvariation. Om man behover en sjukresa och av
medicinska skil inte kan dka med allmidnna kommunikationer har vardgivare/lakare
skriva ett intyg for att fa resa med serviceresefordon eller att resa med egen bil och da
fa ersittning for det. Intyget provas av Sjukreseenheten utifran det regelverk som
finns. Sjukresorna dr alltid forknippade med en egenavgift pd max 125 kronor och
med ett hogkostnadsskydd pa 1 400 kronor/ar.

Sjukresa med serviceresefordon har en hogre service dar man far resan fran folkbok-
foringsadress till vardbesoket i anpassade fordon men utbildade chaufforer som
motiverar kostnaden.

Om man har ett fardtjénsttillstind och behover resa till sjukvarden med service-
resefordon betalar man enligt tariff som tas ut for en fardtjdnstresa med egenavgift pa
max 125 kronor.

Att lata alla betala for sjukresa med allmdnna kommunikationer till/fran sitt vard-
besok ér inte aktuellt.

Postadress

Regionkansliet

Region Orebro lan

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 11 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se



Samhaéllsbyggnadsndmnden beslutar

att medborgarforslaget ska anses besvarat.

For Region Orebro lin
Nina Héijer
Ordférande i Samhéllsbyggnadsndmnden
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_ 1 Region Orebro lan 00 03 31
Datum: Centratadiariet
2020-02-26
Medborgarforslag
. Region Orebro lin
Orebro Box 1613

701 16 OREBRO

Medborgarforslag (kortfattat namn):
Spara pa gratis sjukresor pa buss

\/Ionvcung (Limna en mer utforlig beskrivning av ditt fmslag och motivera varfor det bor genomforas):

Nu ar det orattvist vi som har SJukresor far ej aka GRATIS pa kallelser till vardgivare.

Vi far vackert betala minst 40kr x 2. Den som kan &ka buss aker GRATIS.

Varfor ska vi betala? LAT ALLA BETALA. Ska det sparas pa ena sattet ska det sparas pa
det andra.

Region Orcbro lin hanterar dina personuppgifter i enlighet med EU:s dataskyddsforordning (GDPR).
For att kunna fullgdra uppgiften med att handldgga ditt medborgarforslag kommer dina personuppgifter
registreras och lagras i Region Orebro lans diarium. Personuppgifterna kan dven forekomma i protokoll,
kallelser och handlingar.

Namnunderskriﬁ(—cr_

Namnfortydligandcl) _
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Tjanstestalle, handlaggare Sammantradesdatum ForedragningsPM
Samhallsplanering och Infrastruktur, Simon Jaderberg 2021-10-07 Dnr: 20RS4413
Organ

Samhaillsbyggnadsnamnden

Beslut om att skicka ut tjianstemannaforslag av lansplan
for regional transportinfrastruktur 2022-2033 pa remiss

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att skicka ut ldnsplan for regional transportinfrastruktur pa remiss, utan politiskt
stdllningstagande till innehéllet

Sammanfattning

Regeringen har uppdragit Trafikverket och ldnsplaneupprittarna att ta fram Nationell
plan och ldnsplaner for perioden 2022-2033. Detta uppdrag upprepas var fjarde ar for
att aktualisera planerna.

Linsplanen for Orebro lin har fitt en 6kad budget jimfort med nuvarande linsplan.
Planforslaget intrymmer infrastrukturatgérder pa statligt végnét som ar foreslagna i
atgérdsvalsstudier och medel till medfinansiering av atgédrder pa kommunalt och
enskilt vignat samt samfinansiering av atgéarder pa nationell infrastruktur.

Till lansplanen hor bilagor som beskriver styrande méal och strategier, ett uppdaterat
nuldge utifran flera olika perspektiv, bl a trafiksdkerhet, och en strategisk
héllbarhetsbedomning som Trivector tagit fram. I hallbarhetsbedémningen ryms en
lagstadgad miljobedomning och en social konsekvensbeddmning.

Planforslaget har tagits fram med hjélp av kommuner, Trafikverket, Lansstyrelsen i
Orebro ldn, niringsliv och Svealandstrafiken.

Arendebeskrivning
Léansplanen r en tolvarig handlingsplan som revideras var fjiarde ar. Revideringen ger
mojlighet att uppdatera aktualiteten i infrastruktursatsningarna och med hénvisning till

Postadress
Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro
www.regionorebrolan.se 15 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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ny forskning och trender i samhéllet gora infrastrukturatgirder som é&r riktade mot
samtida behov identifierade brister.

Vad ir nytt med den nya ldnsplanen och vad dr borttaget i den gamla?

Det overgripande mdlet har omarbetats dér klimatet har fatt tydligare roll och prioritet
i skrivningen dn tidigare. Transporteffektivitet har lagts till.

De viktiga funktionerna var otydliga for manga som arbetar med lénsplanen.
Funktionerna utgor nu tydligare en bit av en kaka varav en funktion skrivits om for att
tydligare lyfta landsbygdsperspektiven.

Strategierna ir till for att styra utvecklingen mot att uppna goda funktioner. Det &r nu
tydligare att det finns en hierarki mellan strategierna mot tidigare. Framforallt en
strategi har skrivits om for att 6ka fokus pa ett jamlikt och jamstéllt resande.

Planramen har 6kat lite grann. Efter regeringens tilldelning i direktivet och
Trafikverkets justering av tilldelningen, utifran vad vi haft for utfall tidigare ar, sa har
budgeten dkat med 3.7 procent till 1 161 miljoner kronor.

Grénsen for namngivna objekt har hojts frén 25 miljoner kronor till 50 miljoner
kronor.

Fordelning av pengar

Fordelningen av pengar mellan atgidrdsomraden utvecklas dver tid utifran vilka behov
som finns och identifieras i utredningar. Andelen pengar till storre vigombyggnationer
minskas rejilt mot tidigare och samtidigt tilldelas mer pengar i planforslaget till alla
andra typer av atgirder. Nedan foljer kort sammanfattning av fordndringarna:

Atgirdsomradet Stérre vigombyggnationer minskar fran 420 till 202 miljoner kronor.
Tva stora anledningar dr att Svennevad-Kvarntorp &r fardigt och att vi inte har nagot
atgirdsforslag i ndgon utredning som rekommenderar att vi bygger om en vig till 2+1-
vag, vilken dr den mest kostnadsdrivande atgérden. Befintligt stod till métesfria vigar
frén Nationell plan kommer att forldngas, det var tidigare begrénsat till &r 2022. Det
innebér att vi kommer fa “rabatt” (OBS preliminért forslag fran Trafikverket) pa
objektet Kvarntorp-Almbro &n vi fatt tidigare. Dock har projektet fordyrats rejélt sa
rabatten kommer knappt mérkas. Forbifart Hjulsjo pa vig 63 har paborjats och ligger
for genomforande ar 1-3.

Mindre kollektivtrafikdtgdrder pa statligt véigndt far en 6kning fran 60 till 80 miljoner
kronor. Det berdknas ticka en del av det identifierade behovet med att anpassa
tillgéngligheten pa hallplatser, bygga nya véndplatser och ger utrymme till att bygga
pendlarparkeringar.

Postadress

Region Orebro l&n

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 16 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Mindre trafiksdkerhetsdtgdrder pd statligt vigndt okar 1 forslaget fran 78 till 150
miljoner kronor. En stor anledning &r att dtgdrdsforslagen rymmer fler smé atgérder dn
storre vigombyggnationer och att grinsen for namngivna objekt hojts.

Cykelatgdrder pd regionalt viigndit foreslas 6ka fran 100 till 244 miljoner kronor. Tre
faktorer paverkar frimst; samhéllsekonomisk nytta, behov och kostnadsfordyringar.
Stod till statliga cykelvigar frdn Nationell plan ér nytt for denna planomgéng och
kommer enligt Trafikverket att betalas ut baserat pa utfall per &r som en rabatt (OBS
preliminart forslag). Stodet ska hantera kostnadsférdyringarna men det dr ingen garanti
att man tilldelas rabatt och vi vet inte hur mycket pengar det ror sig om innan Nationell
plan ar beslutad.

For atgardsomradet Samfinansiering av Nationell plan finns tva objekt i forslaget:

- Frovi bangdrd ska byggas om och véra pengar finansierar en cykelbro.
Trafikverket har tagit 6ver 8 miljoner i1 kostnad for jirnvagsplan sé vi avsétter
nu 23 istéllet for 31 miljoner kronor for bron. 8§ miljoner har dérfor kunnat
finansiera annat.

- Kollektivtrafikatgdrder pd vig 50. 1 nuvarande lansplan finns 20 miljoner
kronor avsatta till atgirder pa Orebro Sédra. Enligt Trafikverket drdjer
atgdrderna sé ldnge att pengarna i lansplanen inte taktar med den processen.
Dirfor byter vi atgird till att istillet forbéttra vig 50 i Orebro med fokus pé
kollektivtrafiken, utifran forslag i en atgirdsvalsstudie. En fortsatt utredning
ska goras, troligtvis med start 2022/2023.

Utvecklingsdtgdrder har samma fokus som forut, att betala utredningar och hantera
hastigt uppkomna behov. Bristlistan (avsnitt 6.2) &r en prioritering for vilka
strak/platser som ska utredas forst. Listan har uppdaterats for att mer akuta behov har
uppkommit sedan nuvarande l4nsplan antogs.

Det finmaskiga vigndtet/mindre vigndtet har utretts och 30 miljoner kronor avsitts for
atgdrder som inte kréver vagplan. En vidare utredning krévs.

Budgeten for Statlig medfinansiering till kommunalt och enskilt vignét utokas fran
295 miljoner till 305 miljoner kronor totalt. BRT-systemet har tidigarelagts mot
planerat och 35 miljoner kronor véntas fa utfall 2021. 90 miljoner ligger kvar i planen
2022-2033. Statlig medfinansiering for Regionbussarnas framkomlighet ligger kvar
med samma summa pa 50 miljoner kronor. Regionbussarnas framkomlighet i titorter
ar 1 planforslaget den hogst prioriterade bristen och planen &r att atgérder ska hittas
innan nésta planrevidering. Utredning ska goras tillsammans med kommunerna och
Trafikverket.

Att BRT far utfall 2021 och budgeten dkats lite ger mer pengar till medfinansiering av
mindre atgérder pa kommunalt véignit, fran 114 till 150 miljoner.
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Statlig medfinansiering for enskilda vigar utokas 1 forslaget fran 500 tkr per ar till
1,25 miljoner kronor per ar. Trafikverket har rekommenderat minst 1 miljon per ar.

Planeringsutrymmet pa 7,6% har hjélpt oss att hantera kostnadsfordyringar i olika
objekt. Inget tyder pa att fordyringarna kommer att minska och planeringsutrymmet
behalls och dr pa 7,8% i planforslaget. Sker inga kostnadsfordyringar gar dessa pengar
till mindre atgérder pé statligt vignat; cykel, kollektivtrafik, trafiksidkerhet.

Bedomning
Bilagt finns en strategisk hallbarhetsbedomning av planforslaget, objektivt framtagen
av Trivector.

Konsekvenser for miljé-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Den strategiska héllbarhetsbedomningen av planforslaget hanterar dven dessa
perspektiv.

Ekonomiska konsekvenser

Beslutet att skicka ut lansplanen pa remiss far inga ekonomiska konsekvenser for
Region Orebro lins budget. Inkomna svar frdn remissinstanser och medborgare kan
paverka fordelningen av medel i ldnsplanens beslutsversion.

Beslutsunderlag
e Remissversion Lénsplan for regional transportinfrastruktur 2022-2033, 774772

e Bilaga 1 — Mal och planer som paverkar lansplanen, 772639
o Bilaga 2 — Nulége, 772632
e Bilaga 3 — Analys av trafiksdkerhetsutveckling, 770821
e Bilaga 4 - Strategisk hallbarhetsbeddmning for lansplan 2022-2033, 774773
e Remissmissiv, 769131
e Lénsplan for aren 2018-2029, 773478
Johan Ljung

Omradeschef Samhéllsplanering och infrastruktur
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Skickas till:

Separat lista av remissinstanser som inkluderar ldnets kommuner och grannkommuner,
grannlédn, berérda myndigheter och intresseorganisationer.
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Mal i den regionala utvecklingsstrategin som lénsplanen framst riktar sig till.

Overgripande mal

Stark

konkurrenskraft

Hog och jamlik
livskvalitet

God
resurseffektivitet

Effektmal

Forbattrad kompetensforsérjning
Okad kunskapsintensitet

Okad innovationskraft

Okad entreprenériell aktivitet
Okad nationell attraktionskraft
Okad global konkurrenskraft
Okad tillvaxt i naringslivet

Okad produktion inom areella
naringar

Goda uppvéaxtvillkor
Goda forsérjningsmdéjligheter

Okad grad av delaktighet och
inflytande

Attraktiv boende- och narmiljé
God och jamlik halso- och sjukvard

God och jamlik folkhalsa

Minskad klimatpaverkan
Giftfri miljé
Okad biologisk mangfald

Sakrad vattenférsdrjning
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Forord

Forord skrivs av Regionrdd Nina Hoijer till beslutsversionen.
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Sammanfattning

Regeringen beslutade den 23 juni 2021 att ge Region Orebro lin i uppdrag att
uppritta en ny lansplan for regional transportinfrastruktur fér utveckling av
transportsystemet for perioden 2022-2033. Direktivet fastslar att den av regionen
upprittade ldnsplanen ska beskriva vilka atgirder som bor prioriteras for att bidra till
till att uppfylla mal pa savél nationell som regional nivd. Med utgdngspunkt i
relevanta mal och planer har ett 6vergripande mal formulerats:

Lénsplanen ska bidra till minskad klimatpdaverkan i linje med regionala mdl och
utveckla tillgdngligheten for att forbdttra méjligheterna till transporteffektiva resor

och transport av gods.

For att konkretisera malet har prioriterade funktioner identifierats. De beskriver ett
onskat ldge i transportinfrastrukturen for att den pa bésta sétt ska kunna bidra till
maluppfyllelse och regional utveckling. Prioriterade funktioner é&r:

e Tillginglighet till och fran Orebro

o Tillginglighet i tvarforbindelser

e Tillgénglighet i landsbygderna

e Hallbart resande

e Effektiva godstransporter

Till funktionerna hor strategier som beskriver hur funktionerna ska nas. Strategierna
utgor tillsammans med funktionerna en prioriteringsgrund for vilka atgérder som ska
viljas i ldnsplanen. De prioriterade funktionerna &r inte prioriterade, ddremot finns en
hierarki bland strategierna. Detta ger stod i val av atgarder och vid hantering av
malkonflikter. Strategierna &r:

1. Planera enligt fyrstegsprincipen

2. Skapa forutséttningar att vélja hallbara trafikslag

3. Prioritera atgérder i de regionalt viktiga straken

4. Fokus pé jamlikt och jamstéllt resande

5. Skapa forutsittningar for effektiva godstransporter

Niér lansplanen antas pagar byggnation och planering for vissa storre atgirder. Dessa
ar betraktade som fortsatt prioriterade for genomférande och belastar framforallt de
forsta fyra aren i planperioden. Den totala kostnaden for dessa dtgirder ar 522
miljoner kronor, cirka 45 procent av den ekonomiska ramen for hela planperioden.
Utrymmet for nya atgirder uppgér till 639 miljoner kronor. Dessa kommer frimst att
genomforas ar 2026 — 2033.

Medlen delas in i ett antal potter dir fordelningen ska ses som en inriktning pa hur
utfallet ska bli 6ver hela planperioden. Det innebér att det ett &r kan ga procentuellt

mer medel till ett visst omrade, men det justeras da kommande ar. Av tillkommande
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medel anvinds mer 4n hélften till mindre atgérder pa béde statlig och kommunal
infrastruktur for cykel, kollektivtrafik, trafiksédkerhet och miljé samt mindre
satsningar pa viag 50 och det mindre statliga vignitet.
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Summa

Orebro I3n 2022-2033 Ar1-3 Arae | Ar7-12
Planram 1161

Storre vagombyggnationer 202 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Riksvag 51 Kvarntorp-Almbro 127 127

Riksvag 63 Forbifart Hjulsjo 75 75

Kollektivtrafik 80 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Mindre kollektivtrafikatgarder 80 12 26 42
Trafiksékerhet 150 Ar1-3 Arda6| Ar7-12
Mindre TS-atgarder 150 18 46 86
Cykel, regionalt vagnat 244 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Grythyttan-Hallefors 36 36

Norra Bro-Almbro 34 34
Sannahed-Ralavagen 24 24
Cykelatgarder (pott) 150 7 25 118
Utvecklingsatgarder 89

Samfinansiering av nationell plan 43 Ar1-3 Arda6| Ar7-12
Frévi bangard (cykelbro) 23 23
Kollektivtrafikprioritering vag 50 20 20
Utvecklingspotten 46 Ar1-3 Ar46| Ar7-12
Finmaskigt vagnat 30 30
Pott 16 2 6 8
Statlig medfinansiering 305 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Snabbussar Orebro (BRT) 90 70 20
Regionbussarnas framkomlighet 50 17 33
il\:}i(radgteruékt%é;rder, kommunal 150 31 35 84
Enskilda vagar 15 3 3 9
Totalt 1070 381 259 430
Planeringsutrymme, ca 7% 91 10 22 59
Medfinansiering fran Nationell plan 37 37

motesfria vagar

Medfinansiering fran Nationell plan
cykelvagar

Region Orebro lan
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1. Lansplan for regional
transportinfrastruktur 2022-2033

1.1 Bakgrund

Region Orebro lin tar pa uppdrag av regeringen fram linsplan for regional
transportinfrastruktur som en del av det regionala utvecklingsansvaret. Trafikverket
tar pa liknande uppdrag fram en nationell plan for utveckling av transportsystemet.
Den nationella transportplanen omfattar investeringar pa de nationella viagarna,
investeringar i statliga jdrnvégar, drift och underhall av statliga vigar och jarnvégar,
trimnings- och miljoatgarder samt barighetsatgirder. Trafikverket &r den myndighet

som ansvarar for att ta fram och genomfora atgérder i den nationella transportplanen.

Den regionala lansplanen for transportinfrastruktur innehéller medel for investeringar
pa regionala statliga véagar for person- och godstransporter samt for kollektivtrafik,
cykel och trafiksdkerhet. Planen innehaller dven statlig medfinansiering till tgérder
pa det kommunala vignitet. Lansplanerna kan dven innehalla samfinansiering av
atgirder i nationella planen. Det ir Region Orebro lin som ansvarar for att prioritera
atgirder till linsplanen for Orebro 1in men planen genomfors av Trafikverket.
Léansplanen visar hur fordelningen av medlen for perioden ser ut, vilka prioriteringar

som gjorts och hur dessa prioriteringar motiveras.

1.2 Underlag, mal och inriktning
Viktiga utgangspunkter infor den fortsatta planeringen av forvaltningen och
utvecklingen av transportsystemet utgdrs av regeringens och riksdagens

stéllningstaganden.

Det dvergripande mélet for transportpolitiken om att sékerstélla en
samhillsekonomisk, effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for invanare
och néringsliv i hela landet. Atgirdsplaneringen #r ett viktigt instrument for att na det
overgripande malet for transportpolitiken med funktions- och hdnsynsmélen, som

sinsemellan ir jimbordiga.

Transportinfrastrukturen och hur vi anvénder den paverkar dven andra nationella mal
s& som klimat- och miljomaél, internationella klimatoverenskommelser samt EU-mal.
Utover de nationella mélen for infrastruktur finns &ven regionala mal fastlagda i den
regionala utvecklingsstrategin (RUS), det regionala energi- och klimatprogrammet,

det regionala trafikforsorjningsprogrammet samt i den regionala cykelplanen.
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1.3 Genomfdrande, andring och uppfdljning

1.3.1 Genomférande

Lénsplanen faststélls av regionfullméktige, men i vilken ordning eller exakta vilka
atgédrder som ska genomforas ér inte beslutade for hela planperioden. I huvudsak tas
beslut vid revidering av ldnsplanen vart fjdrde &r men ibland kan tilldggsbeslut krivas.
Tillaggsbeslut sker vid behov av Samhillsbyggnadsndmnden for att ge underlag till
Trafikverkets genomforande av planen. D4 kan vi hélla jamn takt med Trafikverkets
processer for att fi en stabil plan med god framdrift i projekten och bra utfall av
medlen. Underlag till sddana beslut himtas fran utredningar som genomfors i dialog

med kommuner, lédnsstyrelse och andra relevanta aktorer.

S4 hir ser Region Orebro lins kontinuerliga dialog med Trafikverket och
kommunerna ut.

e Samverkansméten om genomforande av ldnsplan halls med Trafikverket med
jamna mellanrum enligt 6verenskommen struktur.

e Dialog om infrastruktur fors med kommunerna vid minst tv tillféllen per ar,
forslagsvis med befintliga konstellationer, exempelvis regional
beredningsgrupp till regionala chefssamverkansgruppen for
verksamhetsomrddet trafik och infrastruktur, och vid behov med gruppen for
kommunchefer och regiondirektor, KCRD.

e Ansvarig tjansteperson for ldnsplanen ska besoka varje enskild kommun i
lanet med jaimna mellanrum for omvérldsbevakning och dialog om brister och
behov samt synkronisering av kommunal och regional utveckling av
infrastruktur. Det dr fordelaktigt om kommunbesdken genomfors tillsammans
med Trafikverket som ar genomforare av ldnsplanen och ansvarig for drift
och underhéll pé statligt vignat samt utveckling av, bland annat, jirnvdg och

nationellt vagnit.

Statlig medfinansiering

Objekt som ligger pa det kommunala vagnatet kan fa statlig medfinansiering fran
planen med upp till 50 procent. Hér finns medel till kollektivtrafikatgérder liksom till
trafiksékerhets-, miljo-, och cykelatgérder. Kommunerna kan anséka om medel enligt
forordning om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanliggningar
m.m. (SFS 2009:237). Ansokningsperioden inleds alltid pa hdsten med ett dialogmote
diar kommunerna far information om processen och vi for diskussion om brister och
behov i infrastrukturen. Sedan kan de ans6ka om medel till manadsskiftet
februari/mars. Ansokningar behandlas och prioriteras av Infragruppen, ett samarbete
mellan Region Orebro lin och Svealandstrafiken. Trafikverket fattar beslut om
atgirder och meddelar Region Orebro lin och kommunerna under véren.

12 (77)
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For statlig medfinansiering pa enskilt vignat &r ansokningsperioden dppen éret runt.
Ansokningsprocessen skoter Trafikverket och har dialog om forslag till beslut med
Region Orebro lin nir ansdkningar vil har inkommit.

Cykel

Vi har kontinuerlig dialog kring utbyggnad av cykelinfrastruktur med kommunerna.
Strivan i Regional cykelplan for Orebro Iin 2022 ir att fi en helhet i cykelviignitet
dér cyklisterna inte mérker att det ar olika véighallare pa olika delstrackor. Har
behover vi en forbattrad dialog med kommunerna och Trafikverket och ett
nyténkande. Det kan innebéra att kommuner medfinansierar utveckling av statlig
infrastruktur p4 samma sétt som ldnsplanen medfinansierar atgérder pa kommunal
infrastruktur. Hur atgirder finansieras avgdrs i varje enskilt fall, se prioriteringar i
cykelplanen. Eftersom cykelplanen ér en precisering av ldnsplanens
cykelprioriteringar ska Trafikverket i sitt uppdrag att genomfora ldnsplanen dven
genomfora cykelplanen. Cykelplanen remitteras varen 2022.

1.3.2 Andring och uppfdljning

Enligt forordningen for linsplaner for regional transportinfrastruktur (SFS
1997:263) ska lansplanen revideras om det sker en vésentlig avvikelse 1 innehallet i
den faststillda ldnsplanen. Exempelvis om en atgird skulle fa en véldigt stor
kostnadsforédndring som innebdr att en annan atgird inte kan genomforas enligt plan
eller att en sé kallad trimningsatgérd (<50 miljoner kronor) blir sa dyr att den
Overstiger gransen for namngivna objekt (>50 miljoner kronor) och maste namngivas
i ldnsplanen. En sddan revidering ska stimmas av med Trafikverket, ldnsstyrelsen och
lanets kommuner samt andra berdrda myndigheter och en kopia ska skickas till

regeringen.

Enligt férordningen for linsplaner for regional transportinfrastruktur (SFS
1997:263) ska Trafikverket arligen f6lja upp utfallet i ldnsplanen med en redovisning
av genomforda atgdrder. Uppfoljningen ska presenteras for
Samhéllsbyggnadsndmnden av ansvarig tjdnsteperson nir den har blivit inrapporterad

av Trafikverket.
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2. Mal och planer som paverkar
lansplanen

Naér vi har tagit fram ldnsplanen har vi tagit hdnsyn till olika mal och initiativ pa
internationell, nationell, storregional och regional niva. Bilden nedan ger en 6versikt.
I bilaga 1 finns en fullstindig beskrivning av det ldnsplanen forhéller sig till.

Internationella mal och strategier

EU Mobility strategy
* TEN-T-forordning
Agenda 2030 Barnkonventionen « CEF-forordning

Nationella mél och strategier

Milj6- och klimatmal

« Generationsmal Transportpolitiska mal Infrastrukturproposition Nationell strategi for
* Miljokvalitetsmal Nollvision Direktiv till nationell plan hallbar utveckling i hela Nationella folkhdlsomal
« Klimatlag Fyrstegsprincipen och lanstransportplaner landet

Regionala mal och strategier

Handlingsplan for En Biittre Sits —
Regional Trafikforsorjningsp Energi- och héllbara resor och q Tealn Storregionala mél i =
utvecklingsstrategi rogram klimatprogram transporter i ezt & prioriteringar for godsstrategi OUBAED
Orebro lin transportsystemet

Lansplan for regional transportinfrastruktur 2022-2033

Ldnsplanen ska bidra till minskad klimatpdverkan i linje med regionala mdl
och utveckla tillgingligheten for att forbdttra mojligheterna till
transporteffektiva vardagsresor och transport av gods
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3. Lansplanens mal och inriktning

Lénsplanen kan ses som ett verktyg for att uppna mél som formulerats i andra
regionala strategiska dokument samt de transportpolitiska malen och andra nationella
mal som har béring pa transportsystemet. Gemensamt for mélen &r att de visar pa ett
behov av investeringar som syftar till ett fordndrat anvindande av infrastrukturen for
att uppna hallbara resor och transporter bade for godstransporter och

persontransporter for bade vardag och arbete.

Cirka halften av medlen i ldnsplanen for aren 2022-2033 tas i ansprék av tidigare
beslutade atgirder I realiteten innebér det att inriktningen i denna ldnsplan framst
kommer att paverka den andra hélften vilket gor det dnnu viktigare att vélja de
atgdrder som dr smarta och har bést effekt for hur ménniskor anvinder
infrastrukturen. De dtgdrder som viljs kommer att genomforas under planperiodens
senare del och dérefter. Mal och prioriterade funktioner har darfor ett tidsperspektiv

bortom planperioden.

Nedan formuleras ett overgripande mal for lansplanen. Planens mal f6ljs av ett antal
prioriterade funktioner som konkretiserar mélet och beskriver det 6nskade laget i
transportsystemet pé langre sikt. Nér vi nar funktionerna om héllbart resande,
effektiva godstransporter och tillgénglighet i olika dimensioner kan vi na lédnsplanens
overgripande mél och i forlingningen de strategiska regionala och nationella mal med

béring pa transportsystemet.

Till funktionerna hor strategier som beskriver hur de prioriterade funktionerna ska
nas. De ger ocksé végledning for hur vi ska prioritera och vilka atgérder som ska

véljas i ldnsplanen.

3.1 Lansplanens syfte, mal och strategier

Léansplanen forhéller sig i forsta hand till andra mal och &r ett av ménga verktyg for
att na de olika malen. Det 6vergripande malet for lansplanen ar darfor en
sammanvagning av manga mal och de behov och brister som &r identifierade for
transportsystemet. Linsplanens funktioner ska utvecklas for att leda till att vi nar det
overgripande malet. Ldansplanens strategier ger riktning och prioritering hur
funktionerna ska forbéttras for val av atgirder som forbéttrar funktionerna inriktning

mot det dvergripande mélet.
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Overgripande mal for lansplanen:

Lénsplanan ska bidra till minskad klimatpdverkan | linje med regionala mal och utveckls
tiflgé ngligheten far atf férbéttra majlighetsrna till transporteffektiva resor och transport
av gods.

Funktioner

Effekdiva Tillganglighet till
godsiransporter och fran Crebro

Tillganglighet i
trarfGrbindelser

Tillganglighet i
landsbygdema

Strategier

3.1.1 Lansplanens mal

Det 6vergripande syftet med att ta fram en ldnsplan &r att identifiera och ge underlag
for att prioritera atgérder och satsningar som kan bidra till att uppna mal och planer pa
internationell, nationell och regional niva. Utifrén tidigare beskrivet nulige,
utmaningar, relevanta malen och planer samt de inspel som kommit under planens
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framtagande har ett dvergripande mal for lansplanen formulerats. Lénsplanens mal
ska svara upp mot de utmaningar, brister och behov som identifierats i andra relevanta
planer och pa de dialogméten som hallits under processen att ta fram

lanstransportplanen. Mélet ska ocksé ge védgledning vid prioritering av &tgérder.

Overgripande mal for linsplanen:
Ldnsplanen ska bidra till minskad klimatpaverkan i linje med regionala mdl och
utveckla tillgdngligheten for att forbdttra méjligheterna till transporteffektiva resor

och transport av gods.

3.1.2 Lansplanens prioriterade funktioner

Transportsystemets grundldggande funktion &r att tillhandahalla séker tillganglighet
och framkomlighet for person- och godstransporter. Funktionerna beskriver ett dnskat
lage i transportsystemet:

e Tillginglighet till Orebro

e Tillgénglighet i tvarforbindelser

o Tillgénglighet i l4nets landsbygder

e Haéllbart resande

e Framkomlighet for effektiva godstransporter

Tillgiinglighet till Orebro

Tillgdnglighet ar en resenérs mojlighet att na arbetsmarknad, utbildning, service med
mera inom rimlig tid. Orebro #r regionens kiirna och fyller en viktig funktion for hela
linet. Orebro har ocksa en storregional funktion som ett nav i kollektivtrafiksystemet.
Tillgéingligheten till Orebro paverkar forutsittningar for kompetensforsorjning,
tillgéng till arbetstillfallen, utbildning, sjukvérd och universitetssjukhuset, samhéllelig
service sa som polis, skattekontor, banker samt utbud av kultur, néjen, varor och
tjinster. For stora delar av linet betyder tillginglighet till Orebro ocksa tillgéinglighet
till Stockholm. Fokus i den systemanalys En Bittre Sits gjort i 6stra Mellansverige
ligger pa att forbéttra forbindelserna till Stockholm fran nodstéderna i de
storregionala straken.

Tillgdnglighet i tvarforbindelser
Tillgéngligheten i de regionala tvarforbindelserna mellan kommunhuvudorter och

transportnoder &r viktiga for mdojligheten till studie- eller arbetspendling samt dagligt
utbyte av varor och tjénster. I vissa av de regionala tvarforbindelserna finns redan i
dag etablerade relationer for arbetspendling. Dessa bor vi bygga vidare pé for att
uppnd en flerkdrnighet dar hela ldnet har forutsittningar for en positiv utveckling nir
det géller kompetensforsorjning, sysselsittning och bostadsmarknad.

Tillgdnglighet i landsbygderna
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For dem som bor och/eller verkar pa landsbygderna och i mindre tétorter ar
tillgédnglighet till lokala mélpunkter med olika utbud och service nddvéndig for en
fungerande vardag. Bilen anvénds till stor del men vardagsresande kan ocksa ske med
kombinerad mobilitet dér flera transportmedel anvénds for resan. En god
tillgdnglighet i ndromradet gor det mdjligt med ett héllbart resande dar andel gang,
cykel och kollektivtrafik okar dven for boende i landsbygderna. Det skulle bidra till
mer attraktiva boendemiljoer med béttre uppvéxtvillkor for barn, en god och jamlik
folkhilsa genom aktivt resande och till minskad klimatpéverkan.

Hallbart vardagsresande
Transportsystemet ska bidra till en héllbar utveckling enligt de tre
hallbarhetsperspektiven — ekologiskt, socialt och ekonomiskt.

e For det vardagliga resandet dér hela eller delar av resan genomfors till fots,
med cykel, buss eller tdg méaste cykel och kollektivtrafik vara de mest
attraktiva trafikslagen. Detta ses som nddvéandiga atgarder for att nd
klimatmalen. For att 4stadkomma sadan utveckling behover kollektivtrafik
och cykelinfrastruktur vara kapacitetsstark, tillgédnglig och attraktiv sa som
det beskrivs i det regionala trafikforsorjningsprogrammet respektive den
regionala cykelplanen for Orebro lén.

e Vi far ett socialt héllbart transportsystem nér det likvardigt svarar mot alla
gruppers behov och ér trafiksikert.

e Transportsystemet bidrar till en héllbar ekonomisk utveckling nér det forser
resendrer och néringsliv med framkomlig och trafikséker infrastruktur som
ger mojlighet till effektiva transporter.

Effektiva godstransporter
Orebroregionen har ett strategiskt ldge i Sverige och Skandinavien for godstransporter

och det &r ett av regionens styrkeomraden. Effektiv godshantering bidrar till att
forstirka regionens position som bésta logistikldge och dka regionens
konkurrenskraft. Regionens transportinfrastruktur ska skapa god framkomlighet for
godstransporter pa jarnvag och vég och bidra till att 6ka andelen gods med fossilfria
trafikslag.

3.1.3 Lansplanens strategier
Lansplanens fem strategier ska vara végledande vid prioritering av brister, behov och
atgérder och peka ut vissa fokusomraden inom vilka atgérder &r prioriterade for att né

funktioner och mal. Strategierna redovisas i prioriteringsordning.

Planera enligt fyrstegsprincipen
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Fyrstegsprincipen' dr Trafikverkets arbetsstrategi och den tillimpas for att sékerstélla
en god resurshushallning och for att atgirder ska bidra till en héllbar
samhéllsutveckling. Varje enskilt steg i fyrstegsprincipen — 1. Ténk om, 2. Optimera,
3. Bygg om, 4. Bygg nytt — ticker in olika aspekter och skeden i utvecklingen av
transporter och av var infrastruktur.

For att na nationella och regionala mal inom klimat och milj6 méste séttet vi anvénder
infrastrukturen fordndras. Andelen gang, cykel och kollektivtrafik av det totala
resandet méste 6ka samtidigt som resandet med bil behdver minska och
godstransporter ska effektiviseras. Planering enligt fyrstegsprincipen ldgger grunden
for att ratt atgérder viljs for att 16sa de brister och behov som finns i infrastrukturen.
Planeringen sker med ett trafikslagsdvergripande perspektiv.

Region Orebro lin kommer efterstriiva atgirder som styr mot beteendefdrindring och
minskar behovet av fysiska atgérder, steg 1 och steg 2 enligt fyrstegsprincipen. Att
planera enligt principen skapar forutséttningar for att hitta atgérder som bidrar till
minskat behov av resor och transporter samt till 6verflyttning av resor och transporter
till héllbarare trafikslag. Om en édtgérd bedoms bidra till sddana overflyttningseffekter
ska detta vara en del av beddmningen vid val av atgérder i exempelvis
atgdrdsvalsstudier. Aven digital infrastruktur bor beaktas i samband med planering av
transportinfrastruktur for att vidareutveckla och skapa forutsittningar for att dra nytta

av digitaliseringens mojligheter.

Skapa forutséttningar att vilja hallbara trafikslag

Det behovs en fordndring av transportbeteende och dverflyttning mellan trafikslagen
for att na ett hallbart transportsystem. For att fler ska vélja bort den egna bilen till
formén for att fardas till fots, med cykel eller med kollektivtrafik och andra
delningstjénster méste dessa transportmedel vara kapacitetsstarka och attraktiva. For
att uppna storre andel héllbara resor kréavs insatser fran flera olika aktdrer, ddribland
investeringar med lénsplanen. Nér transporterna blir héallbara kan vi dels na
klimatmélen om minskade vixthusgasutslapp och dels minska trangseln framforallt 1
rusningstider.

En central strategi for att nd klimatmalen é&r att lansplanen ska bidra till att skapa
battre tillgdnglighet med cykel och kollektivtrafik. Darfor behdvs en satsning pa
infrastruktur for dessa trafikslag. Atgirder som syftar till att 5ka andelen resande med
cykel och kollektivtrafik &r alltsa prioriterade, framforallt i de utvecklingsomraden
dér boende ska kunna klara sitt vardagliga resande utan bil samt i de viktigaste

! https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/fyrstegsprincipen/ (Hamtad 2021-09-22)
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kollektivtrafikstraken enligt strukturbilden for bebyggelse och kollektivtrafik i den
regionala utvecklingsstrategin®. For cykel géller prioriteringsgrunderna i den
regionala cykelplanen.

Prioritera atgirder i de regionalt viktiga striaken

I den regionala utvecklingsstrategin finns strukturbilder med de regionalt viktigaste
strdken for kollektivtrafik, persontransporter och godstransporter i lanet. For att
astadkomma forbéttrad tillgdnglighet och trafiksdkerhet bor investeringar i regional
transportinfrastruktur i forsta hand ske i de strék dar manga ldnsbor gor sina
vardagsresor i form av arbetspendling, skolresor och serviceresor. Beddmningen ér att
satsningar i dessa strak har storst effekt och betydelse for den regionala utvecklingen,
dérfor bor de storsta enskilda satsningarna och stérre mangden mindre atgérder ske i
eller i anslutning till dessa strak. For att dstadkomma tillgénglighet och héllbarhet i
dessa strik kréavs atgirder for 6kad kapacitet, minskade restider och 6kad andel
resande med kollektivtrafik och andra héllbara trafikslag samt forbattrad
trafiksékerhet.

Eftersom vardagsresor mellan och inom tétorter ofta gar i strak fir ménga resenérer
del av forbattringar som gors i strdken for okad tillgédnglighet och trafiksékerhet. Det
finns dven potential att fordndra fardmedel nér antalet resendrer nar en kritisk massa
for att kollektivtrafik ska vara relevant. Med forédndrade arbetssétt kopplat till
digitalisering och pandemi arbetar fler hemifran. Konsekvensen blir att
vardagsresandet fordndras och fler rorelser blir lokala och fritidsresandet dkar. Det
lokala fritidsresandet kan gynnas av atgérder i strdk som primaért ar viktiga for
arbetspendling, skolresor och serviceresor men vissa relationer kan ibland behdva

utvecklas separat fran dessa for att gynna exempelvis hallbar turism.

Fokus p4 jimlikt och jimstillt resande

Insatser som genomfors i ldnsplanen ska vara riktade till hela befolkningen men
samtidigt vara proportionella till de behov som finns i mer utsatta grupper av
befolkningen, sa kallad proportionell universalism. For persontransporter ldggs fokus
1 lansplanen pé ett jamlikt och jamstéllt resande och atgérder som kan minska sociala
klyftor. Det &r viktigt att atgdrder som prioriteras utgér frén att minska klyftorna
mellan olika sociala grupper som i dag har olika tillgéng till transportsystemet och
dirigenom olika forutséttningar att ta sig till jobb, skola och fritidsaktiviteter.
Investeringar i infrastruktur ger forbéattrad tillganglighet, 6kad trafiksédkerhet och 6kad
trygghet pé platser, oavsett om klyftorna beror pa geografiska, ekonomiska,
aldersmaissiga eller sprékliga forutsittningar.

2 https://utveckling.regionorebrolan.se/sv/regionala-utvecklingsstrategin/ (Himtad 2021-09-
22)
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Skapa forutsittningar for effektiva godstransporter

Effektiv och héllbar logistik uppstar framforallt ndr den dr ekonomiskt 16nsam.
Léansplanen kan bidra till 16nsamma, hallbara godsfléden genom investeringar som
exempelvis forbéttrar mdjligheten att flytta Over gods fran vég till jarnvég. Vissa
floden kommer dock dven fortsittningsvis hanteras effektivast pé lastbil och det ar
darfor viktigt att &ven viginfrastrukturen ar robust, har hog framkomlighet, ar
trafikséker och ger mojlighet till sd miljoeffektiva vigtransporter som mojligt. Det
giller bade i de viktigaste striken och p& mindre vigar i landsbygderna dér Orebro lin
har brister i den grundlaggande tillgdngligheten for godstransporter.

Forutsittningar for effektiva godstransporter skapas i forsta hand genom att fokusera
pa investeringar i de strdk som identifierats i strukturbild for godstransporter och
logistik i den regionala utvecklingsstrategin. Atgérder for att forbéttra och bibehalla
god framkomlighet for godstrafiken samt atgérder for att bidra till att andelen gods pa
miljévinliga trafikslag, framforallt jirnvig, okar dr dérfor prioriterade. Atgirderna
ska ocksa bidra till att 6ka konkurrenskraften for logistiknéringen som helhet och att
stirka regionens logistiklage.
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4. Detta idr Orebro ldn

4.1 Orebro ldn i korthet

Orebro lin har ett strategiskt lige mellan de tre storstadsregionerna Stockholm, Oslo
och Goteborg och framforallt &r ndrheten till Stockholm mycket betydelsefull for
lanets utveckling i dag. Lanet har blivit en alltmer integrerad del av Stockholm-
Mailarregionen tack vare omfattande infrastrukturinvesteringar och satsningar pa
regional tagtrafik. Trots stora satsningar har vi ldnga restider till storstdderna och vi
behdver bygga vidare pa véara egna styrkor och specifika forutsittningar for att klara
den framtida utvecklingen. Flyget har en fortsatt viktig roll for den internationella
tillgéngligheten. Orebro Airport ir strategiskt viktig for linets internationella
tillgédnglighet men dven tillgéngligheten till Arlanda har stor betydelse.

Orebro lin genomkorsas av Sveriges storsta transportleder for gods, bade pa vig och
pa jarnvig. Tillsammans utgér Véstra stambanan, Milarbanan, E18 och E20 de
nationellt viktiga straken mellan Stockholm och Oslo samt Stockholm och Géteborg.
Vig 50 fyller tillsammans med Godsstraket genom Bergslagen en viktig funktion i att
knyta samman norra delarna av Sverige med de sodra delarna av landet och
Centraleuropa. Hallsberg &r landets viktigaste godsnod med stor betydelse dven ur ett
internationellt perspektiv. Orebro flygplats ir Sveriges fjdrde storsta fraktflygplats.

@ osLo

_OREBRO
LAN..

STOCKHOLM 4®

GOTEBORG

Orebro kommun, dir hilften av ldnets invanare bor, &r i kraft av sin storlek och
utbildnings- och arbetsmarknad ofrdnkomligt den dominerande staden i ldnet. Men
alla kommuner &r viktiga och alla dr beroende av varandra. Behov av kompetens,
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bostéder, livsmedel, kultur och natur visar tydligt hur mycket nytta vi har av att vixa
och komplettera varandra.

Basindustrin och naturtillgdngarna ar ursprunget till flera av ldnets styrkor inom
ndringslivet. For att klara en allt hardare konkurrens behdvs nu dven specialisering
och allt hogre kunskap och kompetens. Den ekonomiska tillvaxten dr i dag starkast
inom kunskapsintensiva naringar — verksamheter inom savil tillverkande industri,

hilso- och sjukvard som tjinste- och servicendringar.

Globalisering driver ekonomisk utveckling och en stor del av ekonomin i Orebro lin
ar inflatad i de globala ekonomiska vérdekedjorna. Internationellt utbyte av varor och
idéer okar i bade skala och hastighet och féormagan till innovation, fornyelse och
flexibilitet 1 bdde privat och offentlig verksamhet &r nodvéndig for att kunna tackla
globaliseringens utmaningar. Det finns redan idag en vixande efterfragan pa
resurseffektiva och miljoanpassade produkter och tjanster. Utvecklingspotentialen
inom den cirkuldra biobaserade ekonomin bedéms dérfor vara stor. An sa linge ir
potentialen relativt outnyttjad i ldnet, men ar en forutsittning for en framtida
miljodriven néringslivsutveckling och global konkurrenskraft. Har ar landsbygderna
en stor resurs, framfor allt for livsnodvéndig forsorjning av vatten, livsmedel och

energi, biobaserade produkter och lokal forddling.

4.2 Nulagesbeskrivning
Det hér avsnittet dr en sammanfattning av bilaga 2, som beskriver nulédget i ldnet

utifrén trender, klimat och milj6, hilsa, boendemiljéer, transporter och tillgénglighet.

4.2.1 Trender

Fem megatrender som identifierats paverkar oss, manniskan; globalisering,
digitalisering och teknisk utveckling, urbanisering, demografiska fordindringar och
hallbarhetsfokus.?

o Globaliseringen har paverkats av pandemin och farre reser mellan lander nu. Hur
den trenden blir pé sikt &r osdker. Ddremot har den digitala globaliseringen fatt ett
stort uppsving under pandemin och den globala handeln 6kat.

o Digitalisering och teknisk utveckling har snabbspolats nir pandemin tvingat oss
till drastiska atgérder som foréndrat beteenden som péverkat bade arbetsvanor och
transportbeteenden. Att utvecklingen kommer fortsétta i samma riktning efter
pandemin &r sidket, vilket stiller krav pa utbyggnad av digital infrastruktur.

3 Omvirldsrapport 2021, Region Orebro lin, 2021.
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Urbaniseringen paverkas av den digitala utvecklingen. Nér digital infrastruktur
och tekniska mojligheter utvecklas minskar det den geografiska platsens betydelse
och skapar en forskjutning av ekonomiska aktiviteter. I vanliga fall ar tillgdngen
till arbete inom pendlingsavstand den enskilt viktigaste kéllan till variation i
bostadspriser men det tenderar att dndras. En folkforflyttning till platser med héga
attraktiva virden kan paverka dldersstrukturen i olika geografier. Nér
distansarbete gor avstdndet mellan bostad och arbetsplats mindre viktigt ges
mojligheter till platser vid sidan av de stora straken att utvecklas. Distansarbete
har trendmaéssigt 6kat i Sverige under den senaste tioarsperioden och det finns
undersokningar som tyder pa att det fyr- eller femdubblats under pandemin.
Demografiska fordndringar har paverkats strukturellt av pandemin. Sveriges
folkdkning har varit den ldgsta pé flera &r pa grund av minskad invandring under
pandemin, vilket kan ha paverkan pé aldersstrukturen pé sikt.

Hallbarhetsfokus har dkat de senaste aren och cirkuldr ekonomi, aterbruk,
uthyrning, up-cycling och hallbart resande har blivit allt vanligare. "Héllbarhet

som en tjanst”-l6sningar végleder till smarta val kombinerat med bekvamlighet.

Trafikverket har titta pa liknande megatrender som de kopplar till foréndringar i

transportsystemet*. Trafikverket pekar pa att:

e Transportsystemet blir mer digitaliserat och automatiserat.

e Nya digitala tjanster skapar ”det femte trafikslaget” som innebar resfri
tillgénglighet vilket gor att resor inte alls behover.

e Okade krav pa ligre vixthusgasutslipp fran fordon och krav pa fossilfrihet.

e Trycket pa hog tillgdnglighet och goda transportmdjligheter vintas dka i takt
med befolkningstillvixten, vilket 6kar krav pa tillgédnglighet och mobilitet.

e Godstrafiken véntas 6ka kraftigt men kan motverkas genom 6kad
transporteffektivitet och overflyttning mellan trafikslag.

e Transportsystemet blir mer integrerat i samhéllsutvecklingen vilket stéller
Okat krav pa samhallsplaneringen.

e Okade krav pa samhillssikerhet och robusta transportsystem.

e Okad uppmérksamhet kring trygghetsfrigan i transportsystemet

4.2.2 Uppfoljning transportpolitiska mal

Trafikanalys har i uppdrag att varje ar redovisa en uppfoljning av hur

transportsystemet utvecklats i forhallande till de transportpolitiska malen. I varje
redovisning pekar Trafikanalys ut trender inom olika omréden och har valt ut
nyckelomrédden som dr extra viktiga att de transportpolitiska malen ska uppnas och
upprétthallas.

4 Trender i transportsystemet — Trafikverkets omvérldsanalys 2018.
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Det 6vergripande transportpolitiska mélet och tillhérande funktionsmal har 6ver de tre
senaste aren en genomgaende negativ utveckling vilket innebér en overvigande
negativ utveckling generellt och sirskilt for indikatorerna som ror funktionsmalet.
Genomgaende negativ utveckling har indikatorn om fysiskt aktiva resor samtidigt
som tillgédnglighet utan transporter dkat och tillgdnglighet for persontransporter samt
anvéndbarhet for alla i transportsystemet utvecklats negativt eller neutralt.
Energieffektivitet har neutral utveckling for alla tre ar precis som den
samhillsekonomiska effektiviteten i transportsystemet.

Hénsynsmalet har en neutral utveckling 6ver de tre senaste ren dir paverkan pa
naturmiljé och méanniskors livsmilj6 inte fordndrats naimnvért. Utvecklingen for
véxthusgasutslédpp samt omkomna och allvarligt skadade ar positiv sedan 2009 men

gar for langsamt for att nd delmélen.

4.2.3 Klimat och miljo

For att né vara regionala klimatmal till 2030 finns ett flertal dtgdrder identifierade i
Handlingsplan for hdllbara transporter for att minska transportsektorns
véxthusgasutsldpp med 70 procent jaimf{ort med nivén for &r 2010. Lansplanen kan
inte finansiera utbyggnad av infrastruktur for fornybara brianslen men kan skapa
forutsattningar for effektiva korstrackor genom att utveckla av infrastrukturen. For
lansplanen kan atgérder handla om att 6ka forutsittningar for transporteffektivitet
eller bidrar till 4ndrade beteenden dir 6verflyttning gors till resor med hallbara
trafikslag, vilket kan minska utsldppen av viaxthusgaser.

I infrastrukturprojektens planeringsskede tas hinsyn till olika mal och Trafikverket
g0r alltid en miljokonsekvensbeddmning nér de tar fram en végplan, enligt det
lagstadgade planforfarandet.

4.2.4 Folkhalsa

En god folkhélsa innebér att s& ménga som mdjligt i befolkningen har en bra fysisk
och psykisk hilsa, och att hélsan ar jamnt fordelad mellan olika grupper i samhéllet.
Halsan &r viktig for den enskilda individen, och bidrar dven till att stirka samhaéllets
utveckling. En god och jamlikt fordelad folkhélsa ér &ven centralt for en hallbar
utveckling. Dér ar vi inte idag. Proportionell universalism innebar att nir vi gor
insatser for att forbattra hilsa bor insatserna vara universella, det vill sdga riktade till
hela befolkningen, men samtidigt vara proportionella till de behov som finns i mer
utsatta grupper. Med andra ord, nér vi utvecklar transportinfrastrukturen for att
forbattra tillgdnglighet och trafiksikerhet i det allménna transportsystemet bor det
goras sérskilda insatser for socialt utsatta grupper. For att né de nationella mélen om

folkhilsa rekommenderas av Folkhdlsomyndigheten att man borjar med barnens
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livsvillkor och barnens boendemiljder. Atgérder ska alltsi gynna alla men vara

sarskilt riktade till vissa socialt utsatta grupper, framforallt barn.

4.2.5 Jamlikhet och jamstalldhet

I de transportpolitiska mélen star det att transportsystemet ska vara utformat som
jamlikt och jamstallt. Dagens transportsystem &r varken jamlikt eller jimstéllt och
mycket beror pé en historisk skuld i planeringen. De som arbetat med planering och
suttit pa beslutsfattande positioner har inte varit representativt for samhillet, vilket har
missgynnat sociala grupper med mindre makt som har svérare att komma till tals.

Kvinnor och mén har olika beteende i transportsystemet. Kvinnors resvanor har hogre
trafiksdkerhet samt ldgre utslédpp och energianvéndning jaimfort med méins. Med ett
fullt ut jimstéllt transportsystem och samhélle skulle inte resandet se ut som idag. Det
handlar om att skapa lika forutsattningar att vélja typ av resa. Skillnaden i
transportbeteende mellan mén och kvinnor i Sverige &r sa stor att om alla mén skulle
resa som kvinnor skulle energianvéndningen i transportsystemet minska med néstan
20 procent’. Ett jamstillt transportsystem har stor potential att bidra till 6kad
folkhilsa.

4.2.6 Befolkning och sysselsattning

Befolkningen i Orebro liin har viixt med tio procent sedan 1995. Till ar 2040 beriiknas
det bo 324 000 personer i Orebro ldn. Hir kan ocksd noteras att en fortsatt ojimn
inomregional fordelning forutspas dar merparten av de nya invanarna kommer till
Orebro, Kumla, Hallsberg och Lekeberg. Orebro och Lekeberg forviintas dka mest
procentuellt, 13 respektive 15 procent. I Ljusnarsberg och Lax& kommuner forvéntas
en minskning med tio procent medan 6vriga kommuner star still, minskar eller okar,
fast mindre &n ldnets 6kning i sin helhet®.

Regionforstoring ar ett geografiskt begrepp som innebér att lokala
arbetsmarknadsregioner viaxer samman. Detta sker bland annat genom att
kommunikationerna i omradet byggs ut, vilket mdjliggdr pendling fran landsbygd och
mindre orter till arbete eller studier i storre orter — eller omvéant. Regionforstoring
antas vara en faktor som starkt bidrar till den regionala utvecklingen. Inom lénet har
urbaniseringen i Orebro liin liksom i évriga delar av landet lett till en demografisk
forskjutning av befolkningen mot Orebro och kommuner med nira geografisk
anknytning till Orebro. Det ir stéidernas storlek och tithet som lockar med nya
mdjligheter till foretagande och forsérjning, utbildning, kultur och upplevelser. Enligt
den regionala utvecklingsstrategin kommer kraven pa djupare kunskaper inom allt

> Rapport — jamstélldhet och transportsystemet. 2020. Vinnova.

¢ Den framtida befolkningen i Sveriges lan och kommuner 2021-2040. SCB, 2021.
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smalare och mer nischade arbetsfilt leda till att det krévs ett storre
befolkningsunderlag for att hitta ritt kompetens inom arbetsmarknaden. Tétbefolkade
och folkrika regioner dr darfor ofta mer attraktiva for foretagsetableringar och
investeringar dn mindre titbefolkade regioner. Det 4r ocksé en orsak till att Orebro
som stad vaxer da manga manniskor lockas till de storre stdderna. Antingen flyttar de
dit eller sa pendlar de dit. Forbéttrade pendlingsmojligheter leder till att manniskor
reser allt l&ngre strackor till sina arbeten med en allt snabbare forstoring av

arbetsmarknadsregionerna som foljd.

Befolkningen minskar i manga av de mindre kommunerna inom Orebro l4n. Nérheten
till naturen och den sammanhallande gemenskapen ar tva av flera viktiga faktorer for
landsbygdens attraktionskraft. Det finns samtidigt en positiv utveckling dven i méanga
mindre kommuner, titorter och landsbygder, inte minst inom pendlingsavsténd fran de
storre stdderna. Dock blir befolkningen dldre samtidigt som ménga dldre fortsétter att
arbeta efter pensioneringen.

Hur laget kommer se ut i framtiden ar osdkert med tanke pa de trender vi ser och
pandemins langvariga effekter som n inte &r kinda.
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5. Tillstand och brister i transportsystemet

Detta kapitel bestér av ett avsnitt om tillgénglighet och trafiksdkerhet (bilaga 3). For

fordjupad kunskap rekommenderas bilagan.

5.1 Tillganglighet

Ett av de transportpolitiska malen &r att transportsystemet ska vara anviandbart for alla
oavsett kon, alder, etnicitet och eventuell funktionsvariation. Begreppet tillgénglighet
beskriver ménniskors forutséttningar att nd olika funktioner i samhéllet, det kan vara
arbete, utbildning, daglig service, vard, omsorg eller fritidssysselsittning. For de allra
flesta paverkas tillgdngligheten framst av avstand, fairdmedel och restid men for
personer med en funktionsvariation finns ytterligare krav for att infrastrukturen ska
vara anvandbar och skapa tillgdnglighet, som exempelvis ledstrék till busshallplatser.
For vissa grupper av ménniskor varierar tillgangligheten till infrastruktur av andra
skal, som sprak, ekonomi eller alder. Tillgdnglighet kan skapas genom savél fysiska
atgirder som genom atgérder for att skapa tillgédnglighet utan transporter, till exempel
genom att gora det majligt att arbeta eller studera pé distans i storre utstrackning.

Geografiska skillnader

Det finns stora geografiska skillnader mellan regioner och &ven inom regioner.
Rapporter, som Trafikanalys uppfoljning av de transportpolitiska malen 2021, visar
pa att regioner med god respektive délig tillganglighet utvecklas i motsatt riktning
och olika takt. Regioner med dalig tillgénglighet far simre tillgénglighet och regioner
med god tillginglighet fir &nnu bittre tillgénglighet. Det &r en negativ trend som visar
att klyftan mellan olika regioner 6kar och samma trend finns inom regioner dir
skillnaden mellan stad och land &ven den okar.

Tillgdngligheten till skolor och framfoérallt gymnasieskolor dr vasentligt lagre i
landsbygds- och pendlingskommuner &n i storstdder. For tillgdnglighet till
dagligvaruhandel, livsmedelsbutiker och vérdcentraler kar det geografiska avstidndet
till mélpunkterna nistan exponentiellt mellan kommungrupperna “’Storstdder” och
”Landsbygdskommun med besoksndring” och tillgdngligheten blir simre ju glesare
befolkningen dr i kommunen. Méanniskors restid &r i snitt hogst i pendlingskommuner
néra storstdder. Tittar man pé fardtid till malpunkterna &r tillgdngligheten med bil god
overallt medan cykel och gang inte nir samma tillgénglighetsgrad. Enligt
Trafikanalys bor minst 84 procent av befolkningen i landsbygdskommuner inom 1
000 meter fran en trafikerad kollektivtrafikhallplats.
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_ Livsmedelsbutik Grundskola Vardeentral

Gang Cyhe.i Bil G.éng Cyhei B.Jr Géng Cyhe: Bil

Storstads-

kommuner 99 | 100 a0 98 | 100

Tata kommuner

nara en starre stad 73 93 100 78 96 | 100 55 B4 99

Tata kommuner
aviagset belagna

Landsbygds-
kommuner néra 58 85 | 100 63 91 100 a7 65 a8
en storre stad

Landsbygds-
kemmuner 57 a2 100 60 83 | 100 aw 64 96
avlagset belagna

Landsbygds-
kommuner mycket 58 75| 95 59 78| 96 3s 59| 79

avlagset belagna
Riket 76 93 100 E:y| 96 | 100 60 85| 99

66 83 | 100 73 92 | 100 46 76 a8

Figur 1. Tabell och figurtext fran Trafikanalys uppfoljning av de transportpolitiska mdlen 2021. ~Lokal
geografisk tillgénglighet. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 20 minuter med géng, cykel
eller bil i vignétet fran en livsmedelsbutik, grundskola (barn 7 till 15 ar) och vardcentral, ar 2020.
Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.”

Kostnaden for att dga en bil okar over tid i takt med till exempel inflation,
branslekostnad och skatter och det paverkar mdjligheten att inneha och anvénda bil.
Personer som haft simre inkomstutveckling dn 6kningen av milkostnaden med bil &r
de som paverkats mest. Dessa personer bor frimst i landsbygdskommuner som ligger
avlagset eller néra en storre stad. Kvinnor paverkas som grupp i hogre utstrdckning dn
mén eftersom férre kvinnor har tillgang till bil och har saledes sdmre tillgéng till
transportsystemet via bil. Nér det géller kollektivtrafik dr utvecklingen svarbedémd,
men svagt positiv for hela landet som helhet &ven om den varierar mellan olika
kommuntyper, enligt Trafikanalys.

Digitalisering

Digitaliseringen kommer sannolikt att paverka savil resmonster som transporter,
vilket inte minst har visat sig under coronapandemin. Digitalisering kan komma att
paverka tillgdngligheten genom att fler far tillgang till resurser som skola och
sjukvérd utan att behova forflytta sig fysiskt. Det okar tillgéngligheten till varor och
tjénster da inkop och bestéllningar kan goras via e-handel istéllet for att besoka
fysiska butiker. Det ger ocksé béttre forutséttningar for foretagande i lanets
landsbygder och stirker konkurrenskraften i lanet. Den 6kade nithandeln innebér
déremot fler transporter eftersom inkdp som tidigare gjordes pa vig till eller fran
jobbet nu blir varor som behdver fraktas till utlimningsstélle eller till dorren.
Utvecklingen av konsumtion och digital handel &r avgérande for hur en stor del av
transporterna genomfors.
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For att fler ska vélja en digital transport framfor att en fysisk krédvs en
vidareutbyggnad av den digitala infrastrukturen i form av tillgéng till snabbt internet
via bredband och 5G. Bredbandstickningen i Orebro ldn har 6kat, men har lngt kvar
till det nationella malet. Det dr ojamn tillgang till bredband bland ldnets kommuner,
vilket kan paverka manniskor och foretag i synnerhet pa landsbygderna hart.
Utvecklingen av nésta generations mobilnit 5G kommer att bli ett starkt komplement
till fiber.

Att infrastrukturen finns betyder inte att den anvinds. Det &r en utmaning att fa alla
hushall att ansluta sig, mycket pd grund av anslutningspriset. Tillgang till snabbt
internet i hemmet skapar exempelvis mojligheter till att arbeta eller studera hemifrén
och ha tillgang till digitala tjanster. I Orebro ldn har cirka 25 procent” av befolkningen
mojligheten till distansarbete i dag. Det gar att anta att de yrkesgrupper som har
mojlighet att jobba pa distans kommer att vélja att gora det en eller flera dagar i
veckan i framtiden. Man kan ocksa anta att om ménniskor inte dr lasta till att resa
varje dag sa kan toleransen for pendlingsavstdnd fordndras. I dag dr en vedertagen
bild att gransen ligger kring 45 minuter och den antas 6ka om vi reser mer sillan.
Man kan ocksa anta att om en fjérdedel av befolkningen skulle arbeta hemifrén s&
Okar det lokala resandet kring bostaden och betydelsen av attraktiva ndrmiljoer okar.
Det ar viktigt att komma ihag att &ven om det finns en viss potential att en del av
dagens resor ersétts av distansarbete via digital uppkoppling sé kan vi anta att dven i
framtiden kommer merparten av arbetstagarna inte ha mojlighet att skota sitt arbete
frén bostaden.

Tack vare att fordon i allt hogre grad blir uppkopplade med varandra och till olika
system finns stor potential att digitaliseringen kan ha effekter i infrastrukturen i form
av sa kallade ITS-10sningar s& som variabla hastigheter, varningssystem for koer och
olyckor, signalprioritering for kollektivtrafik eller cyklister samt detektion av
fotgéingare. Sddana 16sningar kan innebéra att restider varierar 6ver dygnet beroende
pa variabla hastigheter och kommer troligen leda till effektivare anvdndning av
infrastrukturen.

Tillganglighet och bostadsmarknad

Goda digitala kommunikationer, snabba restider och tillgang till kollektivtrafik ar
viktiga faktorer att en plats ska uppfattas om attraktiv att bo pa och det géller bade
befintligt bestand av bostdder och nyproduktion. Infrastrukturinvesteringar som
forkortar restider eller forbéttrar utbudet av kollektivtrafik kan paverka
bostadsmarknaden och nyproduktionen av bostidder. Genom att forbattra

7 Enligt studie av distansarbete i Mélardalsregionen, Region Sérmland.
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kommunikationer till befintligt och framtida bostadsbestand péverkas arbetsmarknad,
utbildningsmdjligheter, integration och den sociala héllbarheten positivt. Den
regionala utvecklingen kan himmas om ett lagt utbud av bostider gor att manniskor
fér svart att flytta dit jobben finns eller att studera vid framfor allt universitet och
hogskolor. Kommunikationer dr dock inte den enda faktor som péverkar bostiaders
attraktivitet, de méste 4ven kombineras med god tillgéng till kommersiell service och

vélfirdstjanster.

Nya omraden for bostiader bor laggas 1 anslutning till kollektivtrafik for att den ska
vara bas for transporterna och infrastruktur for cykel bor byggas fore eller i samband
med att bostdderna byggs. Genom en hallbar stadsplanering kan vi skapa fler
bostider, minskad segregation, minskad klimatpaverkan, 6kad jamstélldhet, battre

levnadsforhallanden och en béttre vardag fér manga.

Pa flera stillen i lédnet finns potential for 6kat bostadsbyggande i kollektivtrafiknéra
lagen, sirskilt i lanets orter med jarnvigsstation. Orebro kommun dr en av de stider i
landet som de senaste ren byggt mest nya bostidder per capita. Med
infrastrukturinvesteringar i savdl kommunal som nationell infrastruktur finns potential
att bade 6ka bostadsbyggandet och gora bostadsmarknaden tillgénglig for storre delar
av Stockholm-Mailarregionen. I stationsorterna Lindesberg, Frovi, Kumla, Hallsberg
och Laxa med flera finns potential till 6kat bostadsbyggande och utveckling av det
kollektivtrafiknéra laget. Utveckling av transportinfrastrukturen, till exempel genom
att bygga Nobelbanan, skulle kunna skapa moéjligheter for 6kat bostadsbyggande i
orter som i dag saknar sparforbindelse med reguljar persontagstrafik.

Restidsforbattringar for personbilar kan paverka bostadsbyggandet positivt men ett
okat resande med personbil dr inte héllbart vare sig pé kort eller pé lang sikt. Det har
dven en begransad potential for regional utveckling. I Handlingsplan for hdllbara
resor och transporter har regionen atagit fokusera pa investeringar for att 6ka
attraktiviteten hos de héllbara trafikslagen och pa sa vis lagga grunden for ett hallbart
resande ndr manniskor flyttar till en plats eller for att forédndra resandebeteende hos
befolkningen. Genom tydliga prioriteringar av trafikslagen kollektivtrafik och cykel
kan man ocksé fé fler att vélja dem for att minska energidtgangen/-forbrukningen och
bli ett mer transporteffektivt samhélle. Det ar ett av de tre strategiska omrdden Region
Orebro lin ska jobba for, de andra, energieffektiva och fossilfria fordon och fornybara
drivmedel hanteras i andra handlingsplaner.

Tillgdnglighet for persontransporter
Orebro #r fortsatt den kommun som har storst dragningskraft och den starkaste
arbetsmarknaden i ldnet. I nedanstaende figur kan restidskvoter fran lanets
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kommunhuvudorter till Orebro jimforas. Siffrorna &r himtade frin reseplaneraren pa
Léanstrafiken, reseplaneraren pa SJ samt kortid for bil i normaltrafik fran Google
maps. Restiderna for kollektivtrafik dr framtagna utifran att resenéren ska anlédnda vid
Orebro centralstation tidigast 7.15 och senast 7.40 en vardagsmorgon med
utgangspunkt i en annan centralorts buss-/tagstation.

Jamfort med de restidskvoter som efterstrévas i trafikférsérjningsprogrammet finns en
brist i restid med busstrafiken mellan Orebro och kommunhuvudorterna Degerfors,
Hallsberg, Laxa, Kumla och Kopparberg. For tagtrafiken uppfylls inte restidskvoten i
forhallanden mellan Orebro och Degerfors, Laxa och Kopparberg. Diremot ir tiget,
dar forbindelserna finns, forstahandsvalet for pendlare och i dessa relationer har
bussen funktionen att ticka in det geografiska omradet mellan stationerna.

| Destination | Startpunkt | Avstand | Restid i minuter Restidskvot

IR N N Y

Askersund
busstation 537 1,19
Degerfors
. station 576 48 | 75 | 56 1,56 1,17
@) Fjugesta,
R tingshuset 297 25 | 32 1,28
Hallsberg
E station 297 26 | 54 | 20 2,08 0,77
B Hallefors
station 79,5 64 | 70 1,09
R Laxa station 53,8 40 [ 100 | 38 2,5 0,9
0 Lindesberg
station 39,3 35 | 38 | 29 1,09 0,83
Karlskoga
C busstation 47,9 39 | 50 1,28
Kumla station 21,3 21 37 13 1,76 0,62
Kopparberg
station 79,9 66 | 99 | 60 1,5 0,91
Nora station 32,4 31 34 1,1

Figur 2. Siffror fran mars 2021. *Madl fran trafikforsérjningsprogrammet. 1.3 for regionlinjer och 1,2 for
expresslinjer. Virdet 1.0 innebdr att det tar lika lang tid, over 1 dr langsammare, under 1 dr snabbare.

Vid léngre resor till nodstdder eller storre stidder ar taget det basta firdmedlet och star
sig starkt mot bilen i de flesta fall. Daremot ar det tydligt att vissa forbindelser har
brister, till exempel kopplingen mot Oslo dér restiden med tag &r véldigt lang i

forhéllande till avstandet och kopplingen mot Uppsala som sker med buss. Se figur 5.
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[Tl | Fran | Km | Bil [ Buss | Tag |Busshil] Taghil | Bil | Buss | Tag |

Stocknolm 200 137 | 180 | 141 | 12 10 88 75 85
central
) Oslo central 326 240 | 285 | 300 1 6 79 59 50
(@] Goteborg 282 215 138 06 79 123
R central
Malmo central| 504 344 272 0.8 88 K
E Uppsala 171 125 | 170 | 138 | 14 11 82 60 “
B central
Eskilstuna 87 66 185 46 28 0,7 79 28 13
R central
o Vasteras 95 66 70 | 52 11 08 86 81 110
Linkdping 123 105 111 11 70 66
central
C Karlstad 112 86 | 100 | 123 | 12 14 78 67 85
central
Fau 180 151 156 10 72 69
centralstation

Figur 3. Siffror fran mars 2021.

Restidskvoten beskriver dock endast nuldget och forhallandet mellan restid med bil
och restid med buss eller tag, det beskriver inte vilken potential till minskad restid
som finns. Sett till medelhastighet i de olika relationerna kan det konstateras att det
finns god potential att minska restiden om medelhastigheten kan 6kas. For att uppna
klimatmal och mal om att 6ka kollektivtrafikens andel av transporterna sa bor fokus
vara att minska restider med kollektivtrafiken och stirka dess konkurrenskraft

gentemot bilen.

For personer utan korkort ar tillgangen till sdker infrastruktur vildigt begransad pé
flera héll i lanet. Inom téttbebyggt omrade finns ofta cykelvagar och majlighet att
cykla i blandtrafik pa vigar med laga hastigheter. De forutséttningarna finns inte
langs med de flesta regionala statliga vagar, utan dér saknas cykelvég hela eller delar
av strickan mellan och inom tétorter samt till andra malpunkter. Det gor att
befolkningen som bor ldngs med statligt vagnét blir hanvisade till att cykla pa vagar
dér bilar har en relativt hog hastighet och utrymmet for véjning ofta inte finns, vilket
g0r att cyklandet upplevs som farligt. Bristen pa tillgang till cykelinfrastruktur
hdmmar det hallbara resandet och hindrar barn att sjdlva kunna ta sig till skola och

fritidsaktiviteter vilket begransar deras sjalvstindighet.

Enligt den studie for cykelpotential som Region Orebro l4n tagit fram med hjilp av
VTI (Statens vdg- och transportforskningsinstitut) kan 37 procent av skolbarnen i
Orebro lin cykla till skolan inom 10 minuter och ytterligare 23 procent (totalt 60) kan
cykla till skolan inom 20 minuter. 95 procent av barnen kan éka till skolan med en
kombination av cykel och kollektivtrafik inom 30 minuter. 39 procent av barnen i
forskoleklass, 73 procent AK 4, 66 procent AK 7 och 51 procent av ungdomarna i GY
1 gér eller cyklar till skolan.
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41 procent av arbetstagarna skulle kunna cykla till jobbet p& 15 minuter och totalt 59
procent pd mindre d4n 30 minuter. Resvaneundersokningen fran 2017 (se bilaga 2)
visar att 65 procent av de vuxna fardas med bil ensamma eller samaker i bil till
jobbet, medan 26 procent gar eller cyklar.

I cykelplanen for Orebro lén prioriteras cykelstrak for arbetspendling, skolpendling
och serviceresor. Satsningar pa dessa strak gynnar d&ven dem som cyklar for
fritidsresor. Cykeln kan ocksa vara ett medel for att skapa tillgénglighet i ett hela
resan-perspektiv dér cykel kombineras med kollektivtrafik, gang och i vissa fall bil.

Regionen har som mal att samtliga invanare i ldnet ska ha tillgng till ndgon form av
kollektivtrafik dar fokus ligger pa strak med hog efterfragan av resor. 83 procent av
invanarna bor i titorter och majoriteten av utbudet av buss och tag finns inom och
mellan dessa omraden. Manga invanare har alltsa tillgang till kollektivtrafik néira sin
bostad men tillgéngligheten varierar. I regionens héllplatshandbok finns kriterier for
vad en tillginglighetsanpassad héllplats innebér. I en inventering fann man att 44
lagen, alltsa 22 hallplatser, pa statligt vignit och 128 ldgen pa kommunalt vignét
behover anpassas for att nd malet om ett jamlikt och jimstéllt transportsystem som
alla har god tillgang till.

For god tillgdnglighet till en héllplats racker det inte med att hallplatsen ligger néra
bostaden och att sjédlva hallplatsen ér tillgédnglighetsanpassad, man behdver dven
kunna ta sig fram sédkert till hallplatsen med olika firdmedel och kunna parkera dir.
Det krdvs ett hela resan-perspektiv dir kollektivtrafiken som bas anvinds tillsammans
med andra trafikslag, som cykel och bil. Bilarna kan i dag ta sig till i princip alla
hallplatser men cykelvagar finns inte pa alla platser dir kollektivtrafiken kors i dag.
Cykelvégar underlittar for ménniskor att ta sig till och fran hallplatser vilket kar
tillgéngligheten och stédrker kollektivtrafikens attraktivitet mot bilen. Dérfor bor
cykelvigar byggas i forsta hand dar ménniskor bor och dér kollektivtrafik finns. Vid
viktiga bytespunkter i lanet behover ocksa parkeringsméjligheterna forbattras for att
gora bytet mellan olika fairdmedel sa tryggt som mojligt, bdde for cykel, andra
fossilfria fairdmedel och f6r bil.

Tillganglighet for naringslivets transporter

For en logistikregion som Orebro lén #r godstransporter avgdrande for ménniskors
forsorjning och for foretagens framgang. Ju béttre tillganglighet for gods till, inom
och frén regionen, desto béttre chanser har lidnet ocksa att attrahera nya
foretagsetableringar. Det i sin tur skapar nya arbetstillfallen. Har kravs bra
tillgénglighet for langvaga godsfloden till och fran regionen (till exempel
jarnvégstrafik, flygfrakt och motorvéigarna dver ldnsgranserna) och bra tillgénglighet

pa vég inom regionen bade péd landsbygden och i titorterna. Godstransporternas
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paverkan pa till exempel buller och luftkvalitet behdver minskas s& mycket som
mojligt. Utdver det maste omlastning av gods mellan de olika trafikslagen fungera
smidigt. For manga foretag i lanet dr det mindre vagnétet pa landsbygden av stor
betydelse, ett vignit som har oftast ldgre standard och storre kénslighet for storningar
an de vdgar som utgor regionala strak.

Det gér stora transitfloden bade pé jarnvig och med lastbil mellan norra Sverige och
Centraleuropa. Om framkomligheten for dessa transporter &r otillracklig leder det inte
bara till forsvarade exportmojligheter for den svenska basindustrin men ocksa till

tringsel pa infrastrukturen i Orebro lén.

Sveriges viktigaste jirnvagsnav for godstrafiken dr Hallsberg, dir en fjardedel av alla
vagnar som rangeras i landet rangeras dér och volymerna okar. Det &r viktigt att
rangerbangarden dven i framtiden har kapaciteten att klara av efterfrigan. Ett sitt att
Oka kapaciteten pa jairnvégen ar att kora langre godstag. I Danmark bygger man redan
nu {or tdg som &r upp till 1 000 meter 14nga. Rangerbangérden i Hallsberg bor
anpassas pa sikt sa att 1 000 meter l&nga godstag kan hanteras.

5.2 Trafiksakerhet

Trafikverket har gjort en sammanstéllning av trafiksidkerhetsldget i Trafikverket
Region Ost till linsplanen, se bilaga 3. Trafikverket Region Ost bestér av det
geografiska omradet Orebro, Vistmanlands, Uppsala, Sddermanlands och
Ostergdtlands 1in. Nedan foljer ett sammanfattande utdrag och precisering for Orebro
lan samt bearbetning av forsdkringsbolaget Folksams rapporter Hur kan dédsolyckor
med fotgdngare pd kommunalt och statligt vigndt undvikas? (2020) och Analys av
dodsolyckor med cyklister pa statligt och kommunalt végndt (2018).

5.2.1 Olyckor

Det finns ett flertal faktorer som paverkar olyckor. Bland annat vilket viader som &r
for dagen, hur trafikarbetet utvecklas dver tid, samband mellan ekonomi och
arbetsloshet samt befolkningsutvecklingen. Alla dessa faktorer paverkar hur manga
som ror sig i transportsystemet, nar de ror sig och hur de ror sig for dagen, vilket ar
vért att ta i beaktning. Annat som ocksa har effekt pa olyckstal ar alkoholpaverkan,
om fOrare héller hastighetsgrinser, biltes-/hjdlmanvindning och psykisk ohélsa.

Utdver det nationella malet finns ett etappmal pa EU-niva om en halvering av antalet
omkomna i vagtrafiken mellan 2010 och 2020. Det motsvarar i Sverige ett mil om
hogst 133 omkomna ar 2020. Det finns inget riksdagsbeslut pa att Sverige ska nd EU-
mélet. I enlighet med det nationella etappmaélet &r malsattningen for Trafikverket
Region Ost en halvering av antalet omkomna ar 2020 jimfort med medelvirdet
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mellan &ren 2006—2008. Enligt Trafikverket &r inte utvecklingen i linje med malet och
det gar inte att se ndgon mirkbar skillnad mellan linen i Trafikverket Region Ost.

mmm Faktisk utveckling —— Sjalvmord (sarredovisas fran 2010)
----- Nédvandig utveckling = = =FEl-mal om halvering fran 2010

Figur 4. Antal omkomna i véigtrafikolyckor i Region Ost 2010-2019 (inklusive sjilvmord) samt
nodvindig utveckling till 2020. Stjdrnan representerar etappmadlets referensar, 2007 och berdknas som
medelvirdet av 2006-2008 vilket dr 51 antal omkomna. Kdlla: Strada

Siffrorna varierar mellan vilken typ av trafikant som forolyckats men generellt &r en
klar majoritet av de omkomna de senaste tio aren bilister (inklusive lastbil och buss)
som dott i singelolyckor eller omkoérningsolyckor. Noterbart r att antalet fotgangare
som dor 6kade 2019 medan andra trafikantkategorier minskade. For fotgéingare &r den
vanligaste olyckstypen att den blir pakord av ett fordon vid korsande av vég. En stor
del av bilisterna och motorcyklisterna omkommer pa viagar med 70-90 km/tim som
hastighetsgréins och fotgéngare och cyklister pa vigar 40—60 km/tim. Av alla olyckor
med dodsfall under perioden 2015-2019 har 55 procent av olyckorna varit pa det
statliga regionala vignétet vilket motiverar ytterligare trafiksdkerhetsarbete med hjilp
av medel i lansplanen.

Statistiken for vilka grupper av ménniskor som framst dodas eller blir svart skadade i
olyckor i Orebro lin har Region Orebro liin tagit fram. Av de som skadats #r andelen
méin dr mer dn dubbelt s& manga som kvinnor mellan 2010 och 2020. De
aldersgrupper som sarskilt utmérker sig i antalet svéra olyckor ar 25-34 &ringar och
55-64 aringar. Daremot utmaérker sig de tva stora &ldersgrupperna fran 65+ och
gruppen 25-34 med flest antalet olyckor med dodligt utfall.
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Svért skadade och doda i olyckor uppdelat i dlderskategorier
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Figur 5. Polisrapporterade dodade och skadade personer i vigtrafikolyckor efter daldersklass och ar for

perioden Jan-Dec i Orebro lin (uppdaterad 2021-01-05)

Konsfordelning av doda eller svart skadade 1 trafik 2010-2020

B Kvinnor ™ Min

Figur 6. Polisrapporterade dédade och skadade personer i vigtrafikolyckor efter kén och ar for
perioden jan-dec i Orebro lin (uppdaterad 2021-01-05).

Orebro lin har, tillsammans med Sérmlands lin, haft hogst antal omkomna per

100 000 invénare mellan 2015 och 2019. De flesta olyckorna &r singelolyckor med
cykel eller motorfordon samt olyckor mellan fotgdngare och motorfordon. Fotgéngare
och cyklister #r sirskilt utsatta grupper i Orebro lin. Statistiken visar ocksa att av de
allvarligt skadade i trafiken sa &r det fotgdngare och cyklister som drabbas vérst
medan de som fardas i bil, lastbil eller buss i storre utstrdckning klarat sig oskadda
eller med lattare skada. En stor del av skadorna pé fotgéingare ar fallolyckor perioden
dec-mars. P4 kommunalt vignit dr mer 4n hélften av de som omkommer fotgéngare
och cyklister och forskning visar att det &r tva génger hogre risk att omkomma eller
skadas allvarligt vid en pakorning i 50 km/tim jaimfort med 40 km/tim.
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I forsékringsbolagets Folksams studie tittade man pé nationell statistik, som &ven &r
intressant att titta pa och dverfora till Orebro lin. P4 kommunalt viigniit skedde 69
procent av olyckor med fotgéingare dé fotgéngaren forsokte korsa vigen varav 54
procent vid 6vergingsstillen/utpekade passager som inte var reglerade eller
hastighetssikrade. Pa statligt viagnét blev 51 procent av de gdende pakorda nir de gick
langs med végbanan och merparten av dessa fanns pa sjélva kdrbanan. I 45 procent av
olyckorna pé statligt vignat forsokte fotgdngaren korsa viagen. Korsningsolyckor sker
framst vid passager som inte var reglerade eller hastighetssidkrade. Totalt 51 olyckor
intrdffade i nirheten av en busshéllplats och 1 minst 13 olyckor var fotgéingaren pa

vég till/fran busshéllplatsen, varav tva pa vig till skolan.?

5.2.2 Trafiksakerhetsklassificering

Trafikverket har ett eget mal om att minst 90 procent av trafikarbetet pd vigar med en
hastighetsbegriansning 6ver 80 km/tim ska ske pé vigar som &r motesseparerade med
mittricke. Malsdttningen kan nés antingen genom sénkta hastighetsgrénser och
lampliga atgirder for dessa végar eller genom att bygga mittracken. Mélet har natts i
Trafikverket Region Ost (91 procent), men inte nationellt, och flera striickor ska bli

motesfria de kommande &ren, bland annat Kvarntorp-Almbro.

8 Hur kan dodsolyckor med fotgdngare pd kommunalt och statligt vagnét undvikas? Folksam,
2020.
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Figur 7. Siikerhetsklassning av viigar i Region Ost for alla viigar som har vignummer 100 eller ligre
samt alla vigar éver nummer 100 med en genomsnittlig trafik over 4 000 fordon per dygn. Kdilla: NVDB
(Nationell vigdatabas), 2020.

For sékra gang-, cykel- och mopedpassager (GCM-passager) har malet varit att 35
procent av korsningspunkterna pa huvudnit for bil ska vara trafiksdkra ar 2020. I
verkligheten anses endast 26 procent av passagerna i Trafikverket Region Ost sikra
(lagre &n nationellt genomsnitt), 31 procent av passagerna pa det statliga regionala
vagnatet och 20 procent av passagerna pa det kommunala véagnétet. For det statliga
regionala végnitet anses 56 procent av passagerna ha lag kvalitet och pa det
kommunala 48 procent.

5.2.3 Identifierade atgarder

Trafikverket har identifierat brister i transportsystemet utifran data och statistik som
presenteras i sin helhet i bilaga 3. Flera av de identifierade bristerna &r redan utredda
eller ska utreda inom nagra ar. Sammanstéllningen &r inte fullstédndig och troligtvis ar

behovet stérre om man skulle studera alla lénets olika vigar i detalj.
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e Trafikverket har identifierat nio strickor som har 70-80 km/tim dér nédgon
form av trafiksidkerhetsatgiard behover goras. Fem av dem &r utredda och
atgarder véntas bli genomforda inom nagra ar. En stracka ska utredas de
ndrmaste aren, tva stréckor dr prioriterade som brister i lansplanen men
kommer inte utredas kommande planperiod och en stridcka ar inte prioriterad

som brist i lansplanen.

e Trafikverket har identifierat sex korsningar i Orebro lin med hdg prioritet att
utreda, varav tre har utretts och ska atgirdas kommande aren. Tva

identifierade korsningar ska utredas de ndrmsta éren.

e Trafikverket har identifierat 53 GCM-passager i Orebro lin med lag
trafiksikerhetsklassning dér antalet trafikanter till fots, via cykel eller moped
ir betydande samtidigt som tilldten hastighet dr 6ver 40 km/tim och ADT
(arsdygnsmedeltrafik) ar over 2000.

Utdver det har Trafikverket de senaste aren sett Over hastigheten pé lanets viagar och
gjort dndringar. Som resultat finns inga regionala vagar kvar med hastigheten 90
km/tim. Trafikverkets sidkerhetsklassning av végar i ldnet visar att det framst &r
vagstrickor med hastighetsgransen 70 och 80 km/tim som har en stor andel med lag
trafiksékerhet. Efter att pdgdende eller planerade atgérder ar genomforda kommer
strdckor med 14g trafiksdkerhet kvarsta ldngs de regionala vigarna pa riksvig 51 soder
om Svennevad, riksvidgarna 52 och 63 samt ldnsvadgarna 205 och 207. P& nationellt
vagnit ar det 1ag trafiksdkerhet pa riksvdg 50 norr om Lindesberg.

De atgirder som har hogst potential for att minska olyckor mellan fordon och
fotgéngare pa statligt vignat ar°

e Hastighetssékrad GCM-passage

e Separat GC-bana utanfor vigen

e Intrangsskydd for fotgingare

Folksams rapport uppgav hastighetsgranser pa 30 km/tim som den atgird som har
nist storst potential att minska antalet svart skadade och doda, efter fysisk atgérd att
bygga hastighetssikrad passage. Pé statligt vagnit skulle hastighetssdnkning adressera
33-36 procent av olyckorna och pd kommunalt vignit 45-48 procent. Pé statligt
vignét skulle separata GC-banor kunna motverka 26-30 procent av olyckorna med

fotgéngare och dé krdvs ricke eller annan typ av separering.

° Hur kan doédsolyckor med fotgdngare pd kommunalt och statligt vagnét undvikas? Folksam,
2020.
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Att bygga GC-bana inom befintlig vigbredd skulle bara minska olyckorna for gdende
med 4 procent. For cyklister minskar separat GC-bana olyckorna med 49-53 procent!?
medan en GC-bana inom befintlig vagbredd endast har 1-3 procent effekt och
intrangsskydd endast 1 procent. I korsningar har hastighetssdkrade GCM-passager 25
procent effekt och byggande av tunnel eller gangbro 11 procent positiv effekt.

5.3 Transportstrak i Orebro lin

I den regionala utvecklingsstrategin har ett antal strukturbilder tagits fram som
illustrerar regionens viktigaste transportsamband for kollektivtrafik, persontransporter
och godstransporter, se Regional utvecklingsstrategi for Orebroregionen 2018-2030
pa Region Orebro lins hemsida. Nedan illustreras den infrastruktur som ingér i dessa
transportsamband samt i de strdk som beskrivs i detta kapitel. I borjan av 2022 antas
en aktualiserad utvecklingsstrategi och strukturbilder uppdateras efter det.

Flera av de prioriterade funktionerna handlar om tillgénglighet i strak. Tillgénglighet
ar en resendrs mojlighet att nd arbetsmarknad, utbildning, service med mera inom
rimlig tid. Brister i framkomlighet och kapacitet paverkar tillgdngligheten.
Trafiksékerhetsbrister kan ocksé péverka tillgédngligheten om bristande trafiksékerhet
paverkar resenidrens val av fardvég eller trafikslag. Att transportsystemet dr
trafiksdkert for alla att anvinda &r en aspekt av transportsystemets hallbarhet. I detta
avsnitt beskrivs ldnets mest trafikerade strak utifran deras funktion, infrastruktur och
identifierade storre brister i forhallande till de aspekter som paverkar tillgéngligheten
och héllbarheten i strdken. Som storre brister raknas allt dir 16sningen kan tdnkas
kosta mer dn 50 miljoner kronor. Strdken som beskrivs inkluderar bade regional och
nationell infrastruktur, vissa av de brister som beskrivs hanteras dirmed inom ramen
for nationell plan for transportsystemet som tas fram av Trafikverket.

10 Analys av dédsolyckor med cyklister pé statligt och kommunalt végnét. Folksam, 2018.
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5.3.1 Transeuropeiskt transportnit — TEN-T

§ European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
— . .
= Commission | TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS

Figur 8. TEN-T, det transeuropeiska ndtverket.

Orebroregionen fyller en viktig funktion i bade en nationell och europeisk kontext pa
grund av sitt geografiska lage. Utvecklingen av det europeiska transportsystemet ar
darfor en viktig del for att uppfylla regionala mal om tillgéinglighet. Férordningen om
det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T) ar, tillsammans med CEF-
forordningen, de tva betydande europeiska forordningar kopplade till
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mobilitetsstrategin. TEN-T-forordningen formulerar regelverk och standarder som
infrastrukturen ska uppfylla. Mélet med TEN-T &r att uppna:

e ctt sammanhéllet, grainsdverskridande transportnét utan flaskhalsar,

e cn effektiv, integrerad och konkurrenskraftig inre marknad,

e ctt hallbart, resurseffektivt och koldioxidsnalt transportsystem och

o en strickning av TEN-T over hela EU samt vissa grannlédnder, till exempel Norge.
TEN-T ar multimodalt och det innebér att alla trafikslag (vig, jarnvég, sjofart, flyg)
inkluderas. Dessutom ar viktiga omlastningsterminaler definierade.

Hela TEN-T éar uppdelat i ett stomnét (som ska uppfylla en viss standard ar 2030) och
en dvergripande niva (som ska ha en viss standard &r 2050). Eftersom Orebroregionen
ar knutpunkt for flera av landets viktigaste transportstrak ligger flera av de utpekade
TEN-T-straken i regionen.

5.3.2 TEN-T stomnat
I TEN-T stomnitet ingar foljande infrastruktur som ir viktig for Orebroregionen:

Vigar
e E18 mellan Orebro och Oslo
e E20 mellan Orebro och Stockholm

Jirnvigar
e Vistra stambanan mellan Stockholm och Géteborg (person- och godstrafik)
e Virmlandsbanan (person- och godstrafik)
e Godsstraket genom Bergslagen mellan Hallsberg och Mjdlby (person- och
godstrafik)
e Godsstraket genom Bergslagen mellan Hallsberg och Gévle (bara godstrafik)

e Sodra Stambanan mellan Stockholm och Malmd

Flygplatser
e Stockholm Arlanda

Hamnar
e Goteborgs hamn
e  Stockholms hamnar

Omlastningsterminaler
e Hallsberg
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5.3.3 Overgripande nat TEN-T

I TEN-T o6vergripande nét ingér f6ljande infrastruktur som ar viktig for
Orebroregionen: All infrastruktur som dr definierad som TEN-T stomnét och
dessutom

Vigar
e E18 mellan Orebro och Stockholm
e E20 mellan Orebro och Géteborg

Flygplatser
e Orebro Airport

Hamnar
e Norrkopings hamn

e Mailarhamnarna

5.3.4 Europeiska transportkorridorer enligt CEF-forordningen
CEF-forordningen definierar transportkorridorer i hela Europa och innehéller ocksa
medel till finansiering av atgérder i dessa korridorer. Korridoren som &r mest relevant
for Orebroregionen dr ScanMed-korridoren (se figur 7) som striicker sig fran rysk-
finska griansen via Stockholm och Hallsberg till Central- och Sydeuropa. Region
Orebro lin arbetar for att hela strickan Oslo—Stockholm ska bli en del av ScanMed-

korridoren.

Nedan foljer en beskrivning av de strak som identifierats som mest betydelsefulla for

Orebro lin.
5.3.5 Stockholm-Visteras/Eskilstuna-Orebro-Karlskoga-Karlstad-Oslo

Funktion

Straket ir av stor betydelse for persontransporter mellan Orebro och Stockholm men
ocksé vidare till Goteborg respektive Oslo. De flesta persontransporter fran Orebro till
Stockholm gar via Visterds men dven forbindelsen via Eskilstuna dr viktig, speciellt
for mojligheten att aka direkttag till Arlanda utan byte i Stockholm. Straket bidrar till

att stirka Arlandas upptagningsomrade visterut.

Visterut fran Orebro saknas direkt jarnvigsforbindelse mot Karlstad och vidare mot
Oslo som mojliggor restid pa under tre timmar Oslo-Stockholm. Det dr en klar brist.
Osterut 4r bade Milarbanan och Svealandsbanan av begrinsad betydelse for

godstrafik men #r av stor betydelse for den storregionala pendlingen. Mellan Orebro
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och Arboga gér Milarbanan och Svealandsbanan i samma strackning. Banorna
kommer bli av dnnu stdrre betydelse bade for godstransporter och langviga
persontransporter om en ny jirnvigsforbindelse mellan Orebro och Kristinehamn
byggs och mdjliggdr en bittre forbindelse i stréket och biéttre tillgédnglighet till Norge.
Godstrafiken pa jarnvdgen mellan Hallsberg och Oslo har vuxit véldigt snabbt de
senaste aren och atgérder ska goras bade i Hallsberg och pa Virmlandsbanan for att

forbattra de jdrnvagsforbindelser som finns idag.

E18 samlar upp trafik som gér fran norra Milardalen och nordvéstra Storstockholm
som ska vidare mot Oslo. Fran Orebro Iin ér det i nuliget manga som viljer att ta bil
pa E18 till Oslo istillet for att anvidnda taget, vissa foretag viljer till och med bil till
Arlanda och sedan flyg till Oslo, en rejal omvag.

Straket ar mycket viktigt for kommunikationerna inom Karlskogas
arbetsmarknadsregion. En integrering av Karlskoga och Orebros arbetsmarknader
skulle bidra till en regionforstoring med stora effekter i regionen. Langs stréket finns
ocksa forgreningar till kommunhuvudorter i 1dnet som har betydelse for
arbetspendling. Degerfors kommun nér Orebro via vig 205 till Karlskoga och dérefter
via E18 till Orebro. Lekebergs kommun med huvudorten Fjugesta nar Orebro via vig
204 och vidare mot Orebro lings E18. Straket utgor ocksa en viktig del i Orebro lins
forbindelser med Vanerhamnarna Otterbacken och Kristinehamn.

Infrastruktur

Milarbanan #r enkelsparig Orebro-Kolbick och atgirdsforslag har tagits fram i
funktionsutredningar av Trafikverket mellan Orebro och Kolbick, éster om Képing.
Svealandsbanan ansluter till Mélarbanan i Valskog, dster om Arboga, och striackan
Valskog-Eskilstuna ir enkelsparig. Tre olika banor utgér straket Orebro-Karlstad,
Godsstraket genom Bergslagen (Orebro-Hallsberg), Vistra Stambanan (Hallsberg-
Laxa) och Varmlandsbanan (Laxé&-Karlstad). Pa sikt bor en jairnvagsforbindelse
Orebro-Karlskoga och en ny grinsbana mot Norge byggas i forbindelsen mellan
Stockholm och Oslo, detta for att mojliggora tigtrafik med restid under tre timmar
mellan Stockholm och Oslo via Orebro.

E18 dr motesfri landsvig fran Karlstad till Lekhyttan, strax vister om Orebro, och
direfter motorvig genom Orebro och till Képing samt mellan Visteras och
Stockholm. Strickan Koping-Visteréds ska inom de ndrmaste ren byggas om till
motorvég. Storre delen mellan Norge och Karlstad ér inte métesfri vég. Under forsta
delen av planperioden kommer en olycksdrabbad korsning med trafiksignal byggas
om till cirkulation i Karlskoga.
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E18/E20 dr motorvig Orebro-Arboga, strickan Arboga-Eskilstuna dr métesfri
landsvég och till stora delar skyltad 100 km/tim.

Atgirdsvalsstudien AVS E18/E20 samt riksvig 50, kapacitetsbrist genom Orebro har
visat pa systempéaverkande brister pa och i koppling mellan nationella stamvégar.

Storre brister

e Avsaknad av jarnvigsforbindelse Karlskoga-Orebro

e Kapacitetsbrist pa jarnvég i straken mot Stockholm

e Langa restider pa jirnviig Stockholm-Oslo och Orebro-Karlstad

e Majoriteten av tigresor Orebro-Arlanda kriver minst ett byte. Kapacitet for fler
genomgdende tag Orebro-Eskilstuna (Stockholm-Arlanda)

e Majoriteten av tigresor Orebro-Eskilstuna kriver byte i Arboga.

¢ Bristande kapacitet pa plattformar och for angérande trafik vid resecentrum i
Orebro

e Bristande kapacitet, tillginglighet och trafiksikerhet vid sddra station i Orebro

e Bristande kapacitet pa jairnviag i Hovsta

e Kapacitets och trafiksidkerhetsbrist pa de delar av E18 som inte dr m&tesfri
landsvég eller motorvag

¢ Bristande trafiksikerhet, kapacitet och framkomlighet pa E18, E20 och riksvig 50

e Bristande trafiksdkerhet, kapacitet och framkomlighet i anslutningar mellan E18,
E20 och riksvég 50

e Framkomlighetsbrist pa de delar av E20 6ster om Arboga som har ldgre hastighet
an 100 km/tim.

e Problem med trafiksékerhet och framkomlighet p&d E18 genom Karlskoga

e P4 delar av straket finns behov av separat cykelvig.

e Bristande framkomlighet for bussar fran E18 in till Orebro Resecentrum

5.3.6 Stockholm-Orebro/Hallsberg-Laxa-Skévde-Géteborg

Funktion

Persontrafiken Stockholm-Goteborg gar i detta strak och kommer att gora sa under
minst 25 &r framdver. Straket dr ocksa av betydelse for regionaltigstrafiken i Orebro
lan och arbets- och studiependling till och fran Lax4, Hallsberg och Kumla mot
Orebro.

Stréket fyller ocksa en viktig funktion for jérnvagstransporter fran Goteborg och
Goteborgs hamn till Hallsberg och Stockholm. I Hallsberg samlas gods fran norra
delarna av landet upp for vidare transport mot Goteborg och Centraleuropa. Hallsberg
ar Nordeuropas storsta rangerbangard och av betydelse for godstransporter pé jarnvég

for hela Sverige och Skandinavien.
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En stor del av vigtransporter mellan norra Sverige/ Storstockholm och Goéteborg
nyttjar E20 som har en viktig funktion for interregionala och regionala transporter.
Léngs straket finns en stor del av landets fordonsindustri och underleverantorer till
fordonsindustrin. Straket har d&ven regionala funktioner som transportstrak for bland
annat Lax4, Hallsberg och Kumla for resor och transporter till och frin Orebro. For
dessa transportsamband fyller dven vig 529 en viktig funktion som forbindelse
Ostansjo-Hallsberg-Kumla och vidare till Orebro.

Ur ett néringslivsperspektiv ér transporterna till hela Goteborgsregionen viktiga. For
Orebroregionen #r det dven av stor vikt att kunna utnyttja nirheten till Goteborgs
hamn. Orebro/Hallsberg ir en link mellan Milardalens och Vistra Gétalands
regionala kollektivtrafik pa tdg. Vid grinsen mellan Orebro lén och Vistra Gotalands
lan ansluter 4ven Kinnekullebanan till Vistra stambanan. Persontrafiken pa
Kinnekullebanan é&r ett exempel pa regional tagtrafik i angrinsande regioner som har
Orebro som méalpunkt.

Infrastruktur

Vistra Stambanan har dubbelspar. E20 mellan Stockholm och lédnsgrinsen till Véstra
Gotaland dr motesfri. For ndringslivet i regionen dr det viktigt att E20 genom Viéstra
Gotaland byggs ut till motesfri vig. Regionen samfinansierade del av utbyggnaden i
lansplan for aren 2018-2029. Vig 529 och 641 har nyligen utretts utifrén ett
trafiksdkerhets- och framkomlighetsperspektiv.

Storre brister

e [Kapacitetsbrist pa jirnvigen

o Trafiksikerhetsproblem Laxa bangérd/station

e Kumla bangérd, kapacitets och trafiksékerhetsbrist

e Bristande kapacitet pa plattformar och for angérande trafik vid resecentrum
Orebro

e Bristande kapacitet, tillginglighet och trafiksikerhet vid sddra station i Orebro

e Flera striackor pa E20 i Véstra Gétaland har undermalig standard med hinsyn till
trafikméngderna och den stora andelen tung trafik.

e P4 delar av straket finns behov av separat cykelvag.

¢ Godstag som kan hanteras i Hallsberg kan i regel vara bara upp till 630 meter
langa. Standard bor vara 740 meter ldnga tdg med sikte pa att kunna hantera 1 000
meter 14nga tdg 1 Hallsberg.

e Bristande trafiksidkerhet pa viag 529 och 641 samt dalig barighet pa Samzeliibron i
centrala Hallsberg
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5.3.7 Joénképing-Mjélby-Askersund-Orebro-Kopparberg-Ludvika-
Borlénge

Funktion

Stréket ar av stor betydelse for naringslivet da det dr ett av landets tyngsta
transportstrak, framforallt pa jirnviigen mellan Frovi och Hallsberg. Aven resterande
jarnvagar i stréket och riksvdg 50 ar betydande nationella godsstrak. I
Orebro/Hallsberg samlas i stort sett all godstrafik pa jarnvég frén norra delarna av
landet, dir ungefar halften ska vidare soderut pd Godsstréket genom Bergslagen till
Mjélby och vidare mot Oresundsregionen och Centraleuropa. Andra hilften ska
vidare mot Goteborg, ofta for export. Godsstraket genom Bergslagen bade norr och
soder om Orebro skapar ocksi mojlighet att avlasta jarnvigsinfrastrukturen nira
Stockholm genom att styra om godstransporter som annars skulle passerat genom
Stockholm.

Straket ar ocksa av stor betydelse for persontrafiken, séarskilt de inomregionala
kollektivtrafikresorna da sex av lénets tolv kommuner ligger ldngs stréket och ar
beroende av det for arbetspendling till och fran Orebro. Jarnvigen ir basen for
kollektivtrafiken i straket men riksvag 50 dr av stor betydelse sirskilt for Askersunds

kommun som saknar jairnvagsforbindelse.

Infrastruktur

Fran Deger6n strax norr om Motala till Hallsberg pagér en utbyggnad av jarnvégen
till dubbelspar som berdknas vara klar i sin helhet &r 2025. Norr om Frovi ér
jarnvagen enkelsparig.

Pa riksvig 50 pagér planering for mittseparerad vig pa strickan Nykyrka-Brattebro
backe. Rude-Askersund-Asbro och Axbergshammar-Lilla Mon byggdes nyligen ut till
motesfri landsvég. Nér Nykyrka-Brattebro backe ar fardigstallt &r riksvédg 50
mittseparerad med i huvudsak skyltad hastighet 100 km/tim néstan hela strickan fran
Motala till Lindesberg. Forslag finns pa vidare utbyggnad norr om Lindesberg. Pa
flertalet strackor lings med riksvdg 50 finns behov av cykelvig.

Storre brister

e Kapacitetsbrist pa jairnvigen

¢ Bristande kapacitet pa plattformar och for angérande trafik vid resecentrum
Orebro

e Brister i kapacitet, tillginglighet och trafiksékerhet vid Sdra station i Orebro

e Brister i kapacitet, framkomlighet och trafiksidkerhet pé riksviag 50 Nykyrka-
Brattebro backe

e Framkomlighetsbrist riksvig 50 Orebro-Kvinnersta

48 (77)

67.(437)
Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro lan 2022-2033 | Datum: 2021-05-21 Region Orebro lan



e Brister i kapacitet, tillgdnglighet och trafiksékerhet pé riksvéig 50 norr om
Lindesberg

e Hillabacken och Silverhdjdsbacken orsakar problem vintertid

e Behov av separata gang- och cykelvégar pé flertalet striackor lings straket

5.3.8 Orebro-Norrkdping

Funktion

Riksvég 51 &r regionens viktigaste vég till Norrkdping. Végen har en central funktion
for godstrafik till och fran Norrkdpings hamn och &r ett av regionens mer trafikerade
strak for tung trafik.

Infrastruktur

For att Mariebergs handelsomrade ska kunna utvecklas kommer riksvéig 51 har
Trafikverket tagit fram végplan for en ny strackning genom Marieberg.
Ombyggnationen ska bekostas av Orebro kommun. Under 2019 firdigstilldes
motesfri 100-vag strackan Svennevad-Kvarntorp. Bygge av strackan Kvarntorp-
Almbro pagar under planperiodens forsta ar. Soder om Svennevad till l&nsgransen
och vidare mot Finspéng &r riksvég 51 inte motesfri, men atgérder for en trafikséker

och framkomlig 80-vég ska goras. I Svennevad kommer trafiksdkerheten att ses dver.

Storre brister
e Bristande framkomlighet och trafiksékerhet séder om Svennevad
e Behov av separat gang- och cykelvig pa flera striackor langs straket

5.3.9 Orebro/Hallsberg/Kumla-Katrineholm

Funktion

Med Orebro/Hallsberg som utgangspunkt 4r Vistra Stambanan till Katrineholm en
viktig lank for persontransporter till Stockholm samt till Norrkdping och vidare
soderut. Hallsberg dr en knutpunkt fér den interregionala persontrafiken, framforallt
genom byten till och fran Goteborg, Stockholm och Mj6lby samt genom att flera
regionala tdgsystem nér Hallsberg. Véstra Stambanan &r ocksé det enda betydande
straket pé jarnvag for godstransporter mellan Stockholm och landets véstra delar.
Aven stora delar av godsfloden mellan Centraleuropa och Stockholm gér via
Hallsberg pé grund av rangering i Hallsberg.

Riksvig 52 ir ett interregionalt strik mellan Orebro lin och Sérmlands lén.

Infrastruktur
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Vistra stambanan har dubbelspér. Riksvég 52 &r till stora delar inte motesfri.

Storre brister

e Kapacitetsproblem pa jérnvéigen

e Framkomlighets- och trafiksdkerhetsproblem pé riksvéig 52
e Behov av separat gang- och cykelvig langs riksvag 52

5.3.10 Orebro-Lindesberg-Fagersta-Gavle

Funktion

Jarnvagsstraket Godsstraket genom Bergslagen pa strickan Hallsberg-Gévle dr en
viktig lank mellan norra Sverige och de sddra/sydvéstra delarna av landet. Jdrnvigen
pa strickan dr ett av landets storsta godsstrak med mycket stor betydelse for norra
Sveriges industrier. Godsstriket genom Bergslagen bide norr och séder om Orebro
skapar ocksé mojlighet att avlasta jarnvégsinfrastrukturen néra Stockholm genom att

styra om godstransporter som annars skulle passerat genom Stockholm.

Riksvég 68 dr en viktig lédnk for framforallt godstrafik mellan Gavleborg/norra
Vistmanland och Orebroregionen och vidare till sédra och vistra Sverige.

Infrastruktur
Storsta delen av jarnvégen ar enkelspér. Riksvdg 68 har nyligen forbattrats genom
anpassning till 80 km/tim med vissa framkomlighets- och trafiksikerhetsatgirder

langs strickan tillsammans med Vistmanland.

Storre brister
e Kapacitetsbrist pa jairnvig
e Géng- och cykelvig saknas langs delar av stréket

5.3.11 Orebro-Nora-Hillefors

Funktion
Straket fyller en viktig funktion som pendlingsvig mellan Orebro och Nora samt
vidare mot Héllefors. Vagen ér ocksa ett viktigt kollektivtrafikstrak, som trafikeras

med express- och regionbussar.

Infrastruktur
Delen Orebro-Nora gér drygt halva strickan pa riksvig 50 och resterande del pa
lansvig 244. Pa denna del finns potential att korta restiderna med bade kollektivtrafik
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och bil. Lénsvég 244 Nora-Lilla Mon ér 80-vég och atgérder ska goras under
planperioden, bland annat ny trafikplats Nora. Riksvig 50 strickan Lilla Mon-Orebro
ar mestadels mdtesfri men saknar kollektivtrafikprioritering i ndgon form nérmast
Orebro.

Straket vidare fran Nora upp mot Héllefors ar viktigt for nordvistra lansdelens
tillginglighet till Orebro och en framkomlig och trafiksiker forbindelse &r dirfor av
stor betydelse for kompetensforsorjningen. Okad tillginglighet Orebro-Nora-
Hallefors har potential att bidra till en positiv utveckling av bostadsmarknaden och
bostadsbyggandet i Nora och Héllefors. Har finns ocksa potential att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet och andel av persontransporterna. Under flera ar har det
forts diskussioner kring bygge av jarnvig mellan Orebro och Nora och inféra en
lanspendel med tag. I nuléget &r ett bygge av ny jarnvég inte aktuell men fragan bor

tas upp igen i framtiden, till exempel om pendeltagsstation i Hovsta och Nobelbanan
byggs.

Storre brister

e Liénga restider Orebro-Hillefors

e Behov av att se dver hallplatser langs stréket

e Bussarnas framkomlighet mellan Hovsta och Orebro Resecentrum

e Norabanans anslutning till Godsstraket genom Bergslagen, bristande kapacitet for
eventuell pendeltdgstrafik Orebro-Nora

¢ Bristande standard vdg 244 Nora-Lilla Mon i férhéllande till trafikmingd och
betydelse for regional arbetspendling

e Behov av separat cykelvig pé flera strickor langs straket

5.3.12 Lindesberg-Arboga

Funktion

Vig 249 forbinder norra lansdelen med Arboga och vidare sterut via E18 och E20
med Visteras/Eskilstuna och Stockholm. I Arboga finns tdgforbindelser osterut via
Mailarbanan och Svealandsbanan till Vésteras, Eskilstuna, Stockholm och Arlanda. En
gren av Mélarbanan/Godsstraket genom Bergslagen gar parallellt med vigen.

Jarnvagen anvinds for godstrafik.

Infrastruktur

Jarnvéagen ar enkelspérig. Standarden pé vig 249 varierar. Vigen gar genom Vedevag
och Fellingsbro men utanfor Frovi och passerar jarnvédgen fyra ganger. 2016
forédndrades hastigheten pa ett flertal strackor fran 70/90 till 80 km/tim med mél att fa
jamn hastighet och standard pé hela straket.

70.(437)
Region Orebro 1&n Lénsplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro 1an 2022-2033 | Datum: 2021-05-21 51 (77)



Storre brister

o Lag trafiksékerhet pa delar av vagen och langa strackor med ldgre hastighet dn 80
km/tim

e Problem med trafiksékerhet, miljo och framkomlighet i Fellingsbro pé grund av
tung trafik och jarnvégstrafiken

e Behov av separat gang- och cykelvig langs delar av straket

5.3.13 Askersund-Laxa-Degerfors-Karlskoga-Hallefors

Funktion

Vig 205 utgor en tvarforbindelse mellan regionens sddra, vastra och norra delar.
Vigen ér ett interregionalt strék for trafik mellan Sveriges syddstra delar och
Vérmland, véstra Dalarna och Oslo. Vigens sddra del anvinds for arbetspendling
mellan Karlskoga, Degerfors, Laxd och Askersund. Végen har ocksa forgreningar till
tatorter langs med stréket som dr av betydelse for arbets- och studiependling i stréket,
bland annat vdg 237 till Storfors.

Infrastruktur

Viég 205 har véaxlande standard, pé sikt bor hela straket ha jimn hastighet men delen
mellan Askersund och Karlskoga é&r prioriterad pa grund av trafikmidngden pa vigen
dér. Vig 237 har hastighet 80 km/tim pé storre delen av strackan.

Storre brister

e Bristande standard i relation till funktion och mél om trafiksdkerhet och jimn
hastighet

e Bristande trafiksidkerhet i Degerfors tétort

e Behov av separat cykelvég pé delar av strickan

5.3.14 Karlskoga-Nora

Funktion

Stréket ar 1 forsta hand en vdg for pendling mellan Karlskoga och Nora men rymmer

ocksa ovrig trafik.

Infrastruktur
Vég 243 har varierande hastighet och endast delar av strackan nér upp till 80 km/tim.

Storre brister
e Uppnaér inte jamn hastighet pa storre delen av stréket.
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e Behov av separat cykelvég i anslutning till Karlskoga och Gyttorp.

5.3.15 Karlskoga, Gyttorp respektive Filipstad-Hallefors-Kopparberg

Funktion

Detta strak dr ett viktigt interregionalt strdk fran Norrland, Dalarna och norra
Vistmanland till E18 mot Varmland/Oslo och riksvéig 50/E20 till sodra delarna av
landet. Delen Héllefors-Filipstad &r viktig for arbetspendling. Jarnvigen forbi
Hallefors ar del av Bergslagsbanan och viktig {for lokal kollektivtrafik, turisttrafik och
godstransporter.

Infrastruktur

Malet ar att vigen ska vara en trafikséker och framkomlig vig med jimn hastighet
som inte understiger 80 km/tim. Véagforbattringar genomfors pa strickan Sikfors-
Kopparberg med den storre atgérden forbifart Hjulsjo for att 6ka framkomligheten,
korta restiderna och hoja trafiksdkerheten.

Jarnvégen léngs straket dr enkelspérig. Under perioden 2014-2018 genomforde
Trafikverket kapacitetshdjande dtgarder pa straket Kil-Stélldalen.

Storre brister

e Langa restider och hastighetsbegrinsningar som understiger 80 km/tim pa delar
av strackan.

e Bristande trafiksékerhet och framkomlighet for oskyddade trafikanter i
Kopparberg och Hillefors tétort

5.3.16 Nora-Lindesberg

Funktion
Straket ar framforallt av betydelse for arbets- och studiependling mellan Nora och
Lindesberg.

Infrastruktur
Lansvdg 244 Nora-Lilla Mon &r en 80-vdg som inte motesfri med mittracke. Riksvig
50 strickan Lilla Mon-Lindesberg &r mestadels motesfri landsviag med 100 km/tim.

Storre brister
e Bristande standard védg 244 Nora-Lilla Mon i forhallande till trafikméngd och
betydelse for regional arbetspendling
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e Godstrafik skapar lokala problem i Nora.
e Behov av géng- och cykelvig ldngs delar av straket

5.3.17 Fjugesta - Kumla

Funktion
Straket dr framforallt av betydelse for arbets- och studiependling mellan Fjugesta och
Kumla.

Infrastruktur
Lansvdg 534 har till storsta del hastighet 70 km/tim med 50 km/tim pa kortare avsnitt,
oftast genom korsningar eller forbi bebyggelse. Korsning med vég 529 ska atgérdas.

Storre brister
e Lag standard och hastighet i forhallande till vigens funktion
o Lag trafiksdkerhet i korsning med lansvig 529

5.3.18 Orebro stad

Orebro ir regionens motor och brister i infrastrukturen i Orebro stad kan ha effekter
for hela regionen. Hér beskrivs de funktioner, infrastruktur och brister som finns i
Orebro titort som beddms vara av regional betydelse.

Funktion

Orebro ir ldnets centrum och tillgéingligheten till det utbud av arbetstillfillen,
arbetskraft, service med mera som finns i Orebro stad ir av betydelse for hela linet.
Orebro stad ér ocksa en nod i den storregionala kollektivtrafiken. I centrala Orebro
finns dock kapacitets- och framkomlighetsproblem som paverkar dven regionala

Iesor.

Infrastruktur

Orebro resecentrum #r en viktig nod i det storregionala, regionala och lokala resandet.
Har sker byte mellan olika trafikslag och hér stannar bade regionaltag och fjérrtag.
Orebro sddra r en viktig station i det regionala tigsystemet och viktig for
arbetspendling dé den ligger strategiskt i forhallande till manga stora arbetsplatser.
Stadstrafiken i Orebro gér framforallt p4 kommunal infrastruktur men &r ett
transportmedel for hela regionen for att ta sig vidare frdn bytespunkter mellan
regionaltrafiken och lokaltrafiken. Bussarnas framkomlighet i Orebro ér dirfor av
regional betydelse. Under planperiodens forsta &r byggs BRT-system for snabbussar i
Orebro.
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Atgirdsvalsstudien AVS E18/E20 samt riksvig 50, kapacitetsbrist genom Orebro har
visat pa systempaverkande brister pa och i koppling mellan nationella stamvégar.

Storre brister

e Bristande framkomlighet for regionbussarna i Orebro

e Bristande kapacitet pa plattformar och for angdrande trafik vid resecentrum
Orebro

e Bristande kapacitet, tillginglighet och trafiksikerhet vid Sodra station i Orebro

e Bristande trafiksékerhet, kapacitet och framkomlighet p&d E18, E20 och riksvég 50

e Bristande trafiksidkerhet, kapacitet och framkomlighet i anslutningar mellan E18,
E20 och riksvig 50

6. Prioriteringar i lansplanen 2022-2033

I detta kapitel beskrivs vilka storre brister och/eller dtgidrder som prioriteras for
utredning och/eller genomférande samt vilka atgardsomraden/typatgarder som ska
prioriteras. I tgérdsplaneringen har den strategiska hallbarhetsbeddmningen (se
avsnitt 10) varit en betydande faktor i bedomningen av storleken av potter och
prioritering av brister. Alla féreslagna atgérder har provats mot fyrstegsprincipen i
atgdrdsvalsstudier eller motsvarande.

Nir ldnsplanen for Orebro 1in 20222033 antas pagar eller planeras ett antal atgérder
som beslutats under planperioden 2018-2029. Dessa étgérder ligger fast och belastar
planramen under planperioden 2022-2033. Totalt uppgér kostnaden for dessa atgirder
till cirka 522 miljoner kronor, vilket betyder att utrymmet for nya atgérder &r
begrinsat. Nya atgérder ska tydligt bidra till de transportpolitiska mélen, den
regionala utvecklingsstrategin samt mal i trafikforsorjningsprogram, energi- och

klimatprogrammet och den regionala cykelplanen.

I detta kapitel beskrivs de storre atgdrder som ingér i lanstransportplan 20222033,
vad deras syfte ér, nér de berdknas genomforas samt hur resterande medel i planen
fordelas mellan dessa brister, atgdrder och atgardsomraden.

6.1 Storre vagombyggnationer, 202 mnkr
6.1.1 Riksvéag 51, Kvarntorp-Almbro, 127 mnkr

Riksvég 51 &r en av regionens viktigaste végar, framforallt for godstransporter, och

ombyggnationen av vigen har planerats under manga ar. Strackan Svennevad-
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Kvarntorp fardigstélldes 2019. Strickan Kvarntorp-Almbro ska byggas om till
motesfri landsvdg med 100 km/tim som referenshastighet. Arbetet startade varen
2021. Objektet har belastat tva tidigare lansplaner med kostnader for vigplanearbete.
Totalt kostar projektet 243 mnkr varav 57 mnkr har finansierats genom extra stod for
mittseparering frdn Nationell plan. 37 mnkr av dessa bidrar till denna plan.

6.1.2 Riksvag 63, Forbifart Hjulsjo, 75 mnkr

Riksvig 63 mellan Héllefors och Kopparberg ér ett viktigt strdk for godstransporter
genom norra lansdelen, fran Dalarna, Gavleborgs och Vastmanlands 1dn och vidare
mot Vérmland och Karlstad. Objektet ingick i ldnstransportplan 2014-2025 samt
2018-2029. Forbifart Hjulsjo innebér en restidsminskning och forbattrad
trafiksékerhet pa strackan, da det bade 6kar mdjligheten att halla jamn hastighet och
mdjligheten till omkdrningar. Arbetet har tidigarelagts tack vare dkat utrymme i
budget och byggstart skedde 2020. Objektet har belastat tidigare lansplaner med
kostnader. Totalt kostar projektet 100 mnkr.

6.2 Mindre atgarder pa regionalt vagnat

6.2.1 Kollektivtrafik, 80 mnkr

Ett av de transportpolitiska mélen &r att uppna ett jamlikt och jamstallt
transportsystem. Det huvudsakliga malet for allmén kollektivtrafik ar att uppna en
6kad marknadsandel av de motoriserade resorna som genomfors. For att 6ka
tillgéngligheten till kollektivtrafiken behdver atgérder goras for att fler ska ha siker
tillgang till bytesnoder som hallplatser och stationer. En infrastruktur i form av
hallplatser och viagar till och fran dessa som é&r fysiskt tillgéngliga skapar mojlighet att
kombinera olika transportslag, vilket starker kollektivtrafikens attraktivitet ur ett hela
resan-perspektiv med kunden i fokus.

For att stirka kollektivtrafikens attraktivitet i hela ldnet samt for att effektivisera
trafikeringen behdvs dérfor atgérder av mindre karaktdr som starker hela resan.
Atgérderna som planeras ska hoja trafiksikerhet och tillginglighet till
kollektivtrafikens héllplatser och bytespunkter. Atgirderna kan oftast genomfdras
utan att ta fram vagplan. Exempel pé atgérder som kan goras:

o Standardhdjning och tillgédnglighetsanpassning av hallplatser

e Utveckling av bytespunkter, till exempel pendlarparkeringar

o Atgirder for effektivare omlopp som minskar kortider, exempelvis

forbéttrade vindplatser for bussar i linjetrafik

6.2.2 Cykel, 244 mnkr
Det 6vergripande transportpolitiska malet handlar om att sdkerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
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medborgarna och néringslivet i hela landet. Cykeln &r det mest samhéllsekonomiskt
léonsamma transportmedlet enligt kostnadsnyttoanalyser, mycket tack vare de positiva
folkhélsoaspekterna. Den ér darfor ett prioriterat trafikslag for att uppna ett héallbart
transportsystem.

Vignitet for cykel ar i dag bristfalligt och behdver forbattras. Cykelvégar har en
viktig funktion for arbetspendling och skolresor med cykel men fungerar ocksa som
en siker infrastruktur for att genomfora kortare resor lokalt eller vidare med andra
fardmedel som buss eller tag.

Cykelatgéirder genomfors vid behov efter rekommendation i atgirdsvalsstudier och i
dialog med Trafikverket och berérda kommuner. Trafikverket ska i sin
verksamhetsplan prioritera utredningar for cykelvégar utifrén bristlista i den regionala

cykelplanen for Orebro lin.

Mindre dtgérder som bidrar till att stirka kollektivtrafiken och/eller 6kar
trafiksdkerheten i korsningspunkter med bilar och lastbilar kommer att prioriteras
tillsammans med utbyggnad av nya cykelvagar. I cykelpotten finns utrymme for bade

storre och mindre atgérder, utover de som redan dr planerade och listas nedan.

Grythyttan-Hillefors, 36 mnkr

Det finns en vigplan for cykelvig mellan Grythyttan och Héllefors och cykelvigen
berdknas att Oppna for trafik &r 2023. Kostnader har belastat tidigare ldnsplan och
objektet kostar totalt 49 mnkr.

Sannahed-Ralavigen, 25 mnkr

Vigplanearbete pagar for gang- och cykelvdg Sannahed-Ralaviagen. Det dr en saknad
lank i cykelvégndtet och objektet kommer att bidra till en separat cykelforbindelse
mellan Hallsberg och Kumla, via Sannahed.

Norra Bro-Almbro, 35 mnkr

Vigplanearbete pagar for Norra Bro-Almbro. Cykelvigen kommer tillsammans med
satsningar frin Orebro kommun och det storre viigobjektet Kvarntorp-Almbro gora
det méjligt att cykla pa separat cykelvig fran Orebro till Géllersta.

Stod till regionala cykelvigar i Nationell plan
Medel som eventuellt frigdrs i cykelpotten via Nationella planens stod till statliga
cykelvéigar kommer att ldggas pa att bygga mer cykelinfrastruktur utifran

prioriteringslistan i den regionala cykelplanen for Orebro Idn.
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6.2.3 Trafiksakerhet, 150 mnkr

Under tidigare planperioder har det genomforts stora satsningar pa att hoja
trafiksidkerhet och framkomlighet léngs regionalt viktiga strék. Trots det finns det
flera strackor i ldnet som har brister nir det géller trafiksdkerhet och framkomlighet.
Stréken har en viktig funktion i lédnet for godstransporter, arbetspendling och
kollektivtrafik men har inte lika stora trafikméngder som de végar som redan
atgirdats. For ndgra av straken finns atgirdsvalsstudier gjorda men vissa av dessa

kraver en Oversyn innan atgirder kan genomforas.

De atgirder som frimst kommer att genomforas under planperioden ar enklare
atgarder for att forbattra framkomlighet och trafiksikerhet, som att rita ut kurvor,
gora atgérder vid sidan om végen, eliminera flaskhalsar, trafiksékra
titortsgenomfarter, gora atgérder vid korsningar med mera. En inriktning for arbetet
dr att vagarna ska ha jamna hastigheter och de strdk som beddms viktigast for
godstransporter ska ha hastigheten 80 km/tim som minimum. Atgirder bér
genomforas i strak och noder enligt prioriteringsordningen nedan och genom
paketering av atgarder.

1. Lansvig 204, Fjugesta-Lanna

Atgirder enligt genomford atgirdsvalsstudie. Flera atgirder har redan genomforts
med mal att hoja standarden pa befintlig 80-védg, men en dversyn och genomforande
av atgérder vid den sddra infarten till Fjugesta aterstar. Utover det kommer behov av
cykelvig att diskuteras vidare med kommunen och Trafikverket.

2. Linsvig 207, Orebro-Odensbacken

Atgirder enligt genomford atgirdsvalsstudie. Atgirder innebir
trafiksikerhetsatgirder for en sdker 80-vdg och sikerhetsatgérder i titorterna. Utdver
det ska hallplatser for kollektivtrafik rustas upp och cykelvég byggas i etapper langs
stréket.

3. Lansvig 244, Lilla Mon-Gyttorp

Atgirder enligt atgirdsvalsstudie. Linsvig 244 ir ett strak for framforallt
arbetspendling och #r viktigt for nordvistra linsdelens tillgéinglighet till Orebro.
Végen ska forbattras som 80-vdg med upprustning och tillgdnglighetsanpassning av
héllplatser, byggnation av saknade cykellédnkar och utbyggnad av pendlarparkeringar
samt en storre ombyggnation av trafikplats Nora, som dr utformad for véinstertrafik.
De atgirder som ér foreslagna i dtgardsvalsstudie for en trafikséker och tillginglig 80-
vig behover dven goras infor en mojlig framtida ombyggnation till motesfri landsvag.

Det kan pa sikt vara rimligt att bygga ut vig 244 till moétesfri landsvag, men sé lange

trafiken i sambandet mellan Orebro och linets norra kommuner “fastnar” i kder pa
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viéig 50 mellan Kvinnersta och trafikplats Norrplan p& E18 i Orebro bor andra
satsningar prioriteras fore. Pengar amnade for Orebro Sodra har flyttats till dtgérder
pa vig 50 i Orebro delvis med anledning av detta. Vidare utredning av tgirder pa
vég 50 ska goras innan atgérder kan bestéllas. Behovet av motesftri landsvig pa vig
244 bor darfor ses over ndr kapacitetshojande atgéarder for vag 50 och E18 ar
planerade och/eller genomforda. D4 kan vi dven utvérdera effekter av
coronapandemin och digitaliseringens utveckling samt vérdera atgérder kopplade till
klimatforandringar. Behovet bor ses over ihop med frdgan om en pendeltagsstation i
Hovsta och en upprustning av Norabanan, vilken kan vara aktuell om Nobelbanan
byggs mellan Orebro och Kristinehamn.

4. Lansvig 529 och 641, Ostansjo-Hallsberg-Kumla

Atgéirder enligt genomforda atgirdsvalsstudier som innebir en jimnare hastighet och
anpassade trafiksdkerhetsétgarder i hela straket. Vissa atgérder ligger pa kommunalt
végndt och dessa har kommunerna Kumla och Hallsberg ansvar for att finansiera och

genomfora.

6.3 Utvecklingsatgarder

Tanken med potten dr att snabbt kunna svara upp mot behov som uppstar och darfor

ska medlen for utvecklingsatgérder fraimst anvéndas till:

e utredning av prioriterade brister

e atgirder som dr av betydelse for regionens ndringsliv som inte dr kéinda just nu
samt

e till samfinansiering av objekt i nationell plan som é&r av regional betydelse.

6.3.1 Utvecklingspott, 16 mnkr

Pengarna i den hir potten ska framst gé till finansiering och medfinansiering av
hittills okédnda atgdrder som &r av regional betydelse. Potten ska dven anvéndas till
utredningar av prioriterade brister och behov enligt lista nedan och i den regionala
cykelplanen. For att bli ett namngivet objekt i lansplanen &r huvudprincipen att
bristen redan ska ha genomgatt en atgdrdsvalsstudie med utgangspunkt i
fyrstegsprincipen. Dérefter gors ett stillningstagande av deltagande parter for val av
atgérder.

Region Orebro lén har, tillsammans med flera andra linsplaneupprittare, tidigare
Onskat gora separata steg 1- och steg 2-atgérder med hjélp av ldnsplanen. I nuldget
kan endast vissa steg 1- och steg 2-atgérder genomforas i byggskede. Om en éndring
av forordningen gor detta mojligt under planperioden ska utvecklingspotten anvéndas
for genomforande av steg 1- och 2-atgérder.
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6.3.2 Prioriterade brister
Prioriterade brister och behov for utredningar i strak ar:

1. Regionbussarnas framkomlighet

Kortiden for bussar inom tétort dr oproportionerligt stor i jamforelse med restiden pa
resten av strickan. Utredning av atgérder for att hoja regionbussarnas framkomlighet 1
tétort bor genomforas under planperiodens forsta ar. Bristen behdver utredas
tillsammans med viighdllare lings de aktuella straken. For atgirder dr Orebro titort

prioriterat. Se vidare under avsnitt Statlig medfinansiering.

2. Riksvig 52 E20-Odensbacken

Riksvég 52 ir ett viktigt mellanregionalt strék for vilken en forenklad
atgirdsvalsstudie genomfordes 2014. Utredningen gjordes inte forutséttningslost, utan
utredningens utgangspunkt var atgarder som skulle frimja malstandarden 100 km/h,
som var ett mal i lansplanen for 2014-2025. Béde néringslivets och barnens
perspektiv saknades dessutom i utredningen. Atgirder som foreslogs i utredningen
beddms inte ha provats tillrickligt utifran fyrstegsprincipen och darfor har vi inte
kunnat motivera en bestéllning av atgérder i varken lansplan for 2018-2029 eller
2022-2033. Vigen behover utredas pa nytt under planperiodens forsta tre ar for att ha
foreslagna atgiarder som beslutsunderlag till 2026 ars planrevidering.

3. Riksviég 63 Hillefors och Kopparberg tiitorter
Riksvég 63 ér ett viktigt mellanregionalt strak dér stora delar av strdckan har atgérdats
och andra kommer att atgérdas. Brister som kvarstér &r trafiksékerhet, tillgénglighet

och framkomlighet i Hillefors och Kopparberg titorter.

4. Almbro, Svennevad, Palsboda och Ekeby tiitorter

I samband med ombyggnad av riksvdg 51 har problem med trafiksdkerheten i Almbro
och Svennevad har uppdagats. Utredningar for att hoja trafiksidkerhet och 6ka
tillgéngligheten i titorterna ska genomforas. Det finns édven anledning att titta pa

Ekeby och Palsboda som fatt effekter av ombyggnationen.

5. Viag 244 Hillefors-Nora

Vég 244 ér utredd mellan Lilla Mon och Gyttorp. Strickan mellan Grythyttan och
Hallefors rustas upp i samband med byggnation av ny cykelvég. Trafiksdkerhet och
framkomlighet behdver utredas pé den striacka som &nnu inte dr utredd mellan Gyttorp

och Grythyttan med fokus pa i forsta hand trafiksékerhet.

6. Liansvig 831 och 840, Frovi titort
Som konsekvens av utvecklingen av Billerud Korsnéds pappersbruk och ombyggnation
av Frovi bangard behover trafiksékerhet, tillgdnglighet och framkomlighet i Frovi
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tatort utredas for den godstrafik som férdas pé vig. Mélet &r att 6ka attraktiviteten i
titorten for bade invanare och néringsliv.

7. Lansvig 205, Askersund-Degerfors-Karlskoga-Héllefors

Lansvig 205 ska som stréak i sin helhet utredas pé sikt, men i forsta hand kommer
Degerfors titort att prioriteras. Anledningen ar den osékra trafiksituationen centralt i
tatorten 1 kombination med framkomlighetsproblem for regionbussar och

utvecklingsplaner centralt i Degerfors.

8. Genom-/forbifart Nora

En 6versyn av trafiksituationen i Nora behovs for att forbattra den lokala trafikmiljon.
Ett problem ér att godstransporter dker genom Nora titort istéllet for att ka runt
staden vilket ger bade bullerproblematik i den lokala miljon och
framkomlighetsproblem for godstransporterna.

9. Lansvig 249, Lindesberg — E20

Vig 249 utreddes 2013 i en forenklad atgirdsvalsstudie. Mindre
trafiksikerhetsatgirder har genomforts men pa sikt kommer végen behova utredas
igen for att ticka de perspektiv som inte togs med i den forenklade studien. Végen ér
viktig for kollektivtrafik med buss.

10 Linsvig 243, Karlskoga — Nora

Vig 243 utreddes 2013 i en forenklad atgirdsvalsstudie. Mindre
trafiksikerhetsatgirder har genomforts men pa sikt kommer végen behova utredas
igen for att ticka de perspektiv som inte togs med i den forenklade studien. Végen ér
viktig for kollektivtrafik med buss.

Cykelvigar
For prioriterade brister av cykelvigar, se Regional cykelplan for Orebro lin.

6.3.3 Finmaskigt vagnat, 30 mnkr

I lansplan for regional transportinfrastruktur 2018-2029 ir det finmaskiga végnétet,
lanets mindre statliga végar, prioriterat for utredning och en forsta studie har
genomforts. Végtyperna det handlar om éar asfaltsvdgar med max 500 i
arsdygnsmedeltrafik eller grusvégar. I studien har lanets kommuner, Trafikverket och
Svealandstrafiken involverats. En vidare utredning ska goras ar 1-3 denna planperiod
for att prioritera vilka viigar som ska atgérdas. Atgirder ska sedan goras utan enligt

prioritering att ta fram vagplan.
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6.3.4 Samfinansiering av atgarder i nationell plan

Godsstriket genom Bergslagen, Frovi bangérd, 23 mnkr

2015 fattade Region Orebro lin beslut tillsammans med Lindesbergs kommun och
Trafikverket om att finansiera en ombyggnation av Frovi bangard. Behovet uppstod i
samband med investeringar som leder till kraftig produktionsdkning vid Frovifors
bruk och en 6nskan att transporter till bruket skulle gé pa jarnvég istéllet for med
lastbil. 23 miljoner kronor dr avsatta till samfinansiering av ombyggnationen av Frovi
bangérd tillsammans med Lindesbergs kommun och Trafikverkets

nationella plan for transportsystemet. I ldnsplan for regional transportinfrastruktur
2018-2029 avsattes 31 miljoner kronor. Den summan har minskats tack vare att
Trafikverket tagit kostnaden for att ta fram en jarnvégsplan i det nationella objektet

Frovi bangérd som finansieras av Nationell plan for transportinfrastruktur.

Vig 50, framkomlighet for kollektivtrafik mellan trafikplats Norrplan och
Kvinnerstarondellen, 20 mnkr

Atgdérdsvalsstudien E18/E20 samt riksviig 50, kapacitetsbrist genom Orebro visade
stora kapacitetsbrister pa vig 50 mellan trafikplats Norrplan och Kvinnersta dér lokal
trafik ”"bromsar” genomgéende godstrafik och kollektivtrafik, sirskilt i rusningstid.
Utredningen visade potential i att skapa battre forutsittningar for kollektivtrafiken
langs strickan som &r in- och utfart for regionbussar till de fyra norra kommunerna i
lanet samt en stricka dér linjebussar i stadstrafik trafikerar. Kommunala planer for
exploatering finns i omradet kring riksvég 50 och trafiken berdknas darfor 6ka pa
strdckan och ytterligare forsdmra framkomligheten for kollektivtrafik och gods. En
fordjupad utredning ska goras de ndrmsta aren med fokus pa hallbart resande
tillsammans med Orebro kommun och Trafikverket. Huvudfinansiir for atgirder pa

végen ar Trafikverket genom Nationell plan.

I lansplanen avsitts pengar pa en nationell vag for att straket 4r mycket viktigt for
kollektivtrafiken och en naturlig forlingning av framtida planerade etapper for
snabbussar (BRT) i Orebro. Utredningen avgor dock vilka atgirder som ér aktuella.
Det kan innebéra busskorfilt, signalprioritering i korsningar och forbéttrade
hallplatsutformningar. Malet ar att gora kollektivtrafiken mer attraktiv i strdket genom
att fokusera pé atgirder som gor bussen mer attraktiv genom 6kad pélitlighet,
minskad restid och dkade forutsittningar for hogre turtithet i framtiden. Atgéirderna
ska ha en trafikslagsdvergripande verkan vilket innebér att atgarder ska forbattra

trafiksituationen for all 6vrig trafik.

Pengarna som avsitts var tidigare imnade for atgirder vid Orebro Sédra men har
flyttats for att atgirderna pa jairnvagsstationen ligger langt fram i tid, enligt
Trafikverket.

62 (77)

81 (437)
Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro lan 2022-2033 | Datum: 2021-05-21 Region Orebro lan



6.4 Statlig medfinansiering

6.4.1 Strukturforandrande kollektivtrafiksatsningar

For att nd malen om minskad klimatpéverkan i den regionala utvecklingsstrategin, det
regionala trafikforsorjningsprogrammet och energi- och klimatprogrammet krévs att
fler lansbor véljer kollektivtrafiken framfor bilen. Da behdvs en satsning pa
kollektivtrafiken och dess infrastruktur for att den ska bli attraktiv och
konkurrenskraftig gentemot bilen. Planeringen och anvidndningen av infrastrukturen
maste fordndras pa saddant sitt att resandet paverkas pé ett strukturellt plan. Flertalet
av dessa strukturférandrande kollektivtrafiksatsningar ber6r flera aktorer och
planeringsnivéer och forutsétter en samfinansiering mellan ldnstransportplanen,

nationell plan och kommunala medel.

Den regionala utvecklingen &r beroende av arbetspendling och fungerande
kompetensforsorjning. Trenden har varit att allt fler reser mer och léngre till arbete
och studier. For att detta ska vara mdjligt ur ett hallbarhetsperspektiv maste mer av
det dagliga resandet ske med kollektivtrafik och dérfor 4r det angelédget att korta
restiderna och oka tillgéinglighet med kollektivtrafik fran hela linet till Orebro och
dess funktioner med universitetssjukhus, universitet och arbetstillfallen. Déarfor
prioriteras medfinansiering av att utveckla kollektivtrafiken i Orebro i riktning mot s&
kallad Bus rapid transit (BRT) samt medfinansiering for att hdja regionbussarnas
framkomlighet i titort, dir atgirder i Orebro #r prioriterade forst.

Kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro, 90 mnkr

Region Orebro lén har tillsammans med Orebro kommun tagit fram en utredning och
genomforandeplan for ett sa kallat Bus rapid transit-system (BRT), ett system for
snabbussar i Orebro stad. I dag #r stadstrafiken i Orebro en av Sveriges langsammaste
och BRT har potential att ka kollektivtrafikresandet pa ett betydande sitt i Orebro.
BRT-atgirden har ocksa effekter pa bostadsbyggandet, d& det lings den planerade
strackningen kommer att byggas cirka 2 730 nya bostdder inom perioden for

lansplanen.

Genomfdrandet av BRT i Orebro sker i etapper och finansieringen bér ske bade via
kommunala medel och via linsplanen. Orebro kommun planerar ocks3 att soka
stadsmiljoavtal for byggandet av ett BRT-system. Lansplanen kan samfinansiera
byggandet av den fOrsta etappen av BRT-systemet med hogst 125 miljoner kronor,
varav en del medel redan anvints under 2021 och resterande medel kommer anvindas

under kommande planperiod.

Regionbussarnas framkomlighet, 50 mnkr
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Kortiden for regionbussar inom tétort dr oproportionerligt stor i jimforelse med
restiden pé resten av striickan. Dessa brister dr tydliga i bland annat Orebro titort dir
ménga resenirer upplever att bussen sitter fast” i trafiken in och ut ur Orebro. Orebro
ar ocksa ett nav i det regionala kollektivtrafiksystemet och atgérder for att hoja
regionbussarnas framkomlighet till Orebro resecentrum #r dérfor prioriterat. Liknande
atgirder kan komma att bli aktuella dven i andra tétorter i lanet framdver.

Att hoja bussarnas framkomlighet i Orebro skulle stéirka bussarnas attraktivitet och
restidskvot gentemot bilen. En utredning av brister och behov for regionbussarnas
framkomlighet i Orebro, frimst p4 Sodra infarten samt riksvéig 50 frén Norrplan och
in mot resecentrum, bor fardigstéllas under planperiodens tidigare ar. Utredningen bor
tas fram i samarbete med Orebro kommun eftersom strickorna till storsta del ér
kommunala, men bor dven inkludera relevant regional och nationell infrastruktur.
Kopplat till de behov som pekats ut pa riksviag 50 i genomford atgirdsvalsstudie bor

daven Trafikverket involveras.

Region Orebro ldn och Orebro kommun planerar dessutom for nytt stadslinjenét dir
Orebro C och Orebro Sodra pekas ut som huvudsakliga méalpunkter. Dirfor behover

medel prioriteras for &tgérder dar.

Medfinansiering av kommunala atgirder, 150 mnkr

I lansplanen 2022-2033 avsiitts totalt 150 miljoner kronor under planperioden till
medfinansiering av kommunala &tgarder for trafiksékerhet, miljo, kollektivtrafik och
cykel. Lanets kommuner kan s6ka medfinansiering av atgérder pd kommunal
infrastruktur i enlighet med forordning SFS 2009:237 om statlig medfinansiering till
vissa regionala kollektivtrafikanldggningar med mera. Prioritering av vilka
kommunala atgérder som ska f medfinansiering sker i en arlig process i dialog med
kommuner och Trafikverket. Atgirderna bér ligga i linje med lédnsplanens
overgripande mal samt dvriga relevanta regionala och nationella mal och planer.
Satsningarna pa att 0ka tillgdnglighet till skolor och koppla ihop kollektivtrafik med
andra transportmedel béttre kan med fordel goras med hjilp av denna pott.

Medfinansiering av investeringar pa det enskilda vigniitet, 15 mnkr

Det finns mojlighet for enskilda véghallare att f4 bidrag med hogst 50 procent till
vissa investeringar i det enskilda végnétet, exempelvis for byte/bygge av broar eller
nybyggnation av enskild vag. Trafikverket ansvarar for hantering av ansékningar och
prioritering av medel efter dialog med Region Orebro lin. Totalt avsitts 15 miljoner
kronor till medfinansiering av investeringar i det enskilda vignétet under
planperioden.
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6.5 Planeringsutrymme, 91 mnkr

Det kan hénda att ett objekt blir s& kostsamt att det borjar trénga ut andra objekt och
dé krévs en omprioritering i ldnsplanens genomforande och en teknisk justering av
lansplanen. Planeringsutrymmet finns till for att kunna hantera kostnadsfordyringar i
de storre objekten utan att paverka dvriga satsningar. Om det inte skulle bli nagra
kostnadsfordyringar i de planerade objekten ska pengarna i forsta hand anvéndas till
mindre atgirder for cykel, kollektivtrafik och trafiksdkerhet pa det statliga regionala

vagnitet.
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7. Ekonomisk fordelning av planen

7.1 Fordelning over planperioden

I tabellen ser du ldnsplanens fordelning pa objekt och atgdrdsomrade dver tid. I
tabellen finns tre kolumner med en indelning av pengar i den tolvériga planen.
Léansplanens ar 1-3 innehéller pengar for atgidrder som &r aktuella for genomforande
dir till exempel eventuell viigplan tagits fram. Ar 4-6 innehaller pengar for sidant
som &r prioriterat sedan tidigare och &tgérder &r pa gang, dér exempelvis
vigplanearbete pagar. Ar 7-12 dr den del av linsplanen dir pengar placeras for att
visa vilka objekt som ar viktigast att utreda. Pengarna kan prioriteras om vid nista

planrevidering.

I forhallande till de preliminédra planramarna dr planen framtung under planens ar 1-3.
Detta beror pé att Kvarntorp-Almbro forsenats och att forbifart Hjulsjo tidigarelagts,
tack vare pengar fran Nationell plan for bygge av motesfria vigar. Aven projektet for
snabbussar i Orebro #r framflyttat tidsmissigt och bidrar till detta.

Ménga av de trafiksidkerhetsatgidrder som planerats in for genomforande ligger under
aren 4-6. Kollektivtrafikatgirderna &r planerade i detalj for de forsta tre d&ren men
dérefter blir det mer utrymme for att anvinda potten fritt mellan de tva senare
perioderna for att tillgdnglighetsanpassa hallplatser, anpassa korvagar, utveckla
bytespunkter med mera.

De storsta cykelatgérderna som &r planerade ligger for genomforande ar 1-3 och
végplanearbete infor genomforande ar 4-6. Anledningen &r att det planeringsutrymme
som fanns i ldnsplanen for &ren 2018-2029 bland annat gick till att finansiera
cykelobjekten Sannahed-Ralavéigen och Norra Bro-Almbro, utdver att hantera
kostnadsfordyringar.

Sam- och medfinansiering av storre atgirder pa nationell respektive kommunal
infrastruktur dr fordelad 6ver tid enligt de avsiktsforklaringar som finns mellan
berdrda parter. I utvecklingspotten finns pengar till utredningar for alla ar och dér
ingér dven atgirder pd det mindre statliga vignatet. Pengarna for atgarder ligger i
slutet av planperioden.

Trafikverket ska utforma ett stod till regionala cykelvédgar. Det arbetet dr inte fardigt
och kan darfor inte forklaras ndrmare. Uppdatering gors till beslutsversionen.
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Summa

Orebro lin 2022-2033 Ar1-3 Arae6 | Ar7-12
Planram 1161

Stérre vdgombyggnationer 202 Ar1-3 Ar46| Ar7-12
Riksvag 51 Kvarntorp-Almbro 127 127

Riksvag 63 Forbifart Hjulsjo 75 75

Kollektivtrafik 80 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Mindre kollektivtrafikatgarder 80 12 26 42
Trafiksakerhet 150 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Mindre TS-atgarder 150 18 46 86
Cykel, regionalt vagnat 244 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Grythyttan-Hallefors 36 36

Norra Bro-Almbro 34 34
Sannahed-Ralavagen 24 24
Cykelatgarder (pott) 150 7 25 118
Utvecklingsatgarder 89

Samfinansiering av nationell plan 43 Ar1-3 Arda6| Ar7-12
Frévi bangard (cykelbro) 23 23
Kollektivtrafikprioritering vag 50 20 20
Utvecklingspotten 46 Ar1-3 Ar46| Ar7-12
Finmaskigt vagnat 30 30
Pott 16 2 6 8
Statlig medfinansiering 305 Ar1-3 Ara6| Ar7-12
Snabbussar Orebro (BRT) 90 70 20
Regionbussarnas framkomlighet 50 17 33
:\:}ir:sl'ﬁuékttgﬂirder, kommunal 150 31 35 84
Enskilda vagar 15 3 3 9
Totalt 1070 381 259 430
Planeringsutrymme, ca 7% 91 10 22 59
Medfinansiering fran Nationell plan 37 37

motesfria vagar

Medfinansiering fran Nationell plan
cykelvagar

Region Orebro lan
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7.2 Fordelning mellan atgardsomraden

I figur 6 nedan visas fordelningen av pengar mellan &tgidrdsomraden. Storre
vigombyggnationer ar ett omrade ddr man i projekten tar ett helhetsgrepp pa
vagmiljon och gor atgarder for vig, kollektivtrafik och cykel. De atgérder i lansplanen
som finns i detta omrdde omfattar totalt 202 miljoner kronor dar Forbifart Hjulsjé och
Kvarntorp-Almbro &r beslutade i tidigare plan. Planen innehéller ocksa mindre
kollektivtrafikatgirder (sju procent) och mindre trafiksékerhetsatgarder (13 procent)
pa det regionala végnaétet. 21 procent av planen anvénds for cykeldtgérder dar
Grythyttan-Héllefors &r ett objekt fran tidigare plan medan Norra Bro-Almbro och
Sannahed-Ralaviigen dr nya objekt. Atta procent gar till utvecklingsatgirder dér
atgérder pé finmaskigt vignit, utredningar, plotsliga atgarder och cykelbro vid Frovi
station ingar. 305 mnkr (26 procent) ldggs pé att medfinansiera kommunal och
enskild infrastruktur. I planen finns 91 mnkr som inte &r fordelade pé atgérder och
potter och kommer anvindas som ett planeringsutrymme och buffert for att hantera
kostnadsforandringar eller akuta behov eller mindre atgérder. I framtagande av
kommande ldnsplaner avgdrs vad resterande medel ska anvéndas till.

Lansplan 2022-2033, fordelning pa atgirdsomridden

8%

m Storre vigombyggnationer
Kollektivtrafikatgirder

269
70 Trafiksdkerhetsatgirder

m Cykelatgirder

m Utvecklingsatgérder
Statlig medfinansiering
Planeringsutrymme

Figur 9. Procentuell fordelning av planramar i ldnsplan for 2022-2033 pd dtgdrdsomrdden
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Figur 7. Jamforelse mellan de tre senaste ldnsplanerna. Samma legend som i foregdende figur.

7.3 Fordelning mellan trafikslag

Att pasta att en atgérd enbart har effekter och nyttor pa ett trafikslag &r att forenkla
verkligheten och bortse fran det samspel som finns mellan trafikanter och de
sekundéra effekter som kan uppsta pa grund av atgirderna. I storre
vagombyggnationer ryms till exempel ocksa atgarder for kollektivtrafik och
oskyddade trafikanter. I figur 7 visas fordelningen av pengar mellan trafikslag.

Lansplan 2022-2033, fordelning pa trafikslag

m Vigatgirder

m Kollektivtrafikatgéarder
0% = Cykelatgarder

m Jarnvagsatgarder

= Medel som inte gar att

hirleda till ett trafikslag

Figur 8. Procentuell fordelning av planramar i ldnsplan 2022-2033 fordelat pa trafikslag.
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Fordelat pé trafikslag laggs cirka 397 miljoner pé végétgérder i form av storre
vagombyggnationer, mindre trafiksdkerhetsétgarder, satsning pa finmaskigt vignét
samt medfinansiering av enskilt vignat. Det utgor 34 procent av den totala planramen.
240 miljoner laggs pa kollektivtrafikatgdrder dér dtgirderna fraimst bestér av stdrre
satsningar i Orebro titort och mindre dtgirder lings med regionalt viignit men ocksa
en satsning pa vig 50 i Orebro. Cykelatgirder finns bade i cykelpotten och i de
enskilda cykelobjekten och dit kan 244 mnkr hérledas. Béde vad géller
kollektivtrafikatgarder och cykelatgéarder ar det svart att bedoma den exakta
slutsumman, eftersom férdelningen mellan trafikslag i potten for statlig
medfinansiering beror pa vilka objekt kommunerna soker stod for. Storre
vagombyggnationer kommer ocksa innehélla atgéarder for kollektivtrafik och cykel,
liksom att atgérder i trafiksdkerhetspotten kan komma att gynna
kollektivtrafikresenérer och oskyddade trafikanter. Objektet Frovi bangérd innebér en
cykelbro men gynnar bade cyklister och dem som reser med buss och tag eftersom
cykelbron kommer anvéndas som plattformsanslutning i framtiden. Darfor gar det
inte att specifikt séga att den gynnar enbart ett trafikslag. I denna plan ldggs inga
medel pé jarnvagsatgirder.

7.4 Sam- och medfinansiering

I figur 8 visas fordelningen mellan huvudmannaskap. Majoriteten av planen ér
fordelad till &tgirder pa regional infrastruktur. Totalt 30 procent av planen gar till att
medfinansiera atgdrder pa nationell, kommunal och enskild infrastruktur. Detta &r ett
uttryck for att atgérder som utvecklar tillgdngligheten i ldnet inte enbart behdvs i den
regionala infrastrukturen.
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Lansplan 2022-2033, fordelning pad huvudmannaskap

Ly,

m Samfinansiering av
nationell plan

m Statlig medfinansiering av
kommunal infrastruktur

Statlig medfinansiering av
enskilda vagar

19 Atgirder pé regional
infrastuktur

= Medel som inte gér att
hirleda till ett trafikslag

Figur 10 Procentuell fordelning av planramar i ldnsplan 2022-2033 pa huvudmannaskap for atgdrd.
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8. Samband med nationell plan och
grannlanens planer

8.1 Nationell plan

Stycke uppdateras till beslutsversion.

Nationell plan for transportinfrastruktur 2022-2033 innehaller atgirder pa
jarnvégsnatet och riksvig 50, som kommer leda till 6kad kapacitet och béttre
fungerande forbindelser i lanets nationella strak. De aktuella storre vagatgirder som
ingdr i lansplanen kompletterar eller ansluter till det nationella vignétet. Lansplanen

ger forutséttningar att helt eller delvis finansiera atgéarder pa jarnvag.

Den nationella planen kan ocksé leda till behov av finansiering av atgérder for en
battre kollektivtrafik med ldnsplanemedel, till exempel resecentrum och
busshallplatser. Det géller exempelvis bangardsombyggnader i Laxa och Frovi,
personbangarden i Hallsberg, kapacitetsatgirder pd Godsstraket genom Bergslagen
samt utbyggnad av motesseparering pa riksvag 50.

I ldnsplanen avsitts medel for att samfinansiera atgédrder pa nationell infrastruktur.
Atgirder pa nationell infrastruktur som ska samfinansieras av linsplanen 4r
ombyggnad av Frovi bangard samt atgirder pa vig 50 i Orebro. Det kan édven bli
aktuellt att samfinansiera &tgirder pa eller i anslutning till E18/E20/vdg 50 genom

Orebro i syfte att forbittra regionbussarnas framkomlighet i Orebro titort.

8.2 Grannlanens planer

Stycke uppdateras till beslutsversion.

Dalarnas ldn
Orebro lin och Dalarnas lin binds samman av riksvig 50 och Bergslagsbanan samt

ett antal mindre regionala végar.

Sormlands lén
Orebro lin och Sédermanlands lin binds samman av E20, riksvig 52, Vistra

stambanan samt ett antal mindre regionala végar.
Vistra Gotalands ldn
Orebro ldn och Vistra Gotalands 14n binds samman av Vistra stambanan, E20 och

den regionala viagen riksvig 49 samt ytterligare ndgra mindre regionala vagar.

Virmlands lidn
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Orebro ldn och Virmlands 1in binds samman av E18, Virmlandsbanan,

Bergslagsbanan och de tvé regionala védgarna riksvédg 63 och lansvéig 237.

Vistmanlands lan
Orebro ldn och Vistmanlands l4n binds samman av E18/E20, Méilarbanan,
Godsstraket genom Bergslagen, riksvig 68, lansvig 249 samt ett antal mindre

regionala végar.

Ostergotlands lin
Orebro lin och Ostergdtlands 1dn binds samman av riksvig 50 och 51, Godsstraket
genom Bergslagen samt nidgra mindre regionala végar.
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9. Effekter

9.1 Strategisk hallbarhetsbedémning

Nedan foljer en sammanfattning av den samlade effektbeddmningen av planens
bidrag till de mél anges som relevanta i bilaga 1 Ml och planer som paverkar
lansplanen. Bedomningen &r en strategisk hallbarhetsbedémning genomford av
Trivector. | processen med att ta fram héllbarhetsbedomningen har
avgransningssamrad hallits, en bedomning av tre olika planalternativ har genomforts
och nu har dven en bedomning av remissversionen gjorts. Rapporten finns i sin helhet
i bilaga 4.

Den strategiska héllbarhetsbedomningen bestar av tva delar:

e en strategisk miljobedomning som enligt 6 kap Miljobalken ska tas fram eftersom
planen antas medfora betydande miljopéverkan.

e en social konsekvensbeskrivning som beskriver hur transportplaneringen kan
tillgodose olika befolkningsgruppers forutséittningar och behov.

Atgirder som finansieras av linsplanen ska ha foregétts av en utredning i form av
exempelvis en atgardsvalsstudie. I framtagandet av denna lansplan har alla atgirder
som foreslagits i utredningar rekommenderats som alternativ och fétt plats inom
befintlig budget. Darfor har hallbarhetsbedomningen inte paverkat val av atgérder 1
planalternativet utan snarare paverkat storleken av potter och ddrmed inriktningen av
lansplanen under éar sju till tolv. Indirekt har hallbarhetsbeddmningen dirfor paverkat
prioriteringar av brister och ddrmed valet av utredningar som foreslas bli genomférda

kommande ar.

9.1.1 Bedomning av effekter

Konsekvensbeddmningen visar att planalternativet i stor utstrackning bidrar till
positiva effekter, alternativt neutrala effekter, i férhéllande till méluppfyllnad av
framfor allt det transportpolitiska funktionsmaélet. Detta giller sarskilt for
kollektivtrafikatgirder, cykelatgiarder pa det regionala vagnitet samt statlig
medfinansiering till kollektivtrafikatgérder, och da géller det framfor allt ett positivt
bidrag till fokusomradena medborgarnas resor, tillginglighet regionalt, jaimstalldhet,
personer med funktionsnedséttning, barnperspektiv, dldreperspektiv och jamlikhet
(sociala aspekterna inkludering och sammanhallning). Samma atgérder bidrar
generellt 1 positiv riktning avseende det transportpolitiska hdnsynsmélet och
fokusomréadena klimat, hilsa, landskap och trafiksikerhet. Cykelatgirder pa det
regionala végnétet bidrar dock till utslidpp i byggskedet.

Nar det géller storre vigombyggnader bidrar de i positiv riktning avseende

exempelvis fokusomréddena medborgarnas resor, néringslivets transporter och
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tillgénglighet regionalt, samt trafiksékerhet, men péverkan &r neutral avseende flera
av de sociala aspekterna, sasom inkludering och sammanhallning. Paverkan &r dock i
allt vasentligt negativ avseende klimat och landskap.

D4 planalternativ 2022-2033 och nollalternativet (inriktning f6r Lansplan 2018-2029)
jamfors kan det konstateras att planalternativet i storre utstrickning bidrar positivt till
det transportpolitiska funktionsmalet om tillgénglighet och dess fokusomraden
jamstélld-het, personer med funktionsnedsittning, barnperspektiv och
aldreperspektiv. Nér det géller fokusomradet jamlikhet (sociala aspekterna

inkludering och samman-héllning) 4r paverkan ungefar lika.

Skillnaderna mellan planalternativet och nollalternativet dr dock ganska stora
avseende det transportpolitiska héinsynsmaélet och fokusomradena klimat, hélsa och

landskap dér den negativa péverkan ar storre i nollalternativet.

En stor del av medlen i lénsplanen gar till de s kallade potterna dér kommuner under
planperiodens gang kan ansoka om medel. Effekterna av lansplanen kommer att bero
av hur de medel som é&r avsatta till potterna delas ut till kommunerna. Generellt kan
sdgas att en storre satsning pa gang-, cykel- och kollektivtrafik framfor biltrafik
kommer att bidra till en mer transportsnél och energieffektiv tillgdnglighet. Detta i sin
tur minskar klimatpaverkan och kan ge béttre hélsa genom 6kad fysisk aktivitet. Med
avseende pé social héllbarhet forbéttrar dessa typer av atgirder ocksé for en storre
grupp manniskor da géng-, cykel- och kollektivtrafiksystem ar 6ppna for en storre del
av befolkningen é&r &n vad biltrafiksystemet dr. For att nd en hog tillgédnglighet
geografiskt och demografiskt ér det viktigt att arbeta med béde infrastruktur och
anvandarvinlighet. Valjer man att prioritera atgirder for 6kad framkomlighet for
biltrafik kommer utvecklingen att ga i motsatt riktning for dessa mal.

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

En total bild av lansplanens effekter kan alltsd fas forst nér slutliga atgérder av de
studerade valts, och d& de medel som tilldelas de olika potterna i lansplanen betalats

ut till exempelvis kommuner.

9.2 Effekter pa tillvaxt och bostadsbyggande
Att beskriva planens effekter pa forutsattningar for bostadsbyggande ar forknippat
med stora utmaningar, da lénets olika delar har stora skillnader i grundfSrutséttningar.
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Skillnaderna bestér framforallt i olika befolkningssammansattning och -utveckling,
flyttningsmonster och lage pé arbetsmarknaden. Ménga av ldnets kommuner har
sjdlva angett att det inte ar infrastruktur och transporter som har avgérande betydelse
for ett okat bostadsbyggande utan snarare andra faktorer sdsom att hitta attraktiva
platser i form av sjonéra ldgen, fungerande daglig service och finansiella
forutsdttningar sdsom bankernas vilja att bevilja lanefinansiering.

Orebro kommun #r den kommun i Sverige som under de senaste aren byggt flest
bostider per &r och capita. Sex av de senaste sju aren har Orebro kommun angett ett
underskott av bostéder i bostadsenkéten och i sin oversiktsplan finns planer pa 20 000
nya bostdder och 20 000 nya arbetsplatser.

I Orebro finns redan ett fungerande kollektivtrafiksystem och ett vil utbyggt
cykelvignit. Lansplanen ska medfinansiera en satsning pé kapacitetsstark
kollektivtrafik i form av sé kallad Bus rapid transit (BRT). Inom upptagningsomradet
for detta system kommer det att byggas drygt 2 000 — 3 000 bostéder inom
planperioden och planerna till 2040 innebar ytterligare flera tusen bostider i ndrheten
av BRT-systemet. Med ett utbyggt BRT-system kan framtida boende erbjudas
héllbara fairdmedelsalternativ och det &r en viktig aspekt for att dessa planer ska bli
attraktiva att genomfora. Atgirden BRT skapar forutsittningar for en mer attraktiv
kollektivtrafik och de bostider som Orebro kommun planerar for skapar i sin tur
underlag for kollektivtrafiken.
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Tjanstestalle, handlaggare Datum Beteckning Er beteckning
Sambhallsplanering och Infrastruktur, Simon Jaderberg 2021-09-0211 20RS4413

Region Orebro l&n
Box 1613
701 16 Orebro

Remissmissiv

Region Orebro lin 4r ansvarig for framtagande av lansplan, enligt forordning om
lansplaner for regional transportinfrastruktur (SFS 1997:263). Vi har tagit fram ett
tjanstemannaforslag och bjuder in till samrad. Samhéllsbyggnadsndmnden har
beslutat att skicka ut lansplan for regional transportinfrastruktur pa remiss, utan
politiskt stdllningstagande till innehallet. Era synpunkter behovs for att
Samhillsbyggnadsnamnden i Region Orebro lin ska kunna ta stillning till forslaget.

Forslaget avser perioden 2022-2033 och innehaller forslag pé prioriteringar, behov,
brister och atgirder i den regionala transportinfrastrukturen. Samréadet innehéller dven
en forsta version av strategisk héllbarhetsbedomning som innehéller en
miljobedémning, enligt lagkrav, och en social konsekvensbedomning.

Samlade effektbedomningar for storre atgarder som rekommenderats i
atgirdsvalsstudier som genomforts under innevarande planperiod, 2018-2029, finns
framtagna och tillgéingliga pa Region Orebro lins hemsida (link). Samlade
effektbedomningar for atgérder pd kommunal infrastruktur eller mindre atgérder har
inte tagits fram.

Beskrivning av effekter av ldnsplanen som helhet pa de transportpolitiska mélen och
bidrag till maluppfyllelse dven mot relevanta regionala mél kommer finnas
tillgdngliga under remissperioden.

Samrédet pagar fran den 11 oktober 2021 till den 21 januari 2022.

Postadress

Region Orebro lan

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Sa har kan du lamna synpunkter:
Fyll i digitalt formulér p& var hemsida
LANK

Skriv brev till Region Orebro lin, Box 1613, 701 16 Orebro
Mirk brevet med 20RS4413

Skicka e-post till regionen@regionorebrolan.se
Mirk meddelandet med 20RS4413

Synpunkter fran myndigheter och organisationer dnskas att bli inlimnade via e-post i
word-format eller PDF med kopierbar text.

| Kommentar [JSRuSoI1]: Ladda ned fran TRV och ladda upp
pa hemsidan

Samlade effektbedomningar hittas pa var egen hemsida |
Liink

Kontakt
Om du har fragor kontakta ansvarig tjénsteperson for planforslaget:
Simon Jaderberg, 019-602 63 13, simon.jaderberg@regionorebrolan.se

Med vénlig hilsning

Simon Jaderberg
Infrastrukturstrateg, Region Orebro lin

www.regionorebrolan.se
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Remissinstanser

Askersunds kommun
Degerfors kommun
Hallsbergs kommun
Hallefors kommun
Karlskoga kommun
Kumla kommun

Laxa kommun
Lekebergs kommun
Lindesbergs kommun
Ljusnarsbergs kommun
Nora kommun

Orebro kommun
Arboga kommun
Filipstads kommun
Finspéngs kommun
Gullspangs kommun
Karlsborgs kommun
Katrineholms kommun
Kristinehamns kommun
K&pings kommun
Ludvika kommun
Motala kommun
Smedjebackens kommun
Storfors kommun
Toreboda kommun
Vingakers kommun
Kommunférbundet Skaraborg

Region Vistmanland
Regionforbundet Sérmland
Region Ostergétland
Vistra gétalandsregionen
Region Virmland

Region Dalarna

Region Uppsala
Falun-Borldnge regionen

Kollektivtrafikmyndigheten S6rmland

MALAB

Lansstyrelsen i Orebro lin
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Lénsstyrelsen i Vastmanlands lan
Lénsstyrelsen i Sodermanlands 1én
Lansstyrelsen i Ostergétlands lin
Lansstyrelsen i Véstra Goétalands 14dn
Lénsstyrelsen i Varmlands ldn
Lénsstyrelsen i Dalarnas 1an
Naturvardsverket

Trafikanalys

Trafikverket

Transportstyrelsen

Orebro universitet
Polismyndigheten Orebro

Bergslagens Réddningstjanst
Nerikes Brandkar

SNF Orebroregionen
Cykelfrdmjandet
Synskadades riksforbund

Nirke Ostergétlands jordigareforening

Handelskammaren Mélardalen
Intresseforeningen Bergslaget
LRF Orebroregionen

Svensk cykling

Svenskt Niringsliv Orebro

Sveriges Akeriforetag Orebroregionen

Orebro flygplats
Riksforbundet enskilda vagar
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1. Europeiska mal och planer

1.1 TEN-T och CEF

For Orebroregionen finns en rad olika europeiska mél och initiativ som &r virda att
beaktas. Tva betydande europeiska forordningar kopplade till mobilitetsstrategin ar
det transeuropeiska nitverket for transporter (TEN-T) och CEF-forordningen.

CEF-forordningen definierar transportkorridorer i hela Europa och innehaller ocksa
medel till finansiering av atgérder i dessa korridorer. Korridoren som dr mest relevant
for Orebroregionen dr ScanMed-korridoren (se figur 1) som stricker sig fran rysk-
finska grinsen via Stockholm och Hallsberg till Central- och Sydeuropa. Region
Orebro lin arbetar for att hela strickan Oslo—Stockholm ska bli en del av ScanMed-

korridoren.

TEN-T-forordningen formulerar regelverk och standarders som infrastrukturen ska
uppfylla. Mélet med TEN-T é&r att uppna:

. ett ssmmanhallet, gransoverskridande transportnét utan flaskhalsar,

. en effektiv, integrerad och konkurrenskraftig inre marknad,

. ett hallbart, resurseffektivt och koldioxidsnalt transportsystem och

. en strackning av TEN-T 6ver hela EU samt vissa grannlénder, till exempel

Norge. TEN-T dr multimodalt och detta innebér att alla trafikslag (vig,
jarnvég, sjofart, flyg) inkluderas. Dessutom ér viktiga omlastningsterminaler

definierade.

Hela TEN-T é&r uppdelat i ett stomnit (som ska uppfylla en viss standard ar 2030) och
en dvergripande niva (som ska ha en viss standard ar 2050). Eftersom Orebroregionen
ar knutpunkt for flera av landets viktigaste transportstrak ligger flera av de utpekade
TEN-T-striken i regionen och Orebro #r utpekad som en nod.
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Figur 1. TEN-T, det transeuropeiska ndtverket.

1.2 Den grona given — EU:s nya tillvaxtstrategi

EU ska stélla om till en modern, resurseffektiv och konkurrenskraftig ekonomi dér det
inte finns nagra nettoutslépp av vixthusgaser ar 2050, ekonomisk tillvéxt har
frikopplats fran resursforbrukning, inga ménniskor eller platser 1dmnas utanfor.

EU:s grona giv omfattar en handlingsplan som ska frimja ett effektivt utnyttjande av
resurser genom att vi stéller om till en ren, cirkuldr ekonomi, aterstilla forlorad
biologisk mangfald och minska féroreningarna. Hallbarhetsaspekten ska genomsyra
all EU-politik. For att mojliggora den europeiska grona given maste politiken for
olika omraden innefatta klimatfragan. Inom bland annat ekonomi, industri,
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produktion och konsumtion, storskalig infrastruktur, transport, livsmedel och jordbruk
samt byggande.

I planen anges ocksa vilka investeringar som behdvs och vilka finansieringsverktyg
som finns samt att en rittvis och inkluderande omstillning behdver goras. Atgérder
som lyfts fram for att nd klimatmalen ar:

» Investeringar i ny och miljovénlig teknik

»  Stod till innovativ industri

* Renare, billigare och hdlsosammare former av privata och offentliga

transporter

» Utfasning av fossila bréinslen i energisektorn

* Energieffektivare byggnader

* Samarbete med internationella partner for att forbattra globala

miljostandarder.

2. Nationella mal och strategier

2.1 Regeringens direktiv om atgardsplanering

Regeringen har utifran proposition och beslut i riksdagen uppdragit Trafikverket och
lansplaneupprittarna att upprétta forslag till nationell plan respektive ldnsplaner for
regional transportinfrastruktur for aren 2022-2033.

Utgangspunkterna ska, utdver propositionen Framtidens infrastruktur — hallbara
investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151), i huvudsak vara de
transportpolitiska malen med tillhérande etappmal, fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande synsitt. Klimatmélen ska nas och ér central utgangspunkt for

den statliga transportinfrastrukturplaneringen.

2.2 Nationella klimatmal

Regeringens klimatpolitik innebér att Sverige ska vara ett foregangsland i
klimatarbetet och bli ett av virldens forsta fossilfria vélfardslander. Detta dr ocksa en
av de prioriterade samhéllsutmaningarna som ska beaktas i ldnstransportplanerna.
Sverige har skrivit pa klimatavtalet frén Paris i vilket 6verenskommelsen ar att den
globala temperaturdkningen ska begrénsas till 1,5 grader jamfort med forindustriell
tid. P4 nationell niva finns flera olika mél kopplade till miljo, klimat och utslépp.
Hogst i den mélhierarkin dr generationsmélet som anger den dvergripande
inriktningen for Sveriges miljomal. Generationsmalet visar inriktningen i den svenska
miljopolitiken och ska vara vigledande pa alla nivéer i samhillet. Regeringen
definierar generationsmalet enligt f6ljande:
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”Det dvergripande malet f6r miljopolitiken dr att till ndsta generation ldmna dver ett
sambhélle dir de stora miljoproblemen ar 16sta, utan att orsaka 6kade miljo- och
hilsoproblem utanfor Sveriges grianser.”

Sverige har 16 miljokvalitetsmél som beskriver tillstdndet som det svenska
miljoarbetet ska leda till. De 16 miljokvalitetsmélen beskrivs vidare i
miljobeddmningen av ldnstransportplanen, se bilaga 1.

2.3 Nationella transportpolitiska mal

Mialet for den nationella transportpolitiken dr en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.
De nationella transportpolitiska malen bestar av funktionsmal och hdnsynsmal.
Funktionsmélen dr koncentrerade kring tillgédnglighet medan hdnsynsmélen kretsar
runt sékerhet, miljé och hélsa.

Funktionsmal:

» Medborgarnas resor forbéttras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

« Kvaliteten for ndringslivets transporter forbattras och stérker den internationella
konkurrenskraften.

» Tillgéngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

* Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till
ett

jamstallt samhélle.

* Transportsystemet utformas sa att det dr anvéndbart for personer med
funktionsnedséttning.

* Barns mojligheter att sjélva pa ett sdkert sétt anvénda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, okar.

* Forutséttningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och cykel forbittras.

Hinsynsmal:

* Antalet omkomna inom végtransportomrédet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjirdedel mellan &r 2007 och 2020. Antalet omkomna inom
yrkessjofarten och fritidsbétstrafiken minskar fortldpande och antalet allvarligt
skadade halveras mellan &r 2007 och 2020.

+ Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jérnvigstransportomrédet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

* Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas
genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende
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av fossila branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som 4r oberoende av
fossila brénslen.

* Transportsektorn bidrar till att dvriga miljokvalitetsmal nds och att ohdlsan minskar.
Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dér transportsystemets utveckling &r av stor
betydelse for mdjligheterna att nd uppsatta mal.

Nollvisionen

Regeringen initierade i september 2016 en nystart for Nollvisionen, som innebdr ett
intensifierat arbete med trafiksdkerhet inom omraden dér arbetet tidigare varit
framgéangsrikt och ett tydligare fokus pa oskyddade trafikanter. Nollvisionen &r bilden
av en framtid dér ménniskor inte dodas eller skadas for livet i végtrafiken.

Nollvisionen é&r ett etiskt forhdllningssatt, men utgér ocksa en strategi for att forma ett
sakert végtransportsystem. I Nollvisionen slas fast att det &r oacceptabelt att
vagtrafiken kraver ménniskoliv. Trafiksdkerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebar
att végar, gator och fordon i hogre grad ska anpassas till ménniskans forutsittningar.
Ansvaret for sakerheten delas mellan dem som utformar och dem som anvéander
végtransportsystemet. Trafiksdkerhetsarbetet enligt Nollvisionen utgér frén att allt ska
goras for att forhindra att ménniskor dodas eller skadas allvarligt. Samtidigt som
atgirder ska vidtas for att forhindra olyckor, méste vigtransportsystemet utformas
med hinsyn till insikten om att ménniskor begar misstag och att trafikolyckor darfor
inte kan undvikas helt. Den perfekta manniskan finns inte. Nollvisionen accepterar att
olyckor intriffar, men inte att de leder till allvarliga personskador.

2.3.1 Fyrstegsprincipen

I infrastrukturpropositionen pekar regeringen ut fyrstegsprincipen som en viktig
utgdngspunkt for utvecklingen av transportsystemet. Fyrstegsprincipen innebar att
mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis enligt foljande:

* Det forsta steget innebdr att dvervéga atgiarder som kan paverka transportefterfragan
och val av transportsétt.

* Det andra steget innebér att Overviga atgiarder som medfor ett mer effektivt
nyttjande av befintlig infrastruktur.

* Det tredje steget innebér att vid behov Gvervéga begransade ombyggnationer.

* Det fjdrde steget innebér att Gverviga nyinvesteringar eller storre
ombyggnadsatgdrder, om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegsprincipen forvéntas bidra till
kostnadseffektiva 16sningar. Alla trafikslag och transportmedel, liksom alla typer av
atgérder som leder till att mélen nés, ska beaktas. En effektiv 16sning pa ett specifikt
problem i transportsystemet kan innefatta atgirder fran flera av fyrstegsprincipens
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steg. Syftet ska vara att nd en god hushéllning med bade ekonomiska medel och
naturresurser samt en hallbar samhéllsutveckling.

2.4 Regeringens infrastrukturproposition

Regeringen redovisar i for varje ny planeringsomgang en proposition med forslag till
inriktning pa satsningar i transportinfrastrukturen for den aktuella planperioden.
Propositionen innehaller forslag till ekonomiska ramar och végledning for prioritering
av atgirder i den atgérdsplanering som foljer efter riksdagens beslut. Denna
proposition bygger pa en dverenskommelse mellan regeringen och samarbetspartierna
Centerpartiet och Liberalerna.

I propositionen lyfts sérskilt sex viktiga inriktningsomraden dér transportsystemet
spelar en stor roll:

*  Sverige ska bli virldens forsta fossilfria vélfardsland

*  Transporteffektiviteten ska 6ka

* Forbittrade forutsittningar for Sveriges naringsliv

e Stérkt sysselsittning i hela landet

o Jamlikt och jamstéllt transportsystem

*  Minskade klyftor mellan stéder, tétorter och landsbygder

I propositionen framgar att det ar viktigt att transportsystemets utformning, funktion
och anvindning bidrar till det dvergripande generationsmélet for miljé och
miljokvalitetsmalen nds samt bidrar till 6kad hélsa. Transportinfrastrukturen ska dven
bidra till jamlikhet och jamstélldhet och ge alla, oavsett kon, socioekonomisk
situation, alder, funktionsnedséttning eller geografisk boséttning en grundlédggande
tillgénglighet med god kvalitet och anvandbarhet. Det ar tydligt att transportsektorns
miljopaverkan och utslapp méste minska kraftigt for att Sverige ska na sina miljé- och
klimatmal samt de internationella dtaganden som foljer av Parisavtalet.
Infrastruktursatsningar ska bidra till en god aterstart efter pandemin.

2.5 Barnkonventionen

Den 1 januari 2020 trddde lagen (2018:1197) om Forenta nationernas konvention om
barnets réttigheter trader i kraft den 1 januari 2020. Beslutet innebér ett fortydligande
av att domstolar och réttstillimpare ska beakta de réttigheter som foljer av
barnkonventionen. Barnets réttigheter ska beaktas vid avvigningar och bedomningar
som gors 1 beslutsprocesser i mél och drenden som r6r barn. En inkorporering av
barnkonventionen bidrar till att synliggdra barnets réttigheter. Det &r ett sétt att skapa
en grund for ett mer barnrittsbaserat synsitt i all offentlig verksamhet. Barnréttslagen
ska sékerstilla att barnets réttigheter uppfylls pa alla nivéer inom offentlig
verksamhet. Barnkonventionens huvudpunkter &r:
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*  Alla barn har samma réttigheter

* Barnets bista ska alltid komma forst

*  Varje barn har ritt att overleva och utvecklas
* Varje barn har ritt att uttrycka sin &sikt

For lansplanen innebér detta att ett barnrattsperspektiv ska anldggas vid beslut om
atgérder och prioriteringar.

2.6 Nationell strategi fér regional utveckling

Under 2020 beslutades om ett nytt nationellt mél f6r den regionala
utvecklingspolitiken: Utvecklingskraft med stérkt lokal och regional konkurrenskraft
for en hallbar utveckling i alla delar av landet. Politiken ska frimja en hallbar
ekonomisk, social och miljoméissig regional utveckling dér de tre dimensionerna ar
integrerade och 6msesidigt beroende av varandra. Det nya nationella mélet har tagit
bort begreppet tillvixt och betonar en héllbar utveckling - att de tre
hallbarhetsdimensionerna dr integrerade och 6msesidigt beroende av varandra.
Liksom Agenda 2030 ska héllbarhetsdimensionerna vara odelbara.

Utgéngspunkten &r att den regionala utvecklingspolitiken ska i linje med
genomforandet av Agenda 2030 bidra till omstéllningen till ett modernt och hallbart
vilfardsland. Utgangspunkten dr att den regionala utvecklingspolitiken ska i linje med
genomforandet av Agenda 2030 bidra till omstéllningen till ett modernt och hallbart
vélfardsland. Politiken ska dven frimja en battre miljo, minska klimatpaverkan och
fraimja energiomstéllning. Dessutom ska politiken frimja en héllbar
strukturomvandling och utveckling av néringslivet samt jobb i fler och véxande
foretag. Starkt lokal och regional konkurrenskraft ska skapa forutsattningar for
néringslivet att stirka sin produktivitet och sina mdjligheter att utveckla nya och
héllbara verksambheter, affarsmodeller och marknader. Den regionala
utvecklingspolitiken ska frémja regioners, kommuners och andra aktorers
forutsdttningar att bedriva ett langsiktigt hallbart utvecklingsarbete. Den regionala
utvecklingspolitiken ska ocksa bidra till utvecklingen av hallbara innovationsmiljoer
och frimja en 6kad konkurrenskraft i foretagen.

I strategin lyfts dven Landsbygdsmadlet in i strategin for hallbar regional utveckling.
Det dvergripande malet for landsbygdspolitiken dr en livskraftig landsbygd med
likvardiga mojligheter till foretagande, arbete, boende och vélfard som leder till en
langsiktigt héllbar utveckling i hela landet. Férutsittningarna att bo, leva och verka
skiljer sig at i olika delar av landet. Att utmaningar och forutsittningar skiljer sig &t
stdller krav pa olika insatser och l6sningar. Det gér inte att ha samma fysiska nérhet
och tillgdnglighet i glesare miljder, men det &r mojligt att pé andra sitt skapa
likvérdiga férhallanden mellan tétare och glesare miljoer. Med likvérdig avses att det
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ska finns goda mdjligheter att bo, leva och verka i sévél glesa som téita miljoer, men
16sningarna for detta kan se olika ut.

2.7 Nationell cykelstrategi for okad och saker cykling
Regeringen beslutade ar 2017 om en nationell cykelstrategi. Malséttningen r att
stimulera langsiktigt héllbara transportlosningar. Syftet med strategin ar att framja
6kad och sdker cykling som kan minska resandets miljopaverkan och tringseln i tatort
samt bidra till en béttre folkhélsa. Strategin ska bidra till ett hallbart samhélle med
hog livskvalitet i hela landet. Cykelstrategin bygger pa fem insatsomraden:

e lyft cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen

e (ka fokus pé grupper av cyklister

e frdmja en mer funktionell och anvindarvénlig infrastruktur

e framja en siker cykeltrafik, och

e utveckla statistik och forskning.

3. Storregionala mal och strategier

3.1 En béttre sits — mal och prioriteringar for
transportsystemet i Ostra Mellansverige

En biittre sits ir ett samarbete mellan kommunerna och linen i Ostra Mellansverige,

det vill siiga Stockholms lin, Uppsala léin, Vistmanland lin, Orebro lin, Sérmlands

lin, Ostergdtlands lin och Gotlands lin, som samordnas av Milardalsridet. Syftet

med samarbetet &r att skapa samsyn kring behov av dtgérder i infrastruktursystemet

och trafikering i detsamma.

3.1.1 Storregional systemanalys

Infor atgardsplaneringen 2022-2033 gjordes en storregional systemanalys som tar sin
utgangspunkt i och &r inriktad pé storregionala samband, utmaningar, behov, brister
och prioriteringar. Lanen i En Béttre Sits samarbetet har gemensamma mal om att
skapa ett transportsystem:

* Dir regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och
bidrar till attraktivitet f6r de samverkande ldnen i Stockholm-Mailarregionen

* Dir utvecklingen ar langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt

* Dir samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till
effektivitet

* Dir flerkdrnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling
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Systemanalysen ar férutom ett maldokument, till vilket ldnsplanerna for regional
transportinfrastruktur kopplas, ett inspel till den nationella atgérdsplaneringen. For att
uppné de Overgripande malen pekas ett antal prioriterade funktioner i infrastrukturen
ut:
« | forsta hand maste tillgéngligheten mellan nodstéderna i de storregionala
straken in mot Stockholm forbéttras. Dértill i de centrala delarna av Stockholm
samt till/frdn Stockholms regionala stadskérnor.
« ] andra hand maste tillgéngligheten i de regionala tvarforbindelserna forbéttras.
 Fokus pé en 6kad tillgédnglighet och sammankoppling med spértrafiken som
grund — utveckla en kvalitativ, kapacitetsstark storregional kollektivtrafik.
« Effektiv godshantering och varuforsorjning, med 6kad andel gods pé jérnvig
och med sjofart.
« Stabila och langsiktiga forutsittningar for Gotlands transporter.

Som sitt att stidrka och skapa dessa funktioner samt né de storregionala mélen har ett
antal strategier och dtgérder formulerats:
. Styr mot beteendefordandring och 6verflyttning: Bygg transportsnalt och
kollektivtrafikndra, se till hela resan/transporten, premiera
kollektivtrafiken och tillgodose konkurrensneutralitet mellan trafikslag

for godstransporter.

. Stérk kollektivtrafiken: I planeringen och i utvecklandet av nya
mobilitetstjdnster.

. Stéll om fordonsparken; Infrastruktur, incitament och styrmedel for
fossilfria fordon.

. Aterstill funktionalitet: Satsning pa forstirkt underhall, driftsikra
stodsystem, dkad kapacitet for fordonsuppstillning och rekonstruktion av
Europavégarna.

. Forbéttra prestanda: Utokade trimningsatgirder och en effektivare
anvandning av infrastrukturen.

. Oka kapaciteten; Framforallt i sparsystem for person- och godstrafik.

. Omvirldsbevakning: Kontinuerlig omvérldsbevakning, trendspaning,

analys- och beslutsforméga.

3.1.2 Storregional godsstrategi

In En Bittre Sits systemanalys fran 2016 atog sig lénen att ta fram en gemensam
storregional godsstrategi. I systemanalys 2020 atar sig samarbetet att implementera
denna strategi. Strategin utgar frdn de gemensamma storregionala malen och
prioriterade funktionerna for transportsystemet, innehaller ett antal 6vergripande
prioriteringar och formulerar strategi och atgérder for fyra strategiska omréaden.

De 6vergripande prioriteringarna kan sammanfattas som:
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- upprétthalla funktionerna i de viktigaste nationella godsstraken samt mdjliggora
for en hogre andel sjofart.

- Det behovs ett 6kat underhéll och atgiardande av kapacitetsbrister,

- Det maste finnas kapacitet for 6kad andel gods pa jarnvig, dir forsorjningen av
kombiterminalerna i regionen norrifran och sdderifran samt tillrdcklig kapacitet for
transittrafiken dr avgorande.

- Pévigsidan ér det framfor allt kapacitet och standard pa Europavigarna som
behdver prioriteras. Pa riksvégsniva dr de nordsydgaende forbindelserna viktigast for
att forbéttra forsorjningen av de stora logistikcentrumen i vistra Milardalen

- For ett battre tillvaratagande av infrastrukturen, en 6kad andel gods pa jarnvig
och sj0, en dkad intermodalitet och en implementering av fossilfria drivmedel kriavs
dartill utvecklade styrmedel och teknikutveckling. Lika forutsattningar mellan
trafikslagen, marginalkostnadsprincipen, behdver ocksd uppnas.

- Gotland &r helt beroende av en vil fungerande sj6- och luftfart for resor och
transporter till fastlandet. Férje- och flygtrafiken maste kunna bidra till en god
tillgénglighet genom transporttider, turtdthet och kapacitet som svarar mot de behov

som finns pa Gotland.

Atgirder #r identifierade for fyra strategiska omraden:
* Samverkan for en ledande internationell logistikregion
«  Effektiv och hallbar struktur med noder och ldnkar
*  Minskad miljoé- och klimatpaverkan
» Transporter i bade stad och land

Inom ramen for arbetet med den storregionala godsstrategin har ocksa ett
storregionalt godstransportrdd. Godstransportradet drivs av Mélardalsradet och
Trafikverket i samverkan och samlar regioner, kommuner, néringsliv och akademi for
att gemensamt arbeta med implementering av strategin samt utveckling av

godstransporter och infrastruktur.

4. Regionala mal och strategier

~| Kommentar [JSRuSoI1]: Aktualisering av RUS ér pa remiss.

4 . 1 ’Reg i ona I a utveCkI i n gSStl'ateg i n (RU S)‘ e ' Texten har uppdateras nar aktualiseringen faststalls.

Strategin tar sin utgdngspunkt i ldnets geografi och historia — det som format oss till
vad vi dr idag och i det vi strévar efter att vara 2030:

Orebroregionen Sveriges hjiirta, en attraktiv och pulserande region for alla.
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Det finns tre 6vergripande mal i strategin: stark konkurrenskraft, hog och jamlik
livskvalitet samt god resurseffektivitet. Dessa motsvarar de tre dmsesidigt beroende
aspekterna av hallbar

utveckling: ekonomisk, social och ekologisk. En hog och jamlik livskvalitet &r mélet.
Den héllbara tillvixten &r en forutséttning for att forbéttra och utjamna livsvillkoren.
Utvecklingen méaste dven ske inom ramen for vad miljon och klimatet tillater for att
vara hallbar.

Till de tre Gvergripande malen kopplas effektmal och indikatorer som visar végen till
en hallbar utveckling och attraktionskraft i lanet. Aktorerna i lanet har definierat tio
prioriterade omréden i var regionala utvecklingsstrategi. Genom att i dessa omrdden
arbeta for att na de tre 6vergripande mélen — och inte ett i taget — gors bidrag till ett
savil hallbart som attraktivt och pulserande sambhille.

Av de tio prioriterade malen dr de tva omradena bostadsforsorjning och attraktiva
miljoer samt transporter och infrastruktur tydligast kopplade till lansplanen. For varje
prioriterat omrade gors en beskrivning av nuldge och utmaningar, 6nskat lage inom
omradet &r 2030 samt vad som dr den strategiska inriktningen for att nd det 6nskade
laget.

Foér omradet bostadsforsdrjning och attraktiva miljder dr en del av det onskade laget
att det r bra samordning mellan byggande och pendlingsméjligheter. For omradet
transporter och infrastruktur konstateras att det &r avgorande for regionens
konkurrenskraft att arbetsmarknadsregionen fortsétter vixa, och goda
pendlingsmdjligheter dr da en framgéangsfaktor. Vidare ar det viktigt att utveckla
regionens internationella tillgdnglighet och att minska transporternas klimatpéverkan.
Lénet dr idag en attraktiv plats for logistikverksamheter och ska fortsétta vara det. Till
ar 2030 ar det 6nskade ldget att transportsystemet &r hallbart; att kollektivtrafiken har
fatt kortare restider och 6kade marknadsandelar i de starka straken; att lanet ar
attraktivt och lockar etableringar och investeringar; att samverkan storregionalt har
lett till att arbets-, studie- och bostadsmarknaderna i Stockholm-Malarregionen
knutits samman och att hela regionen har dragit nytta av huvudstaden som motor i
utvecklingen. Den strategiska inriktningen for omradet &r att:

» skapa forutsittningar for ett hallbart transportsystem enligt strukturbilderna,

» utveckla Orebro 1in som nod liings nationella och internationella transportstrik och
* siikra en robust tillgang till bredband i hela lénet.
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4.1.1 Strukturbilder fér Orebro I3n

For att tydliggora den strategiska inriktningen har ett par av de prioriterade omradena
kompletterats med regionala strukturbilder. Syftet med de regionala strukturbilderna
ar att:

« fortydliga var regionala malbild,

» vara underlag for kommunernas 6versiktsplanering, vara utgangspunkter for
lanstransportplanen och det regionala trafikforsérjningsprogrammet

» vara Orebroregionens inspel till storregional, nationell och internationell planering.

Strukturbilderna ger en rumslig beskrivning av forutsittningar for framtida
bebyggelse samt transportsamband for persontransporter, godstransporter och logistik
i ett 2030-perspektiv. Strukturbilderna aterfinns i den regionala utvecklingsstrategin,
se Region Orebro lins hemsida (2021-08-24):
https://utveckling.regionorebrolan.se/sv/regionala-utvecklingsstrategin/regional-
utvecklingsstrategi/

| Kommentar [JSRuSoI2]: Nytt program finns men har inte
faststéllts. Kommer ev inte vara klart till ltp ska pa remiss. Stam av

4.2 Orebroregionens energi- och klimatprogram [ med Linda Svensson

Energi- och klimatprogrammet beskriver malen for ldnets klimatarbete och utgor
grunden for hur vi jobbar mot klimatmélen. Visionen for ldnets energi- och
klimatarbete &r:
I Orebro lin tar vi vdrt ansvar for att minska klimatutsldppen. Energin som anviinds
dr fornybar, energianvindningen dr effektiv och nettoutsldppen av véxthusgaser gar
mot noll.

Ambitionen &r att vért lan ska ligga 1 framkant med ett smart klimatarbete, fokuserat
pé tre omraden: energieffektivisering, fornybar energi och minskade utslépp av
vixthusgaser. Overgripande mal i programmet ér:

d 2030 vara Minst 80% av energ
an 2005 gen i Orebro lan ska

Orebro 1an ska
60% lagre

ars nivaer energi 2030

jamfort med 2005

De tre malen ska leda till ett klimatneutralt och resurseffektivt l4n utan nettoutslépp
av vixthusgaser &r 2045, vilket &dven 4r det nationella mélet. Malen i programmet dr
beslutade for att uppna de mél som bestdmts inom Parisavtalet.
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I programmet identifieras ett antal insatsomraden for att nd malen, ett av dessa &r
resor och transporter, dir malbilden 4r att klimatpaverkan fran resor och transporter &r
minimerad genom ett transporteffektivt samhaélle, energieffektivare fordon och
fornybara drivmedel. Mélen for omradet ar:

+ Ar 2030 dr transporterna i Orebro lin fossiloberoende

« Ar 2030 4r andelen persontransporter med kollektivtrafik, ging och cykel minst

30 procent

« Ar 2030 har energianvindningen inom transportsektorn minskat med 25 procent

jamfort med 2009 ars niva

» Godstransporterna i ldnet dr klimateffektiva och bidrar till en fossilfri

fordonsflotta

Enligt programmet krévs flera olika typer av atgérder for att uppné dessa mal, bland
annat att arbeta med fordndrade resande- och transportmdnster, tillgénglighet till
alternativa drivmedel, transportsnal samhéllsplanering och arbete for 6kad andel resor
med kollektivtrafik, gdng och cykel.

4.3 Handlingsplan for hallbara resor och transporter

I projektet vigval 2030 studerades hur ldnet ska né klimatmalen for resor och
transporter och en handlingsplan for hallbara resor och transporter togs fram.
Handlingsplanen ska vara stodjande och vigledande for kommuner och andra aktorer
i det fortsatta arbetet med att na en transportsektorns klimatmal till 2030 i Orebro lin.
I handlingsplanen foreslas en rad atgirder for att Orebro lin ska nd transportsektorns

klimatmal, de kan 6vergripande kategoriseras i tre omraden:

Atgirderna for Region Orebro

lsin och Lénsstyrelsen i Orebro
Transporteffektivt

l4n innehaller dven Strategiska
samhiille

atgdrder, som &r svara att
kategorisera i nagot av de tre
omradena.

. . Lénsplanen kan i forsta hand
Energieffektiva och Fornybara

fossilfria fordon drivmedel péverka och bidra med atgérder

inom omrédet transporteffektivt
samhille. Atgirder som nimns

1 handlingsplanen dr bland
Figur 2. De tre omrdden som omstdllningen till en

hdllbar transportsektor bygger pd. annat:

e Samverka regionalt
¢ Se over hastigheter i dialog med vighallarna
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+ Folja upp och utveckla den regionala cykelplanen

*  Verka for en smartare mobilitet i lanet
I handlingsplanen ndmns ocksa implementering av lansplanens strategier som ett sétt
att na ett transporteffektivt samhélle.

Handlingsplan for hallbara resor och transporter (2021-06-04):
https://utveckling.regionorebrolan.se/siteassets/regional-utveckling/dokument-

regional-utveckling/dokument-energikontoret/handlingsplan-for-hallbara-resor-och-

transporter-i-orebro-lan---tillganglighetskorrad.pdf

4.4 Regional cykelplan fér Orebro lan

Behov av cykelinfrastruktur finns till storsta delarna langs kommunal och regional
infrastruktur och dr ddrmed kommuners och regioners ansvar. Som ett led i att
utveckla cykelinfrastrukturen i lanet tar Region Orebro lin fram en ny cykelplan.

Den regionala cykelplanen identifierar behov av cykelvégar i regionen och innehaller
prioriteringsgrunder for utbyggnad av de regionala cykelstraken. Halsan forbattras om
vi cyklar, miljon mar béttre &n om vi aker bil och tillgdngligheten 6kar dé en cykel tar
mindre plats i gaturummet och parkering &n bilen. I cykelplanen pekas en ldngsiktig
riktning ut for utvecklingen av cykelvégar i lanet. Malet &r att bidra till en dkad
cykling och att forbattra tillgdngligheten med cykel till malpunkter som arbetsplatser,
skolor, vérd, service och fritidsaktiviteter i regionen. For att nd malet om en 6kad
cykling krévs att fokusering sker pé att 6ka barnens mojlighet att ta sig fram i
samhallet pa egen hand och pa det vardagliga resandet som beddms ha stdrst potential
for 6kad andel cykelresor i de strak som é&r prioriterade for kollektivtrafik. Som ett led
i detta prioriteras atgérder i strék for arbets- och skolpendling samt atgérder som leder
till battre forutséttningar att nyttja flera trafikslag, till exempel cykel och
kollektivtrafik. Den regionala cykelplanen kommer att vara grunden for prioritering
av cykelatgarder i lanstransportplanen.

| Kommentar [JSRuSoI3]: Trafikforsorjningsprogram ute pa
remiss. Uppdateras nér beslut tagits.

4.5 |[Regionalt trafikforsorjningsprogram 2022-2030
Trafikforsorjningsprogrammet utgor den 1dngsiktiga strategiska planeringen for
regional kollektivtrafik i Orebro l&n. Programmet ska ange mal for och beskriva
behov av kollektivtrafik i l&net samt beskriva den langsiktiga strategiska planeringen
for regional kollektivtrafik. Trafikforsorjningsprogrammet beskriver hur
kollektivtrafik som verktyg kan bidra till att nd malen i den regionala
utvecklingsstrategin (RUS). Mélen &r foljande:

Region Orebro lan Lansplan for regional transportinfrastruktur | Forfattare: Simon Jaderberg | Datum: 2021-08-24 17 (18)

117 (437)


https://utveckling.regionorebrolan.se/siteassets/regional-utveckling/dokument-regional-utveckling/dokument-energikontoret/handlingsplan-for-hallbara-resor-och-transporter-i-orebro-lan---tillganglighetskorrad.pdf
https://utveckling.regionorebrolan.se/siteassets/regional-utveckling/dokument-regional-utveckling/dokument-energikontoret/handlingsplan-for-hallbara-resor-och-transporter-i-orebro-lan---tillganglighetskorrad.pdf
https://utveckling.regionorebrolan.se/siteassets/regional-utveckling/dokument-regional-utveckling/dokument-energikontoret/handlingsplan-for-hallbara-resor-och-transporter-i-orebro-lan---tillganglighetskorrad.pdf

Figur 3. Mal for allmdn kollektivtrafik respektive serviceresor. Grona mal dr exklusiva for allmén
kollektivtrafik medan bla/grona delas och appliceras pa bade allmdn kollektivtrafik och serviceresor.

Trafikforsorjningsprogrammet innehéller ocksa ett antal centrala strategier for
att nd uppsatta mal for kollektivtrafiken. Lansplanens budget innehéller bland
annat medel for kollektivtrafiktgirder. Atgirder prioriteras for att bidra till att
na mal och strategier i trafikforsdrjningsprogrammet.

Prioritera i férsta hand:
ar i ralationer med Efterstréva resor
resiid <30 min mellan Grebro och Bviiga T
i lanet samt
kortare restideri relationer med till angrénsande nodstader
restid >30 min
Utveckla attraktiva hallplatser .
ochbytespunkier dar kunder  tveckla metoder och GAnster iy o kunder at anvanda
rera : s Utveckla metoder for att
o stemingsinformation | reatid til i reetic i axete ete( minimera trangsel | trafiken
fér en smidig i avkoppling pa ett effektivt satt
resa di
N B Tillampa prisséttning och
e P"'“ B tett  Erbjudenkla ingar med ge
j o fokus pa sjélvbetjaning paverkanskampanjer
kat resande och Skade intékter fikah

gt med andra Di i h typ av

Kravstall ny trafik (drivmedel aktarer for att paverka malpunkter fér att komplettera

och fordon) for minska péverkan i fler att andra och klara

pé halsa, miljs och Klimat vélja kollektivtrafiken istallet fér omstallningen till hallbart
bilen transportsystem

Figur 4. Centrala strategier for att nd uppsatta mdl for kollektivtrafiken.
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1. Nulage

1.1 Trender

Fem megatrender paverkar oss; globalisering, digitalisering och teknisk utveckling,

urbanisering, demografiska fordndringar och hdllbarhetsfokus.!

o Globaliseringen har paverkats av pandemin dér farre reser mellan lander och hur
den trenden blir pé sikt dr osdker. Dédremot har den digitala globaliseringen fatt ett
stort uppsving under pandemin och den globala handeln 6kat.

o Digitalisering och teknisk utveckling har snabbspolats genom att pandemin
tvingat till drastiska dtgérder som fordndrat beteenden som paverkat arbetsvanor
och transportbeteenden. Att utvecklingen kommer fortsitta snabbare efter
pandemin ar séker vilket stiller krav pa utbyggnad av digital infrastruktur.

e Urbaniseringen paverkas av den digitala utvecklingen. Nér digital infrastruktur
och tekniska mojligheter utvecklas paverkar det den geografiska platsens
betydelse och skapar en forskjutning av ekonomiska aktiviteter. [ vanliga fall ar
tillgéngen till arbete inom pendlingsavstand den enskilt viktigaste kéllan till
variation i bostadspriser och det tenderar att dndras. En folkforflyttning till platser
med hoga attraktiva viarden kan péverka aldersstrukturen i olika geografier.

e Demografiska fordndringar har péverkats strukturellt av pandemin. Sveriges
folkokning har varit den ldgsta pé flera &r pa grund av pandemin vilket kan ha
paverkan pa aldersstrukturen pa sikt.

e Hallbarhetsfokus har fétt ett upplyft senaste aren och cirkuldr ekonomi, aterbruk, .
uthyrning, up-cycling och hallbart resande har blivit allt vanligare. "Hallbarhet
som en tjanst”-16sningar végleder till smarta val kombinerat med bekvamlighet.

Trafikverket pa liknande megatrender som de kopplar till fordndringar i
transportsystemet?. Trafikverket pekar pa att transportsystemet blir mer digitaliserat
och automatiserat vilket kan leda till sékrare végtrafik men ocksé okad trangsel i
systemet i Overging till automatisering och ett 6kat informationsflode i
transportsystemet. Nya digitala tjanster vintas skapa “ett femte trafikslag” och att
resor inte alls behdver goras. Okade krav pa lidgre vixthusgasutslépp frén fordon och
krav pa fossilfrihet, dér teknikutvecklingen bryter ny mark snabbt. Tuffare styrmedel
fran politik véntas for att mojliggora detta. Trycket pa hog tillganglighet och goda
transportmojligheter véntas didremot oka i takt med befolkningstillvixten vilket 6kar
krav pa tillgdnglighet och mobilitet. Godstrafiken véntas ocksa 6ka kraftigt men kan
motverkas genom okad transporteffektivitet och dverflyttning mellan trafikslag.
Transportsystemet véntas ocksé bli mer integrerat i samhillsutvecklingen vilket

stéller 6kat krav pa samhéllsplaneringen. I takt med 6kade klimatforandringar och

! Omvirldsrapport 2021, Region Orebro lin, 2021.
2 Trender i transportsystemet — Trafikverkets omvérldsanalys 2018.
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geopolitiskt osékert ldge vintas ocksé okade krav p& samhéllssidkerhet och robusta
transportsystem samtidigt som trygghetsfragan i transportsystemet blir allt viktigare

eftersom den begriansar ménniskors anvéndande av det.

1.2 Uppfoljning transportpolitiska mal

Trafikanalys har i uppdrag att varje &r redovisa en uppf6ljning av hur
transportsystemet utvecklats 1 forhallande till de transportpolitiska malen. I varje
redovisning pekar Trafikanalys ut trender inom olika omraden och har valt ut
nyckelomréden som dr extra viktiga att forbéttra for att transportpolitiska mélen ska
uppnas och upprétthallas.

1.21 2019

Uppfoljningen for 2018 pekade pa att transporter i samhillet verkonsumeras, alltsa
att fler transporter &n vad som egentligen behdvs genomfors vilket édr
samhaéllsekonomiskt ineffektivt. Transportsystemet fortsitter ha negativ paverkan pa
landskap och djurliv samtidigt som tillgdngligheten forbéttras i landet, framforallt den
digitala tillgéngligheten. Méalen om minskat antal doda och svart skadade enligt
Nollvisionen dr mal som missas och dven mélen med minskade vaxthusgasutslapp.

For funktionsmalets nyckelindikatorer pdgér en negativ utveckling for
Transportsystemets standard och tillforlitlighet, Tillgdnglighet — godstransporter och
Anvdndbarhet for alla i transportsystemet. Gillande den sistndmnda indikatorn
paverkas den frimst av den negativa trenden géllande trygghet i transportsystemet.
Ovriga negativa indikatorer &r Transporternas ekonomiska éverkomlighet och Fysiskt
aktiva resor. Endast en indikator har positiv utveckling och det &r Tillgdnglighet utan
transporter, kopplat till den digitala utvecklingen.

For hansynsmalet visar indikatorerna Véxthusgasutsldpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Dock gar utvecklingen sé pass
langsamt att delmal inte kommer uppnés i tid. For 6vriga indikatorer finns ingen
tydlig utvecklingsinriktning. Framforallt Tillgdnglighet utan transporter ar aven for

hénsynsmaélet positiv.
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Figur 1. Skdrmdump och bildtext fran Trafikanaly Uppfolining av de transportpolitiska mdlen 2019.
”Sammanvigda beddmningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppéat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i 6nskvird riktning sedan de transportpolitiska mélen antogs. Nedatpekande pil
markerar att utvecklingen i alla fall i delar gatt i riktning bort fran mélet. En horisontell pil innebér att
den sammanvégda bedomningen é&r tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som nér malen
antogs.”

1.2.2 2020

Precis som for 2018 dverkonsumeras transporter jamfort med vad som vore
samhéllsekonomiskt effektivt. Vissa transporter, sérskilt utanfor tatorter, &r tydligt
Overinternaliserade jamfort med den koldioxidvérdering som géllde for 2019. Sedan
transportpolitiska malen antogs bedéms forutsittningarna for niringslivets transporter
ha forsvagats men for medborgarnas tillgédnglighet forbéttras den i hela landet, framst
tack vara tillginglighet utan transporter (digital tillgdnglighet). Kostnaden for att
anvénda transportsystemet har 6kat ver tid men valfardensforbéttringen for hela
landet har gjort kostnadsdkningen 6verkomlig. Precis som foregaende ar bedoms
transportsystemet ha fortsatt negativ paverkan pé landskap och djurliv och varken mél
om véxthusgasutslapp eller minskat antal doda och svart skadade kommer uppnas i
tid. Transportforsorjningen har utvecklats negativt sedan malen antogs men vissa

nyckelmatt pekar pa en hallbar utveckling dver tid.

Funktionsmalet bedoms ha haft negativ utveckling sedan malen antogs.
Godstransporterna har lagre tillgédnglighet 4n tidigare. Efter nigra ars negativ
utveckling har vissa indikatorer visat pa aterhdmtning, exempelvis Individuella
forutsdttningar att resa och genomfora transporter. Dock har det visat sig leda till
stillasittande och minskat aktivt resande. Fortsatt bedoms Transportsystemets
standard och tillforlitlighet ha negativ utveckling. Samtliga matt och indikatorer for
funktionsmalet visar tecken pé geografiska tillgdnglighetsskillnader som 6kar over
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tid. Regioner med god tillgénglighet tenderar att utvecklas positivt och regioner med
dalig tillgénglighet utvecklas negativt, eller positivt i lagre hastighet. Vad géller de
geografiska aspekterna och jamstélldheten i transportsektorn finns ocksa saval

positiva som negativa tendenser.

For hansynsmalet visas tydlig positiv utveckling sedan 2009 for Véxthusgasutsldpp

och Omkomna och allvarligt skadade men samma beddmning gors som aret innan att

Vaxthusgas
ulslapp f)

utvecklingen gar for ldngsamt.
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Figur 2. Skirmdump och bildtext fran Trafikanalys Uppféljning av de transportpolitiska mdlen 2020.
”Sammanvigda bedomningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i dnskvérd riktning sedan de transportpolitiska malen antogs 2009. Nedatpekande
pil markerar att utvecklingen i alla fall i delar gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebér att
den sammanvigda bedomningen é&r att tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som nir mélen
antogs.”

1.2.3 2021

Trafikanalys bedomer att trransportférsdrjningen inte ndrmat sig en langsiktigt
Hallbar transportforsorjning sett ur alla relevanta héllbarhetsperspektiv. Precis som
foregéende ar dr utveckling av digital tillgdnglighet positiv, det 6verkonsumeras
transporter, transportsystemet paverkar djur och landskap negativt, naringslivets
transporter utvecklas inte positivt, indikatorn Anvdndbarhet for alla i
transportsystemet utvecklas negativt och mal om véxthusgasutslapp och minskat antal
doda och svart skadade bedoms att inte uppnas péa grund av for langsam utveckling.
Transportsystemet bedoms inte ndrma sig det 6vergripande malet. Den sammanvégda
beddmningen ar ofdrdndrad fran tidigare ar. Trafikanalys papekar dock att fler
nyckelindikatorer som styr den sammanvégda bedémningen har haft gynnsam
utveckling én de nyckelindikatorer som utvecklats i negativ riktning.
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For funktionsmalet har utvecklingen forvérrats sedan foregdende ér, framforallt
Transportsystemets standard och tillforlitlighet 1 vagtratiken. Coronapandemin har
paverkat anvandbarheten i transportsystemet, fraimst for personer med
funktionsnedséttningar som vill anvinda kollektiva fairdmedel. Det har dock inte med
kollektivtrafiksystemet att géra utan livssituationer och riskuppfattningar. Den
interregionala tillgdngligheten har utvecklats negativt, &ven innan pandemin, och den
ekonomiska dverkomligheten for anvéndning av transportsystemet har minskat dver
tid. Indikatorn om Transportbranschens villkor har utvecklats negativt pa grund av
Okad medianélder och férre innehavare av C- och D-korkort. Pandemin har paverkat
dataunderlaget och gjort Godstransporternas tillginglighet svirbedomt men dnda
beddms indikatorn vara i samma niva som nér transportpolitiska mélen antogs. Precis
som foregéende ar tenderar geografiska tillgénglighetsskillnader finnas och klyftorna

Okar mellan regioner.

For hansynsmalet har energieffektiviteten utvecklats positivt sedan 2009 men i ldgre
takt &n forhoppningarna. Laddbara fordon har fatt ett tydligt genombrott och
coronapandemin har etablerat en ny norm for att nyttja digitala l6sningar for arbete
och kommunikation. Trots att vaxthusgasutsldppen minskade markant under
pandemidret 2020 ligger utsldppen dver berdknad niva for att folja en linjér utveckling
mot etappmalet for 2030.

Transporterna har fortsatt inverkan pa naturmiljo och ingen tydlig skillnad mot
tidigare har identifierats. For ménniskors livsmiljo dkar befolkningen snabbast i
tatorter med storst problematik med buller och luftféroreningar fran transporter vilket
gor att exponering for farliga partiklar har 6kat. Det finns dock en langsiktig trend att
de farliga halterna i stiderna minskar. En minskande andel av befolkningen far sitt
behov av motion tillgodosett genom dagliga gdng- och cykelresor.
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Figur 3. Skirmdump och bildtext fran Trafikanalys Uppféljning av de transportpolitiska mdlen 2021.
”Sammanvigda bedomningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i dnskvérd riktning sedan de transportpolitiska mélen antogs 2009. Nedatpekande
pil markerar att utvecklingen i minst nagot avseende gétt i riktning bort fran malet. En horisontell pil
innebdr att den sammanvigda beddmningen &r att tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma
som ndr malen antogs. Pilar i varningsmérke visar att satta etappmal inte bedoms bli uppnadda i tid.”

Tillganglighet utan
transporter

1.2.4 Sammanfattning transportpolitiska mal

Det 6vergripande transportpolitiska malet och funktionsmaélet har en negativ
utveckling vilket innebér en 6vervdgande negativ utveckling generellt och sarskilt for
indikatorerna som ror funktionsmaélet. Genomgéende negativ utveckling har
indikatorn om Fysiskt aktiva resor samtidigt som Tillgdnglighet utan transporter okat
och Tillgdnglighet for persontransporter och Anvindbarhet for alla i
transportsystemet utvecklats negativt eller neutralt. Energieffektiviteten har neutral
utveckling for alla tre ar precis som den samhéllsekonomiska effektiviteten i
transportsystemet.

Hénsynsmalet har en neutral utveckling dver de tre senaste aren dir paverkan pa
naturmiljé och méanniskors livsmilj6 inte fordndrats naimnvért. Utvecklingen for
véxthusgasutsldpp samt omkomna och allvarligt skadade &r positiv men gar for
langsamt for att nd mélen.

2. Sambhallsutmaningar

2.1 Klimat och miljo
Nedan foljer ett kort och 6vergripande avsnitt om klimatet och miljon utifran ett
nuldgesperspektiv. Effekterna av ldnsplanen ger betydande miljopaverkan och dérfor
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tas en strategisk miljokonsekvensbeskrivning fram, enligt 6 kap. 11 § miljobalken.
Miljokonsekvensbeskrivningen ger en heltdckande bedomning av ldnsplanens effekter
pa olika mal.

Transporter stér for cirka 40 procent av Orebro lins utslipp av vixthusgaser och
transportsystemet utmarks tydligt i kartan nedan Gver utslapp i lanet. Utvecklingen
gér mot energieffektivare fordon och 6kad andel fornybara brénslen vilket innebér att
utsldppen minskar. Men det sker i en alltfor langsam takt samtidigt som trafiken dkar
och ddarmed genererar nya utslépp. Till 2030 ska vi ha minskat klimatpaverkan fran
transporter i Orebro 1dn med 70 procent mot ar 2010.

ﬁ & OpenSireetMap contributors.
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Figur 1. Karta fran Nationella emissionsdatabasen (SMHI) med siffror fran 2018. Transportsystemet
utmdrker sig tydligt.

Under perioden 2010-2018 har utsléppen av viixthusgaser (totalt) i Orebro lin
minskat med 23 procent®. Detta mycket tack vare miljoeffektiviseringen inom
energiforsdrjningssektorn. Transportsektorn har samtidigt minskat med ungefar 10%,
varav utvecklingen 6kade fram till 2010 och har direfter minskat 1&ngsamt fram till
2016 och efter det har minskningen tagit mer fart. For transporterna star personbilar
for ungefar 60 procent av utsldppen, tunga lastbilar for nistan en fjardedel av de totala

3 Nationella emissionsdatabasen (SMHI), http://www.airviro.smhi.se/RUS/emistrend.htm
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utsldppen och létta lastbilar for cirka 10 procent. Transportsektorn har inte minskat
sina klimatpaverkande utsléapp i samma utstrackning som exempelvis energisektorn.
Maingden utsldpp av vaxthusgaser fran transporter beror i hog grad pa vilket trafikslag

som anvénds. Jdrnvag och sjofart har en ligre klimatpaverkan &n végtransporter.

For att mal ska kunna uppnés om att minska transportsektorns vaxthusgasutslapp med
70 procent mot nivan for ar 2010 finns ett flertal atgérder identifierade i
Handlingsplan for hdllbara transporter. For lansplanen handlar det om att 6ka
forutséttningar for transporteffektivitet, som innebér att resurserna utnyttjas pa ett
bittre sitt for att transporterna ska effektiviseras. Det handlar om att fler personer
eller mer gods transporteras i samma fordon samt overflyttning av person- och
godstransporter till de mest effektiva trafikslagen (tdg/buss/cykel istdllet for bil och
tag/bat istéllet for flyg).

I Orebro lin genomfors de flesta resorna med bil och godset fraktas till stor del pa
lastbil. Eftersom en stor del av fordonsflottan fortfarande drivs av fossila brénslen och
transporterna dr manga star transporterna i lanet for totalt cirka 40 procent av
utsldppen av viaxthusgaser. 60 procent av transporterna ar av personbilar, 25 procent
av tunga lastbilar och 10 procent av litta lastbilar. Orebro lin har en geografisk
beldgenhet i landet och i Skandinavien som gor att det ar vil 1dampat som
logistikcentrum. Ett antal stora foretag har sina centrallager hér. Det kan gora att
utsldppen frén godstransporter blir ndgot hogre i lédnet &n de skulle vara om
transporterna var farre, men bidrar till att minska godstransporterna nationellt och det
pagér ett stort arbete for att skapa en gron logistikregion. For héallbara och effektiva
godstransporter krdvs minskade utslépp. Lansplanen kan inte finansiera utbyggnad av
infrastruktur for férnybara brianslen men kan skapa forutsittningar for effektiva
korstriackor genom utveckling av infrastruktur.

For att lyckas nd miljé- och klimatmalen till 2030 i Orebro ldn ska vi minska
utslappen med 70 procent jamfort med 2010. Det kréver att vi dndrar levnadsvanor
och dérmed krévs atgérder ocksd inom omraden som ligger utanfor lénsplanens
omrade. Energianvindningen per capita behover minska med 75 procent for de
kortvéga transporterna. Exempelvis skulle antalet personbilar behdva minska med

9 000 i Orebro lin och ett stort antal av alla bensin- och dieselbilar behver bytas ut
till bland annat el- och gasdrivna bilar.

I huvudsak behover fler persontransporter goras med andra trafikslag dn bil, bade for
att hantera problem med utslépp, buller och tringsel men ocksé for att fa bukt med en
forsamrad folkhélsa som delvis beror pa att manniskor ror sig mindre och att utslapp
och buller skadar. For godstransporter behdver overflyttning av gods goras till
jarnvég och héllbara drivmedel samtidigt som arbete behdver goras for att fa bort tung
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trafik frin att ka inne i tittbebyggda omraden. Okad samverkan mellan transportrer
och transportkdpare behovs for att effektivisera godstransporterna och minska de
negativa effekter fordonen har pa hélsa och miljo.

I infrastrukturprojektens planeringsskede tas hansyn till mal om en giftfri milj6, 6kad
biologisk mangfald och sékrad vattenforsorjning, for att nimna nagra omraden som
ingdar i beddmningen av till exempel en vdgplan, som tas fram enligt lagstadgat
planforfarande av Trafikverket ddr miljokonsekvensbedomningar ingar i
genomforandet.

2.2 Folkhalsa

Folkhilsa innebér samhillets hélsa, vilket innebar den samlade hélsan for manga
individer. Folkhélsan kan man kortfattat forklara som att det utgar fran individen,
men individen paverkas av bade individuella och samhilleliga forutsattningar som
sedan ihop till en helhet. En god folkhélsa innebér att s& ménga som mgjligt i
befolkningen har en bra fysisk och psykisk hélsa, och att hilsan &r jimnt férdelad
mellan olika grupper i samhéllet. Hilsan 4r viktigt for den enskilda individen, och
bidrar dven till att stirka samhillets utveckling. En god och jamlikt fordelad folkhilsa
ar dven centralt for en hallbar utveckling.
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Figur 4. lllustration éver folkhdlsans bestimningsfaktorer, fran Dahlgren & Whitehead 1991 i Pellmer, Wramner och
Wramner 2012

Enligt regeringsformen* ska ”den enskildes personliga, ekonomiska och kulturella
valfard ska vara grundlaggande mal for den offentliga verksamheten. Sarskilt ska det

4 Regeringsformen, SFS 2011:109, 1 kap, 2§).
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allménna trygga rétten till arbete, bostad och utbildning samt verka for social omsorg
och trygghet och for goda forutsittningar for hélsa”. En grundlaggande utgéngspunkt
i folkhdlsopolitiken &r att alla ska ha samma mojligheter till en god hélsa och ett langt
liv.

Arbetet med folkhidlsan utgar fran nationella folkhédlsomal lyder: ”Att skapa
sambhélleliga forutséttningar for en god och jdmlik hélsa i hela befolkningen och sluta
de paverkbara hilsoklyftorna inom en generation”. Kopplat till det 6vergripande
malet finns atta mélomraden varav boende och narmiljo ar ett av dem dér malet att na
ar bostadsomraden som é&r socialt hallbara. Som precisering skrivs att "Med en 6kad
trygghet i ndiromradet dr det farre som avstar fran att ga ut ensamma och det blir
lattare att nyttja de utomhusmiljoer som framjar hilsa. Det handlar om allt frén att
kunna ga eller cykla till och frén skola och arbete, till att vistas pé lek och
idrottsplatser, i terrdngspar och liknande”.

Inriktningen for malomradet innebér att ha tillgéng till en god bostad i ett omrdde som
ger samhélleliga forutsattningar for social gemenskap bidrar till trygghet, tillit och en
god och jimlik hilsa. Atgirder for en mer jimlik hilsa bor riktas mot att bryta
boendesegregation men ocksa pa hallbart byggande med som motverkar exponering
for skadliga miljofaktorer. Med jamlik hélsa-perspektiv inom samhéillsplanering kan
forandringar astadkommas som paverkar ménniskors levnadsvillkor och minskar
ojamlikhet i hilsa. Viktiga komponenter for en jimlik hélsa ar att skapa
bostadsomraden som &r socialt hallbara och boendemiljoer som priglas av god goda
miljofaktorer. Ovriga malomraden behandlar bland annat levnadsvanor och kontroll,
inflytande och delaktighet i livet. Det kan for transporter handla om hur
forutsattningarna ser ut for att réra sig och att kunna vélja fardmedel.

Manga faktorer kan skapa ojédmlikhet i hdlsa, bland annat socioekonomi, utbildning,
kon, etnicitet, dlder, funktionsnedséttning, sexuell ldggning med mera. Ojdmlikheten
uppkommer nér det finns systematiska hilsoskillnader mellan olika samhéllsgrupper
med olika social position. Ojédmlikheten visar sig som en gradient i hilsa och som
ansamling av hilsoproblem i vissa sociala grupper. Den sociala gradienten innebér att
varje steg nedat i den sociala hierarkin, oavsett faktor, innebar samre hilsa.
Handlingsutrymmet att &ndra sina levnadsvanor skiljer sig &t socialt och ekonomiskt
at mellan olika grupper. Folkhdlsomyndighetens arsrapport 20203 f6r perioden 2007-
201 visar att ingen forbattring i jamlikhet i hdlsa har skett under perioden och att flera

omréaden inom folkhélsa snarare har 6kade skillnader mellan grupper i samhallet.

Hur arbetar vi med folkhélsa?

5 Folkhilsans utveckling. Arsrapport 2020. Folkhilsomyndigheten.
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*  Hilsofrdmjande arbete dr ett ssmmanfattande begrepp for aktiviteter som har
till syfte att forbattra hélsan. Detta sker genom insatser som kan stérka eller
bibehélla ménniskors fysiska, psykiska och sociala vélbefinnande samt ge
mojlighet att 6ka kontrollen ver den egna hélsan och forbattra den.
Hilsofrdmjande arbete bedrivs oftast utanfor hilso- och sjukvérden och har
hela befolkningen, eller grupper i befolkningen, som malgrupp.

*  Sjukdomsforebyggande arbete undanrdjer orsaker till sjukdom och skador,
bedrivs huvudsakligen inom hélso- och sjukvarden och riktas mot olika
riskgrupper.

Riktar sig till alla

Riktar sig till alla

Riktar sig till individer/
grupper av individer

Figur 5.

Proportionell universalism innebér att insatser som gors for att forbattra hilsa bor
vara universella, det vill séga riktade till hela befolkningen, men samtidigt vara
proportionella till de behov som finns i mer utsatta grupper. Med andra ord och
kopplat till transportinfrastruktur kan man séga att utveckling for att forbattra det
allménna transportsystemet bor goras sérskilt for alla, men sérskilt dér det finns
socialt utsatta grupper.

Ar 2017¢ gjordes en studie om livsvillkor, levnadsvanor och hilsa i Mellansverige.
Resultaten for Orebro l4n visade flera illavarslande resultat. Utdrag ur rapporten visar
att unga vuxna sitter mer dn 85-aringar. Den nationella rekommendationen for fysisk

aktivitet for vuxna &r minst 30 minuter per dag, vilket motsvarar minst 150 minuter i

¢ Liv och hélsa i Mellansverige, 2017
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veckan. Som fysisk aktivitet rdknas bade fysisk traning och vardagsaktiviteter sdsom
promenader, cykling och tradgérdsarbete. Tva av tre vuxna, oavsett kon, nar den
rekommenderade nivén och andelen skiljer sig inte mellan mén och kvinnor. Fysisk
aktivitet dr ungefér lika vanligt i dldrarna 18-69 ar, men minskar sedan med stigande
alder. Dagens hélsoforhallanden och vérdbehov ér till stor del resultat av gardagens
levnadsvanor, livsvillkor och vardstruktur. Vi vet att ohdlsosamma levnadsvanor kan
kopplas ihop med ménga folksjukdomar och dérmed &r utvecklingen av véra
levnadsvanor av sérskild betydelse for den framtida ohdlsan. Sundare levnadsvanor i
befolkningen anses kunna forebygga 80 procent av hjért- och kérlsjukligheten och 30

procent av cancersjukligheten, samt forhindra eller forsena insjuknandet i diabetes.

2.2.1 Barn och hilsa

I Trafikanalys uppfoljning av de transportpolitiska mélen har en tematisk fordjupning
gjorts kring hélsa och livsmiljo’. Regeringen har gjort bedomningen att det ar centralt
att alla barn far en bra start i livet med goda uppvixtvillkor som stimulerar deras
tidiga utveckling, inldrning och hélsa for att uppna jamlik hilsa som barn och som
vuxen. Barn som haft moéjlighet att utveckla de grundlidggande formagorna tidigt i
barndomen har fétt en mer stabil grund att sta pa och i forldngningen bittre hélsa.
Sarskilt barn som vixer upp i ekonomisk utsatthet far oftare simre hilsa som vuxna.
Det finns ett samband mellan mélomradet om det tidiga livets villkor och
transportpolitiska mélens funktionsmal, som innebér att barns mojligheter att sjdlva

anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska oka.

Barns fria rorelser beror pa flera faktorer, bland annat fordldrarnas beddmning av
trafikmiljon. Barns rorelsefrihet ar ett eget mal men kan ocksa motverka ett i Gvrigt
stillasittande liv och sdmre folkhélsa pa sikt. Barns anvéindande av transportsystemet
okar dessutom kunskapen om det vilket pa sikt kan fa positivt utfall. Rorelsefriheten
har dock minskat med &ren de senaste 30 &ren, frimst pd grund av fordldrarnas
uppfattning om att deras barn kan utsittas for fara. Fordldrarna hanterar oron genom
att skjutsa barnen istéllet for att g eller cykla med dem. Det i sig ger effekt av 6kad
trafik och minskad rorelsefrihet for barn och det i sig far fler fordldrar att géra samma
val. En ond cirkel. Forskning finns pé att barns rorelsefrihet 4ven dr mer begrénsad

hemma da farre barn tillats utforska sin ndrmilj6 pa egen hand.

VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, har sammanstéillt kunskap om
tankbara orsaker till minskat cyklande®. Barns cyklande till fritidsaktiviteter &r den
aktivitet som minskat mest, storsta anledningen ar langa avstand till 6kade avstand till

7 Mer hélsa for pengarna? Slutrapport i fordjupning av de transportpolitiska mélen — hélsa och
livsmiljo. Trafikanalys. 2019.
8 Niska, Henriksson m f1. 2017. VTL
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fritidsaktiviteter, forédldrar som inte har tid att skjutsa och mycket tid som spenderas
pa skolan. Barn har inte tid med fritidsaktiviteter i samma grad lédngre. Resor till
skolan har ocksé minskat, framforallt pa grund av det fria skolvalet som ger 6kade
avstand. Fler bilar i hushallen, fordndringar i hur barn leker och kommunicerar,
bristande faktisk och upplevd sdkerhet i kombination med fordldrars forestillningar
om barns trafikféormaga. Cykelresorna har delvis ersatts av bilresor men framfor allt
av ett 8kat giende och resande med kollektivtrafik. Atgérder som foreslds dr bland
annat hojda kunskapsmal gillande cykling i ldroplanen, hojd kompetens om barn och
ungas cykling bland planerare och att sikra cykelparkeringar sakerstlls.

Det finns ett bevisat samband mellan barns upplevda psykiska hélsa och fysisk
aktivitet. Folkhdlsomyndigheten skriver i en rapport °att 8 av 10 barn i Sverige uppnar
WHO:s (World Health Organisation) rekommendationer om fysisk aktivitet. Lag
livstillfredsstillelse, psykiska besvir och otillrdcklig fysisk aktivitet &r vanligare
bland flickor &n pojkar och vanligast bland skolbarn som har sémre socioekonomiska
forutséttningar. Folkhédlsomyndighetens rapport om samband mellan barns fysiska
aktivitet och deras psykiska hilsa visar att barn som dr mer fysiskt aktiva har hogre
livstillfredsstédllelse och mindre besvar med nedstidmdhet, irritation, nervositet och
somnproblem, jidmfort med barn som dr mindre fysiskt aktiva. Det gar inte att avgora
vad som &r orsak och verkan bakom sambanden, men det finns flera tinkbara
forklaringar till att fysisk aktivitet skulle kunna leda till psykiskt vdlbefinnande och
mindre psykiska besvir. Resultaten visar att fysisk aktivitet dr betydelsefull, bade for
den fysiska och psykiska hélsan. Darfor dr det viktigt att arbeta for att barn ska ha alla
forutsattningar for att vara fysiskt aktiva och uppleva rorelseglddje, oavsett social och
socioekonomisk bakgrund.

I Liv och hilsa i Mellansverige har skolelevers resvanor undersokts for barn i
forskoleklass, arskurs 4, arskurs 7 och gymnasieelever &r 1. Vid unders6kning om hur
forskolebarn tar sig till skolan sa kors en klar majoritet av barnen till skolan. Allra
storst andel i Orebro och Degerfors kommun. Nér man tittar pa resultaten for hur
manga av barnen som tar sig till skolan genom att gé eller cykla syns det tydligt att
den typen av fardsitt minskar med alder efter rskurs 4, det visas i figur 4. Av de
tillfragade eleverna uppger 45 procent av de som mar bra varje dag att de gar/cyklar.
17 procent av de som mér bra varje dag cyklar/gar ofta/ibland och 38 procent som
mar bra varje dag gar/cyklar inte alls. Av de som séillan/aldrig mér bra uppgav 48
procent att de inte cyklar eller gér till skolan, 18 procent att de gor det ibland och 34

procent cyklar/gér.

9 Skolbarn som ér fysiskt aktiva rapporterar bttre psykisk hélsa. 2021. Folkhidlsomyndigheten.
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Figur 6. Forskoleklassbarns fdrdsditt till skolan.
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Figur 7. Kéilla: ELSA Orebro lin (Elevhilsosamtal Sammanstdllt och Analyserat), Region Orebro lin

For folkhélsan spelar 4ven andra faktorer dn rorelse in, till exempel trygghet, buller
och luftkvalitet. Det finns en samvariation mellan lag socioekonomisk status och
exponering for luftfororeningar och buller. Végtrafiken ar kalla till bade
luftféroreningar och buller'®. Inkomster och forsérjningsméjligheter dr dock de
viktigaste faktorerna for skillnader i hélsa. Transportpolitikens funktionsmal anger att
transportsystemet ska ge alla en grundlidggande tillgéinglighet, &ven om arbetet for
jamlikhet inte ar lika uttalat inom transportpolitiken som inom folkhélsoomradet. En

10 Mer hélsa for pengarna? Slutrapport i fordjupning av de transportpolitiska mélen — hélsa och
livsmiljo. Trafikanalys. 2019.
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av preciseringarna till funktionsmalet &r formulerat "Medborgarnas resor forbéttras
genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet”. Visserligen finns det vissa
utbildningar och arbeten pa distans, men mojligheten att resa till skola, utbildning och
arbete kan énda vara en central forutséttning for inkomster och

forsdrjningsmojligheter.

Det aktiva resandet via cykling minskar. Samtidigt som Sveriges befolkning 6kat med
8 procent sedan 1990-talet har cykelresorna minskat med hela 38 procent. Barn och
unga vuxnas cyklande har minskat med 6ver 40 procent, mitt i fardlangd per invanare
och dag. Skolresorna med cykel har minskat med 48 procent men dven dldre personer
cyklar valdigt séllan. For personer 6ver 45 ar och strax dver 65 &r har en atergang till
nivéerna kring 1995-1998 paborjats gradvis. De som cyklar mest ar personer boende i
omraden med relativt hog inkomst och &r dldre medelinkomsttagarpar i villa med

utflyttade eller dldre barn'!.
2.3 Jamlikhet och jamstalldhet

Nir transportsystemets storsta forédndringar paborjades och genomfordes under éren
mellan 1950 och 1970, i takt med att allt fler fick tillgang till bil eller kunde ta sig rd
att ha bil, var aldrig med &n 20 procent av beslutsfattarna i Sveriges riksdag kvinnor.
Enligt Trafikanalys har det transportpolitiska funktionsmalet tvd preciseringar som
knyter an till det folkhalsopolitiska mélomradet Kontroll, inflytande och delaktighet.
Det ar dels preciseringen att "Medborgarnas resor forbéttras genom dkad
tillforlitlighet, trygghet och bekvémlighet” och att ”Arbetsformerna, genomforandet
och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jamstallt samhélle”. Enligt den
transportpolitiska malpropositionen sa har kvinnors villkor och intressen ménga
génger varit otillréckligt foretrddda vid planering, beslut och forvaltning av dagens
transportsystem. Forutom kopplingen mellan Kontroll, inflytande och delaktighet och
dessa tva preciseringar kan det tdnkas att det finns ett samband sa till vida att en
grundldggande tillgénglighet mojliggdr kontroll, delaktighet och inflytande dver
individens eget liv och samhallsutvecklingen.

Sveriges innovationsmyndighet Vinnova har tagit fram en rapport om jamstélldhet
och transportsystemet'?. Malformuleringen i transportpolitiska malen om ett jamstallt
transportsystem &r av tvéa delar, den ena om individens rétt att vilja sitt eget liv och
den andra om rétten att paverka samhillet. Vinnova skriver att for transportssystemet
kan det Oversittas till att paverka sina egna resval och kunna paverka beslut for
transportsystemet. Kvinnors resvanor har 6kad trafiksiakerhet, 14gre utsldpp och

""Mer hilsa for pengarna? Slutrapport i fordjupning av de transportpolitiska mélen — hélsa och
livsmiljo. Trafikanalys. 2019.
12 Rapport — jamstélldhet och transportsystemet. 2020. Vinnova.
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energianvéindning jaimfort med mén. Med ett fullt ut jamstéllt transportsystem och
samhdlle skulle inte resandet se lika ut, utan det handlar om lika forutséttningar att
vélja typ av resa. Skillnaden i transportbeteende mellan mén och kvinnor i Sverige &r
sa stor att om alla mén skulle resa som kvinnor skulle energianvéndningen i
transportsystemet minska med néstan 20 procent. Ett jamstillt transportsystem ses ha
stor potential att ge 6kad folkhalsa.

Kvinnor upplever i storre grad en subjektiv otrygghet 4n méin. Framst for kvinnor har
andelen som véljer att ta en annan vag eller fardsétt pa grund av oro for att utséttas for
brott 6kat fran 20 procent 2011-2015 till 30 procent 2017-2019. I transportsystemet
rader manliga normer dér transport, teknik, risktagande och hastighet som éar typiskt
maskulina ideal. Skillnader mellan kvinnor och mén finns i instéllning till klimat och
miljo dar kvinnor i hogre grad véljer hallbara fardmedel. Trots att kvinnor i hogre
grad upplever otrygghet i transportsystemet dr de mer positiva &n mén till att aka
kollektivtrafik (34 procent respektive 24 procent). Kvinnor ar ocksa mer positivt
instéllda till trafiksékerhetsétgérder och att folja trafikrytmen snarare dn
hastighetsgrianserna. Kvinnor ar ocksa mer positiva till dtgarder som gor det béttre for
gaende och cyklister och bedomer trafiksdkerhetsrisken hogre dn mén i olika

trafiksituationer.

Samtidigt dgs en betydligt storre del av Sveriges bilar av mén och dessa fordon kors
langre strickor dn de som &gs av kvinnor, trots att det inte skiljer sig mycket i andelen
maén och kvinnor som har korkort, 47 respektive 42 procent. Forutséttningarna haller
pa att dndras genom utfasning av édldre generationer dér kvinnor har sdmre
ekonomiska forutsittningar, lédgre bilinnehav och korkort och infasning av yngre, dér
kvinnor runt 20 ar och yngre har hégre utbildningsniva, hogre kérkortsinnehav och

anvénder bil ndgot mer &n vad méin gor i samma alder.

Ett av de transportpolitiska malen &r att transportsystemet ska vara anvandbart for alla
oavsett kon, dlder, etnicitet och eventuell funktionsvariation. For att beskriva den
fysiska tillgéingligheten for alla, dvs. allas mojlighet att ta sig fram i transportsystemet
kan man kolla pé infrastrukturen vid héllplatser och i vilken utstrickning de uppfyller
samtliga tillgénglighetskrav.

2.4 Befolkning och sysselsattning

Befolkningen i Orebro lin har vixt med 10% sedan 1995. Befolkningen i Orebro lin
har vixt med 10 procent sedan 1995. Till ar 2040 berdknas det bo 324 000 personer i
Orebro lin. Hir kan ocksa noteras att en fortsatt ojimn inomregional fordelning
forutspas dir merparten av de nya invénarna tillkommer i Orebro, Kumla, Hallsberg
och Lekeberg varav Orebro och Lekeberg 6kar mest procentuellt, 13 respektive 15

procent. I Ljusnarsberg och Laxd kommuner forvéntas en minskning med 10 procent
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medan 6vriga kommuner stér still, minskar eller dkar, fast mindre &n lénets 6kning i
sin helhet!?.

De befolkningsframskrivningar som genomfdrts inom ramen for Ostra Mellansverige-
samarbetet (OMS) beriiknar att befolkning i regionen uppgér till 295 000-320 000! ar
2030. Prognosen mot 2050 pekar mot intervallet 297 000-343 000 invénare.
Bedomningen ér att de delar av regionen som idag har befolkningstillvixt troligen
kommer att fortsétta vixa, och att de delar vars befolkning minskar troligen kommer
att fortsétta att minska. En instromning av utrikes fodda kan forédndra denna bedémning.

Inom ldnet har urbaniseringen i Orebro lin liksom i dvriga delar av landet lett till en
forskjutning av befolkningen mot Orebro och kommuner med nira geografisk
anknytning till Orebro. Det #r stidernas storlek och tdthet som lockar med nya
mojligheter till foretagande och forsdrjning, utbildning, kultur och upplevelser.

Enligt den regionala utvecklingsstrategin kommer kraven pa djupare kunskaper inom
allt smalare och mer nischade arbetsfilt leda till att det krdvs ett storre
befolkningsunderlag for att hitta ritt kompetens inom arbetsmarknaden. Tatbefolkade
och folkrika regioner dr darfor ofta mer attraktiva for foretagsetableringar och
investeringar in mindre tétbefolkade regioner. Det r ocksé en orsak till att Orebro som
stad védxer da manga ménniskor lockas till de storre stdderna. Antingen flyttar de dit
eller sé pendlar de dit. Forbattrade pendlingsméjligheter leder till att ménniskor reser
allt léngre strickor till sina arbeten med en allt snabbare fOrstoring av

arbetsmarknadsregionerna som foljd.

Befolkningen minskar i ménga av de mindre kommunerna inom Orebro ldn. Nirheten
till naturen och den sammanhallande gemenskapen ar tva av flera viktiga faktorer for
landsbygdens attraktionskraft. Det finns samtidigt en positiv utveckling dven i manga
mindre kommuner, titorter och landsbygder, inte minst inom pendlingsavstind fran de

storre stdderna.

I féljande diagram kan man utlisa att Orebro kommun de senaste 24 &ren 6kat sin andel
av befolkningen i ldnet frdn 43 procent 1995 till 51 procent 2019. Ovriga
kommungrupper har minskat sin  andel.  Storsta  fordndringen = stér
lagpendlingskommuner néra storre stad. Observera att for pendlingskommuner néra
storre stad (Orebro) har en minskad andel av befolkningen i linet, uppvisar de en
Okning i antalet invanare. Forklaringen dr att 6kningstakten mellan 1995 och 2019 &r 5

génger hdgre i Orebro &n i kranskommunerna (30 respektive 6 procent).

13 Den framtida befolkningen i Sveriges 1an och kommuner 2021-2040. SCB, 2021.
14 Region Orebro lin; Orebroregionen utifrén och in - Underlags-PM for RUS 2030; Rapport
2016:04
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Figur 8 Kommungruppers andel av ldnets befolkning perioden 1995-2019, uppdelat efter SKR:s
kommungruppsindelning 2017.

Befolkningen blir allt dldre samtidigt som det 4r manga dldre som fortsétter att arbeta
efter pensioneringen. Antalet invénare i aldersgruppen 65+ har dkat med 23 procent i
linet mellan 1995 till 2019. Aldersgruppen 20-64 ar har 6kat med 8 procent under
samma period. Piggare dldre innebér att fler fortsitter arbeta efter pensionsaldern vilket
till viss del paverkar arbetspendlandet inom gruppen 65+.

3. Tillganglighet och resvanor

3.1 Nationell resvaneundersokning

Trafikanalys har sedan 2019 gjort nationella resvaneundersdkningar for varje ar's, det
ar alltsa relativt nytt. Tidigare har resvaneundersdkningar gjorts for flera ar samtidigt.
Den senaste undersdkningens resultat har paverkats kraftigt av coronapandemins
effekter och visat sig exempelvis genom att antalet kollektiva resor minskade med 42
procent mot 2019. Dérfor har dven resvaneundersokningen for 2019 anvénts for att ge
perspektiv pa resultaten for 2020, eftersom den mer speglar ett normalt tillstdnd i
transportsystemet.

Resor till fots, med cykel och med kollektivtrafik star for cirka 19 procent av resorna.
Andelen &r hogst i storstdder och ldgst i lagpendlingskommuner néra storre stéder.
Resorna gjordes framst med bilen for bdda dren, cirka 50 procent av resorna.
Kollektivtrafiken stod for var femte resa 2019 och var attonde resa 2020. Resor till

15 https://www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/ (Hamtad 2021-09-08)
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fots minskade mellan aren med 4 procent och resorna med cykel 6kade med 6
procent.

De flesta resor for bdde 2019 och 2020 gjordes for att ta sig till arbete, tjédnst och
skola. Trots att resorna minskade 6verlag fran 2019 till 2020 var mer dn hilften av
resorna till arbete, tjanst och skola. Resor &mnade for fritidsindamal minskade med

12 procent mellan &ren och &r cirka en tredjedel av resorna.

For skillnader mellan mén och kvinnor har Trafikanalys endast kunnat statistiskt
sdkerstélla resvanor med bil. Dér reser mén 1 snitt 26 kilometer per person och dag
och kvinnor knappt 17 kilometer. I snitt reser folk kollektivt 4 kilometer per dag och
ungefir en kilometer per dag till fots och med cykel.

Arbete, tjanst och skola Till fots

Cykel
Bil
Fritid

Kollektiva fardsatt

Annat arende Ovriga fardsatt

O -

1000 2 000 3 000

Service aoch inkop l
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Figur 9. T v: Antal resta kilometer per dr efter drende med 95%-konfidensintervall. T h: antal miljoner
huvudresor per dar efter huvudsakligt firdsdtt med 95%-konfidensintervall. Kdlla: Trafikanalys Resvanor
i Sverige 2020.

3.2 Tillgidnglighet i Orebro lin

Begreppet tillganglighet beskriver manniskors forutséttningar att nd olika funktioner i
samhdllet, det kan vara arbete, utbildning, daglig service, vard, omsorg,
fritidssysselséttningar etc. For de allra flesta péverkas tillgéingligheten framst av
avstand, fairdmedel och restid men for de med en funktionsvariation finns ytterligare
krav pé infrastrukturen for att den ska vara anvindbar och skapa tillgénglighet och for
vissa grupper av manniskor varierar tillgéngligheten till infrastruktur av andra skal,
som sprék, ekonomi, alder etcetera. Tillganglighet kan ocksé skapas genom savél
fysiska atgdrder som genom atgirder for att skapa tillganglighet utan transporter, t.ex.
genom att mojliggora distansarbete eller distansstudier i storre utstrackning. I detta
avsnitt gors en beskrivning av olika aspekter av tillginglighet i Orebro lin.
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3.2.1 Tillganglighet till arbete, utbildning, sjukvard

Urbaniseringen innebér att arbetstillfillena 0kar i storstéder till f6ljd av ett allt storre
befolkningsunderlag. Det innebér att ytterligare ménniskor lockas dit. Antingen flyttar
de eller sa pendlar de dit. Forbattrade pendlingsmojligheter leder till att ménniskor reser
allt ldngre strdckor till sina arbeten, med en allt snabbare fOrstoring av
arbetsmarknadsregionerna som foljd.

Sett till vart ménniskor pendlar, framgér det av figuren nedan att det finns tva viktiga
noder i Orebro 1in; Orebro och Karlskoga, #ven om Karlskoga tappat ndgot sedan 2012.
De storsta pendlingsstrommarna sker radiellt mellan Orebro och 6vriga
kommunhuvudorter i linet. I striken Orebro—Karlskoga, Hallsberg—Kumla—Orebro
samt Orebro—Lindesberg finns ett dubbelriktat pendlande.

Flipstad o

' Arbetspendling
Totalt, 2018
mellan kommuner i
Malarregionen

Antal personer

- 10 000
=

5000

1000
200

o Kommunhuvudort

Statistikkalla: SCB, RAMS 2019

B

¥

: \

® @ Vimmery & Vishy

Figur 10 Arbetspuendling i Stockholm-Mdilarregionen och Stockholms lin 2018. Kdlla Storregional
systemanalys 2020 (Mdlardalsrddet).
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Inomregional tillgénglighet dér alla inom rimlig tid kan né viktiga vardagliga

funktioner som arbete, utbildning, vard, omsorg, daglig service osv. ar viktigt for hela

lanets forutsattningar till en positiv utveckling. I vissa delar av regionen kan saddan

tillgénglighet skapas genom géng, cykel och kollektivtrafik, i andra delar behovs en

kombination av dessa trafikslag tillsammans med personbilen och i ytterligare andra

kommer de flesta dven fortsatt vara beroende av personbilstransporter for det dagliga

resandet. | vissa fall kan digitala tjénster helt ersétta vissa typer av resor.

Foljande karta visar andel personer som ar bosatta och arbetar i den egna kommunen

(nattbefolkning). Ett lagt virde indikerar bland annat att utbudet av arbetsplatser och

studiemgjligheter  ar storre dn i den egna kommunen och behovet av goda

pendlingsmojligheter ar stora.
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Figur 11 Andel av kommuninvanarna som arbetar/studerar i den egna kommunen (Kdlla: SCB)
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De flesta kommuner i linet har sin storsta pendling till Orebro kommun. Fbljande tabell
visar de tre storsta pendlingsstrdmmarna for respektive kommuns nattbefolkning. Drygt
var femte lansbo pendlar till en kommun utanfor ldanet. Kommuner i Stockholms,
Viastmanlands och Virmlands l4n &r de storsta malpunkterna for ldnsbor som pendlar

till kommuner utanfoér Orebro 14n.

Kommun Rang 1 Rang 2 Rang 3
Lekeberg Orebro Utanfor lanet Kumla

Laxa Orebro Utanfor linet Hallsberg
Hallsberg Orebro Kumla Utanfor lénet
Degerfors Karlskoga Utanfor lanet Orebro
Hillefors Utanfor linet Orebro Nora
Ljusnarsberg | Utanfor lénet Lindesberg Orebro
Orebro Utanfor lénet Kumla Hallsberg
Kumla Orebro Hallsberg Utanfor lanet
Askersund Orebro Hallsberg Utanfor ldnet
Karlskoga Orebro Utanfor linet Degerfors
Nora Orebro Lindesberg Utanf0r lénet
Lindesberg Orebro Utanfor lanet Ljusnarsberg

Tabell 1 De tre storsta pendlingsorterna fran den egna kommunen

Region Orebro lin gjorde 2017 en resvaneundersokning dver linsbornas resvanor. I
hela regionen gors 65 procent av resorna med bil. Andelen resor som genomfors med
bil som huvudfdrdmedel skiljer sig starkt mellan de olika kommunerna. Klart 14gst

andel bilresor gors i Orebro. Hogst andel av resorna gors med bil i Lekeberg,

Askersund, Ljusnarsberg och Hallsberg.

Region Orebro lan
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Figur 12 Resornas fordelning mellan olika huvudférdsdtt efter hemkommun

De kommuner som har hogst andel kollektivtrafiken dr Degerfors, Héllefors, Karlskoga
och Nora. De ldgsta fardmedelsandelarna for kollektivtrafik d&r Kumla, Laxd och
Ljusnarsberg. Genomsnittliga fardmedelsandelen i lédnet 4r 8 procent for
kollektivtrafikresor (buss och tig) vilket 4r 1gt nir man jimfor med linen i OMS (Ostra
Mellansverige).

3.2.2 Pendlingsavstand mellan bostad och arbete

Sambhillets grundfunktioner vilar pd produktion av resurser i form av produkter och
tjdnster. En basfunktion &r arbetspendlingen for att ménniskor ska kunna ta sig till
arbetet for att bidra till samhillets nytta. Arbetspendlingen &r ocksd en viktig
bestandsdel i det dagliga transportarbetet. Inom transportsektorn ar det vanligt att
beskriva de avviganden som gors av val av fardmedel for resor till arbetet i termer av
reslangd, restid, fairdmedel, reskostnad m.m. Men sadana faktorer hinger d&ven samman
med bredare dvervdganden avseende val av jobb, bostad och transportmojligheter
mellan bostad och arbete. En individs beslut angéende arbetspendling ar alltsé resultatet
av avvigningar som gors mellan boendemiljo, boyta, tillfredsstéllelse med arbetet,
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fardmedlets bekvamlighet m.m. och olika restriktioner!®. En faktor for val av fairdmedel
ar avstandet till arbetsplatsen. Foljande tabell visar en grov uppskattning av avstdnd
mellan bostad och arbete for de forvérvsarbetande i lidnets 12 kommuner. I Lekeberg
har 24 procent av de forvérvsarbetande mindre 4n en km till sitt arbete. Lekeberg har

minst andel av de forvarvsarbetande som cykelavstand (< 5 km) medan Karlskoga har

hogst andel.
<1 12 2-3 34 45 510 10- 20- 30- 40- 50- 100— >
km km km km km km 20 30 40 50 100 200 200
km km Kkm km km km km
Lekeberg 24% 3% 2% 2% 1% 7% 29% 24% 4% 1% 1% 2% 1%
Laxa 31% 14% 5% 1% 1% 4% 12% 9% 6% 10% 3% 1% 2%
Hallsberg 23% 10% 5% 3% 2% 10% 18% 20% 4% 1% 1% 2% 1%
Degerfors 25% 13% 7% 3% 1% 14%  22% 5% 2% 5% 2% 1% 1%
Hillefors 30% 21% 6% 3% 3% 13% 6% 4% 2% 2% 5% 2% 2%
Ljusnarsberg 31% 13% 5% 3% 2% 13% 8% 5% 7% 2% 8% 4% 1%
Orebro 16% 14% 13% 9% 7% 14% 10% 5% 2% 1% 2% 4% 1%
Kumla 18% 9% 5% 4% 2% 13% 37% 4% 1% 1% 2% 2% 1%
Askersund 29% 7% 2% 1% 1% 13% 19% 8% 7% 7% 3% 2% 1%
Karlskoga 22% 17% 16% 9% 5% 9% 4% 3% 6% 4% 2% 2% 2%
Nora 25% 10% 6% 4% 4% 5% 13% 14% 12% 2% 2% 3% 1%
Lindesberg 26% 14% 8% 2% 2% 8% 15% 9% 7% 3% 2% 2% 1%
Tabell 2 Grov berdkning av avstand bostad och arbete (Kdlla SCB, egen bearbetning)
3.2.3 Regionforstoring
Regionforstoring &r ett geografiskt begrepp som innebdr att lokala
arbetsmarknadsregioner vixer samman. Detta sker bland annat genom att
kommunikationerna i omrédet byggs ut, vilket mdjliggér pendling fran landsbygd och
mindre orter till arbete eller studier i storre orter - eller omvéant. Regionforstoring antas
vara en faktor som starkt bidrar till den regionala utvecklingen. Transportsektorns
utveckling bidrar till att resor gér snabbare med tiden som i sin tur leder till att
arbetsmarknaden blir storre, for med samma restid kan resan goras langre.
I det forra regionala trafikforsorjningsprogrammet anvéndes en modell med syftet att
identifiera lokala centra och beskriva vilken betydelse och dragningskraft de har for
sina omland. Det handlar om att skapa lokala arbetsmarknader som sa langt det ar
mdjligt &terspeglar de funktionella sambanden pa arbetsmarknaden. I denna modell
anvands tdtorten som minsta byggsten. Med titort definieras sammanhéllen bebyggelse
med fler 4n 200 invénare. Det finns tre klassningar pa tétort:
e Primér centralort — orter som i liten utrdckning &r beroende av andra orters
arbetsmarknad
e Sekundira centralorter — orter som i hog grad &r beroende av
arbetsmarknaden i ett primért centrum
e Opgjélvstandiga orter — orter som &r beroende av arbetsmarknaden i ett primért
och/eller sekundirt centrum.
16 Trafikanalys (2011); Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys; Rapport 2011:3
145 (A’%7)
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En ort antas vara beroende av en annan ort om minst 20 procent av den sysselsatta
nattbefolkningen pendlar till en annan specifik ort.

Foljande figur visar andelen av titortens nattbefolkning som pendlar till centralorten,
ofta kommunhuvudorten. Den visar bland annat Orebros betydelse for
arbetsmarknaden i ldnet. Alla tétorter, forutom Degerfors, Stélldalen, Hillefors och
Grythyttan, har minst 5 procent som arbetspendlar till Orebro.
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Figur 13 Andel inpendlare av sysselsatt nattbefolkning fidn tdtorter till centralorter Kdlla: SCB, egen
bearbetning
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Antalet priméra arbetsmarknadsomraden har inte férdndrats sedan 2014. Dédremot har
det skett nagra fordndringar. Askersund har blivit en primér centralort istédllet for
Zinkgruvan och samtidigt har det priméira arbetsmarknadsomréadet blivit stérre och
omfattar dven titorterna Olshammar och Hammar (2018). Ett sekundért
arbetsmarknadsomrade har férsvunnit. Det dr Degerfors som tappat dragningskraften
for orterna Svartd och Atorp. Den senare klassas inte som titort lingre. som hade
Degerfors som beroende ort. Sedan 2014 har dven orterna Rofors och Hallabrottet
tappat klassningen som titort.

/7 Tatortsklassning
N__J @ Primér centralort
\ @ Sekundar centralort
| ® Lokal AM-ort
;S{“‘J‘,”"‘LE" Arbetsmarknadsomréde
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Figur 14 Arbetsmarknadsomraden 2018 - samtliga sysselsatta/forvirvsarbetande

Orebro arbetsmarknadsomrdde #r ldnets stora kraftfilt som har 66 000
forvéarvsarbetande som pendlar inom omradet. Utover dessa tillkommer de som
arbetspendlar till orter utanfor arbetsmarknadsomradet (< 20%). Karlskoga
arbetsmarknadsomrade har 11 000 arbetspendlare. Minsta arbetsmarknadsomréadet ar
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Kopparberg som har 750 arbetspendlare inom arbetsmarknadsomradet med

Kopparberg som primér centralort.

3.2.4 Resor till vard

Vardbesok till Orebro 1an

Antal frdn andra lan 2019
[ 1153-281
[]281-448

[ 448 - 1898

[ 1898 - 18036

[ Grebro l&n

.

Vardbesok inom och till Lindesbergs
kommun

Degerfors {  Lekeberg M

Hallsberg
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Antal besdk 2019,
[J251-978 148 (43—
[ 978-6235 Jatum: 2
[ 6235 - 10566

I 10566 - 35448

Halso- och sjukvardsregion

Vardbesék inom och till Orebro kommun

Antal besk 2019
[ 4327 - 4327
[ 4327 - 13599
I 13599 - 40614
I 40614 - 340648



Karlskoga

Degerfors Lekeberg

S

Vérdbestk inom och till Hallsbergs
kommun

Ljusnarsberg

Antal besok 2019
[Jo-3827

[ 3827 - 3828
[ 3828 - 4163

3.3 Tillganglighet med bil, buss och tag

Tillgdnglighet kan beskrivas pa olika sitt, bl.a. genom restider och restidskvoter

. M

Vérdbesdk inom och till Karlskoga
kommun

Lindesberg

Hallsberg

Antal bestk 2019
[1220-1828
[ 1828 - 4985
[ 4985 - 15674
I 15674 - 54684

mellan personbil och andra trafikslag. I figur 4 kan restidskvoter fran lianets

kommunhuvudorter till Orebro som ir den starkaste arbetsmarknaden jimforas.

Siffrorna dr himtade fran reseplaneraren pa Lanstrafiken, reseplaneraren pa SJ samt

kortid for bil i normaltrafik fran Google maps. Restiderna for kollektivtrafik &r

framtagna utifran att reseniiren ska anlinda vid Orebro centralstation tidigast 7.15 och

senast 7.40 en vardagsmorgon.

Allman kol
Reshdskvoter

Tag/bil 0.8

Exprasshinjer/bil 1,2
Regionlinjer/bil 1,3
Stadshnjer/bil 1,5 h"
BRT/bil 0,9-1,2

GoogleMaps/Reseplaneraren

Region Orebro 1&n
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| Destination | Startpunkt | Avstand* | Restid i minuter Restidskvot

I N Y S

Askersund
busstation 3,7 1,19
Degerfors
) station 57.6 48 | 75 | 56 1,56 1,17
O Fjugesta,
R tingshuset 29,7 25 | 32 1,28
Hallsberg
E station 29,7 26 | 54 | 20 2,08 0,77
B Hallefors
station 79,5 64 | 70 1,09
R Lax4 station 53,8 40 | 100 | 36 2,5 0,9
0 Lindesberg
station 39,3 35 | 38 | 29 1,09 0,83
Karlskoga
C busstation 47.9 39 | 50 1,28
Kumla station 21,3 21 37 | 13 1,76 0,62
Kopparberg
station 79,9 66 | 99 | 60 1,5 0,91
Nora station 324 31 34 1,1

Figur 15. Uppdaterad mars 2021. *Mal fran trafikforsérjningsprogrammet. 1,2 for expressbussar.

Tabellen visar att en bilist kan né regionens centrala arbetsmarknad i Orebro inom 45
minuter om utgangspunkt dr nagon av de sju kommunhuvudorterna Askersund,
Kumla, Fjugesta, Hallsberg, Nora, Karlskoga, Lindesberg eller Laxa. Med buss géller
detta endast Fjugesta, Lindesberg, Kumla och Nora. Med tig kan en resenir na
Orebro inom 40 min fran centralorterna i kommunerna Kumla, Hallsberg, Lax4 och
Lindesberg. Tagen har den hogsta medelhastigheten och klart 14gst hastighet har
busstrafiken i linet.

Jamfort med de restidskvoter som efterstrivas i trafikforsdrjningsprogrammet finns en
brist i restid med busstrafiken mellan Orebro och kommunhuvudorterna Degerfors,
Hallsberg, Laxa, Kumla och Kopparberg. For tagtrafiken uppfylls inte restidskvoten i
forhallanden mellan Orebro och Degerfors, Laxd och Kopparberg.
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W | Fan | Km | Bi ] Buss | Tag | Bussibu] Taghi | Bi | Buss | Tag |

Stocknolm 200 137 160 | 141 12 1.0 88 75 85
central
) Oslo central 326 249 | 285 | 390 11 16 79 69 50
O Goteborg 282 215 138 06 79 123
R central
Malmo central | 504 344 272 0.8 88 111
E Uppsala 171 125 | 170 | 138 14 11 82 60 74
B cent_ral
Eskilstuna 87 66 185 | 46 28 0.7 79 28 113
R central
0O \C’:rftt;rlas 95 66 70 52 1.1 08 86 81 110
Linkoping 123 105 111 11 70 66
central
C Karlstad 112 86 100 | 123 12 14 78 67 55
central
Falu 180 151 156 10 72 69
centralstation

Figur 16. Uppdaterad mars 2021

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

Ett annat sitt att mata tillganglighet kan vara att titta pa tillgdngen till kollektivtrafik i
form av avstand till ndrmaste hallplats och utbud av kollektivtrafik. Regionen har
som mal att samtliga invanare i ldnet ska ha tillgang till nagon form av kollektivtrafik
dar fokus ligger pa fokus pé strak med hog efterfragan av resor. 83 procent av
invanarna bor 1 titorter och majoriteten av utbudet av buss och tég finns inom och
mellan dessa omraden. Dérfor har manga invénare tillgang till kollektivtrafik néra sin
bostad men tillgéngligheten varierar bade pé hallplatser och pa vigen till
hallplatserna. I regionens héllplatshandbok finns kriterier for vad en
tillgénglighetsanpassad hallplats innebaér. I en inventering fann man att 44 légen,
alltsé 22 hallplatser, pé statligt vigndt och 128 lagen pa kommunalt vignit behover
tillgénglighetsanpassas i en del av att nd mal om ett jimlikt och jamstallt
transportsystem dér alla har god tillgang till transportsystemet.

For god tillganglighet till en héllplats racker det inte med att hallplatsen ar

nérliggande och att sjdlva hallplatsen ér tillgénglighetsanpassad, man behdver kunna
ta sig fram sékert till hillplatsen med olika fardmedel ocksé. Cykelvégarnas roll kan
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vara att underlétta for ménniskor att ta sig till och fran hallplatser vilket dkar
tillgédngligheten och starker kollektivtrafikens attraktivitet mot bilen. Darfor bor
cykelvégar byggas i forsta hand dar ménniskor bor och kollektivtrafik finns. Vid
viktiga bytespunkter i lanet behdver ocksa bilparkering finnas for att mojliggora
tryggt fairdmedelsbyte.

Tillganglighet med cykel

Mellan titorterna i Orebro l4n #r tillgingen till separat cykelvig varierande men
generellt saknas cykelvig langs med de regionala statliga vigarna hela eller delar av
strdckan mellan och inom tétorter samt till andra mélpunkter. Inom titbebyggt omrade
finns ofta cykelvégar eller mojlighet att cykla i blandtrafik dir bilarnas hastighet ar
relativt Idg. Denna mojlighet saknas ofta for de som vill cykla fran en titort till en
annan, de dr d& hanvisade till att cykla pé bilvédgen eller pa mindre smévégar som ofta
inte gér den genaste vigen. Att cykla langs med mittseparerade vagar eller vigar med
hogre hastighet och betydande trafikméngder ar for oskyddade trafikanter vare sig
attraktivt eller trafiksikert. I den regionala cykelplanen for Orebro lén prioriteras
barnens mojlighet till cykling i kombination med cykelstrak for arbetspendling,
skolpendling och serviceresor i viktiga strék for kollektivtrafiken. Satsningar pé dessa
strék kan dven gynna de som cyklar for fritidsresor. Cykeln &r ett viktigt medel for att
skapa tillgénglighet i ett hela-resan-perspektiv dir cykel kombineras med géng,
kollektivtrafik och i vissa fall bil.

Digitaliseringens effekter pa tillginglighet

Digitaliseringen kommer sannolikt att paverka sévil resmonster som transporter,
vilket inte minst har visat sig under Coronapandemin. Digitalisering kan komma att
paverka tillgdngligheten bade genom att fler far tillgang till resurser sa som till
exempel skola och sjukvard utan att behdva forflytta sig fysiskt. Det okar ocksa
tillgéngligheten till varor och tjanster da inkOp och bestéllningar kan goras via e-
handel framfor att besoka fysiska butiker. Det ger ocksa béttre forutséttningar for
foretagande 1 ldnets landsbygder och stirker konkurrenskraften i ldnet.

For att kunna genomfora en digital transport framfor att genomfora en fysisk krdvs en
vidareutbyggnad av den digitala infrastrukturen i form av tillgang till bredband och
5G. I nuléget har 84 procent av ldnets hushall tillgang till snabbt bredband fran fasta
punkter och 5G har borjat byggas ut pa vissa hall.

I Orebro lin har cirka 25 procent!” av befolkningen méjligheten till distansarbete
idag. Innan Coronapandemin var uppskattningsvis 3-4 procent av de arbetade
timmarna pa distans. Vad den siffran blir efter pandemin vet vi inte idag men det gér

att anta att de yrkesgrupper som har mdjlighet att jobba pa distans kommer att vélja

17 Enligt studie fran Region Sérmland.
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att gora det en eller flera dagar i veckan i framtiden. Man kan anta att om ménniskor
inte ar lasta till att resa varje dag sé kan toleransen for pendlingsavstand fordndras,
idag dr en vedertagen bild att gransen ligger kring 45 minuter och den antas 6ka om vi
reser mer séllan. Man kan ocksé anta att om en fjérdedel av befolkningen skulle
arbeta hemifrén sa okar det lokala resandet kring bostaden och betydelsen av
attraktiva narmiljoer okar. Det &r viktigt att komma ihag att &ven om det finns en viss
potential att en del av dagens resor ersétts av distansarbete via digital uppkoppling sé
kan vi anta att dven i framtiden kommer merparten av arbetstagarna inte ha mojlighet
att skota sitt arbete fran bostaden.

Tack vare att fordon i allt hogre grad blir uppkopplade med varandra finns stor
potential att digitaliseringen kan ha effekter i infrastrukturen i form av s.k. ITS-
16sningar sa som variabla hastigheter, varningssystem for bl.a. kder och olyckor,
signalprioritering for kollektivtrafik och cyklister med mera. Sddana 16sningar kan
innebéra att t.ex. restider varierar 6ver dygnet beroende pa variation i hastighet men

kommer troligen leda till effektivare anvéindning av infrastrukturen.

Tillginglighet och bostadsmarknad

Kommunikationer, restider och tillgéng till kollektivtrafik &r en faktor for att
befintligt bestand av bostidder och nyproduktion ska bli attraktivt for boende.
Infrastrukturinvesteringar kan péverka bostadsmarknaden och nyproduktionen av
bostéder om atgérder i infrastrukturen paverkar platsens attraktivitet genom till
exempel restidsforbattringar och forbéttrat utbud av kollektivtrafik. Genom att 6ka
tillgéngligheten till bostadsmarknaden paverkas arbetsmarknad,
utbildningsmojligheter, integration och den sociala hallbarheten positivt. Den
regionala utvecklingen kan hammas om ett lagt utbud av bostdder gor att manniskor
far svart att flytta dit jobben finns, eller att studera vid framfor allt universitet och
hogskolor. Kommunikationer ér dock inte den enda faktor som paverkar bostidders

attraktivitet, de méste 4ven kombineras med kommersiell service och vélfardstjanster.

Restidsforbattringar for personbilar kan péverka bostadsbyggandet positivt men ett
okat resande med personbil dr inte hallbart vare sig pa kort eller pa lang sikt. Fokus
bor dirfor vara investeringar for att 6ka attraktiviteten hos de héllbara trafikslagen for
att lagga grunden for ett hallbart resande nidr ménniskor flyttar till en plats eller for att
fordandra resandebeteende hos en befolkning. Genom tydliga prioriteringar av
trafikslagen kollektivtrafik och cykel kan man ocksa fa fler att vdlja dem. Nya
omréden for bostéder bor ocksé laggas i anslutning till kollektivtrafik och
infrastruktur for cykel bor byggas fore eller i samband med att bostidderna byggs.
Genom en hallbar stadsplanering kan vi skapa fler bostdder, minskad segregation,
minskad klimatpéverkan, 6kad jdmstilldhet, battre levnadsforhallanden och en béttre

vardag for méanga.
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Pa flera stéllen i ldnet finns potential for 6kat bostadsbyggande i kollektivtrafiknira
ligen, sérskilt i linets orter med jirnvigsstation. Orebro kommun #r en av de stider i
landet som de senaste &ren byggt mest nya bostéder per capita men med
infrastrukturinvesteringar i savdl kommunal som nationell infrastruktur finns potential
att bade 0ka bostadsbyggandet och tillgdngliggora bostadsmarknaden for storre delar
av Stockholm-Milarregionen. I stationsorterna Lindesberg, Frovi, Kumla, Hallsberg,
Laxa med flera finns potential till 6kat bostadsbyggande och utveckling av det
kollektivtrafiknira laget.

Tillgéinglighet for olika sociala grupper

Ett av de transportpolitiska méalen &r att transportsystemet ska vara anviandbart for alla
oavsett kon, alder, etnicitet och eventuell funktionsvariation. For att beskriva den
fysiska tillgdngligheten for alla, det vill séga allas mojlighet att ta sig fram i
transportsystemet, kan man kolla pa infrastrukturen vid hallplatser och i vilken
utstrickning de uppfyller samtliga tillginglighetskrav. I Orebro lén finns mer &n 2
500 héllplatslagen. Av dessa bedoms 394 hallplatsldgen pa 197 héllplatser inte
uppfylla ambitionsmalen for tillgénglighet i den senaste inventeringen. Enligt
berdkningar kommer inte lansplanens pott att kunna atgédrda dessa under
planperioden.

God tillgénglighet med alla trafikslag kan skapa forutsattningar till utbildning och
forsorjning for grupper som inte har korkort eller tillgéng till egen bil.
Tillgdngligheten avgdrs dock inte enbart av restid och turtithet utan ocksa av
mdjligheten att férdas sékert i transportsystemet. Att infrastruktur for kollektivtrafik,
gang och cykel ar utformade pa ett sdkert sitt pdverkar allas mojlighet att vilja dessa
trafikslag men kanske sérskilt barn, dldre och funktionsvarierades mdjlighet att

sjdlvstindigt anvénda transportsystemet.

Tillgianglighet och framkomlighet for néiringslivets transporter

Tillgdnglighet for godset dr avgdrande for ménniskornas forsorjning i regionen och
for foretagens framgéng. Ju béttre tillgédnglighet for gods till, inom och frén regionen,
desto battre chanser har regionen ocksa att attrahera nya foretagsetableringar. Det i
sin tur skapar nya arbetstillfdllen. Det som krévs &r bra tillgénglighet for 1&ngvéga
godsfloden till och fran regionen (t ex jarnvégstrafik, flygfrakt och motorviagarna 6ver
lansgranserna) och bra tillgdnglighet pd vdg inom regionen bade pa landsbygden och i
tatorterna. Det géller att minska godstransporters paverkan pa till exempel buller och
luftkvalitet s& mycket som mgjligt. Utover det maste omlastning av gods mellan de
olika trafikslagen fungera smidigt. For manga foretag i lanet ar det mindre vagnétet pa
landsbygden av stor betydelse. Detta véignét har oftast ldgre standard som innebar
storre kinslighet for storningar &n de vigar som utgor regionala strak.
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Eftersom person- och godstrafik samsas pa samma végar och jarnvégar ar dven
transittrafik en viktig faktor. Det gar stora transitfloden bade pa jarnvag och med
lastbil mellan norra Sverige och Centraleuropa. Om framkomligheten for dessa
transporter ar otillrdcklig leder det inte bara till forsvarade exportmdjligheter for den
svenska basindustrin men ocksa till tringsel pa infrastrukturen i Orebro ln.
Hallsberg ar Sveriges viktigaste jarnvéigsnav for godstrafiken. En fjardedel av alla
vagnar som rangeras i Sverige rangeras hir och volymerna okar. Det ar viktigt att
rangerbangéarden dven i framtiden har kapaciteten att klara av efterfridgan. Ett annat
sdtt att 6ka kapaciteten pé jarnvagen édr att kora léngre godstdg. | Danmark bygger
man redan nu for tdg som ar upp till 1000 meter ldnga. Rangerbangarden i Hallsberg
bor anpassas pa sikt sa att 1000 meter langa godstag kan hanteras.
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Forord

Denna rapport redovisar och analyserar trafiksdkerhetsutvecklingen under 2019 for Trafik-
verket Region Ost, som omfattar Sédermanlands, Uppsala, Vistmanlands, Orebro och
Ostergotlands ldn. Rapporten 4r en uppfoljning enligt malstyrningsarbetet etappmal 2020
for vag- och jarnvagstrafiken ar 2020.

For vagtrafik analyseras utfallet for antalet omkomna och skadade samt for ett antal
utpekade indikatorer. For jairnvag analyseras utfallet av antal omkomna — dar finns dock i
nulédget ingen malniva for allvarligt skadade och inte heller ndgra utpekade indikatorer.
Rapporten redogor aven kort for det regionala arbete som genomfors och planeras for de
kommande ren.

Den regionala rapporten ir ett av flera underlag for den fortsatta planeringen av
trafiksdkerhetsatgirder i regionen. I stora drag foljer den regionala rapporten upplagget fran
den nationella uppfoljningsrapporten (for vagtrafik) och en del av underlaget 4r himtat fran
den. Se Analys av trafiksikerhetsutvecklingen 2019 — Mélstyrning av trafiksikerhetsarbetet
mot etappmaélen 2020 (Trafikverket, publikation 2020:120) f6r mer information.

Sammantaget visar rapporten vilka indikatorer och omraden som ar viktigast att féréandra
och arbeta med i regionen for att etappmaélet 2020 ska nas. Rapporten dr diarmed ett viktigt
stod for den fortsatta planeringen av trafiksikerhetsatgirder i regionen. Okad
hastighetsefterlevnad ar den enskilt viktigaste faktorn for att na trafiksikerhetsmalen och
ett 6kat fokus pé oskyddade trafikanter ar centralt for att nd malet om farre allvarligt
skadade. Rapporten visar sammantaget att atgirder sarskilt behover fokuseras till foljande
omraden:

o Okad hastighetsefterlevnad
e Okad andel nykter och drogfri trafik

e Okade insatser for hojd trafiksikerhetsstandard och fortsatt anpassning av
hastighetsgranser pa det statliga regionala vagnatet och pd kommunala gator

o Okade insatser p4 drift, underhall och infrastruktur frimst for cyklister och
fotgéngare

e Samverkan och innovation fér nya atgiarder pa jarnvagsnatet

Rapporten, som haft Region Stockholms rapport for ar 2019 som forlaga, har forfattats av
Lovisa Indebetou pé Trivector Traffic AB som ocksa genomfort analyserna. I arbetet har
ocksa Frida Odbacke deltagit. For den interna kvalitetsgranskningen pa Trivector har Hanna
Wennberg svarat. Ansvarig pa Trafikverket har varit Britt Lisra p& Trafikverket Region Ost
som ocksa har deltagit i arbetet med rapporten.

Eskilstuna, januari 2021

Per Ahlenius,

Chef enhet Utredning, Trafikverket Region Ost
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Sammanfattning

Det svenska trafiksdkerhetsarbetet utgar frdn Nollvisionen. Det for denna rapport aktuella
etappmalet for vagtrafiken ar att antalet omkomna i végtrafiken ska halveras och att antalet
allvarligt skadade minska med en fjairdedel mellan ar 2007 och 20201. Det innebar hogst
220 omkomna i viigtrafiken ar 2020 for Sverige som helhet. For Region Ost, som omfattar
Sédermanlands, Uppsala, Vistmanlands, Orebro och Ostergotlands lin, motsvarar
halveringsmaélet hogst 36 omkomna ar 20202. Det prognosticerade antalet allvarligt
skadade gér dock inte att bryta ned pa regional niva. Nationellt bedoms utvecklingen ligga i
linje for att nd maélet till 2020.

Tabellen nedan visar utgangslidge och faktiskt utveckling de senaste aren samt en
bedomning om utvecklingen vad giller antalet omkomna i vagtrafiken ar tillrackligt stor for
att na malen.

Utgangslage Mal Bedomd
Omkomna (snitt 2006— 2019 2020 utveckling
2008) mot mal
Omkomna Nationellt | 440 221 220 I linje
Region Ost | 72 45 36 Inte i linje

For att nd mélen behover flera parter arbeta med fragan. Utover Trafikverket behover dven
polis och kommuner stirka sitt arbete.

Flera faktorer paverkar trafiksakerhetsutfallet

Flera faktorer utanfor trafiksiakerhetsarbetet kan paverka utfallet av antalet omkomna och
skadade. Nollvisionen dr dock formulerad sa att antalet omkomna och allvarligt skadade i
trafiken ska minska oavsett dessa. Tvé faktorer som dock ar extra intressanta att relatera
skadeutvecklingen till 4r befolkning och resande — som bada 6kat sedan 2010.

Befolkningen i Region Ost vixer kraftigt och sedan 2010 har befolkningen 6kat med 10
procent. Trafikarbetet méts inte regionalt men storleksordningen bedoms vara i nivd med
befolkningstillvaxten. Trots detta och att trafikarbetet 6kat si har inte antalet omkomna
okat pd motsvarande sitt. I ett nationellt perspektiv har regionen nagot lagre antal
omkomna i vagtrafikolyckor per invanare jamfort med rikssnittet.

Malstyrning med hjalp av indikatorer

I Trafikverket nationella trafiksikerhetsarbete anvinds 14 indikatorer for mitning och
uppfoljning av trafiksdkerhetsutvecklingen. Varje indikator har ett mél som ska uppnas till
ar 2020. Genom att nd mélen for indikatorerna bedoms det beslutade etappmaélet att kunna
nés. For de indikatorer som maits pé nationell niva, vilket ar tio stycken, utvecklas endast tva
av dem i linje med bed6md nodvandig utveckling. Fyra av indikatorerna kan brytas ned pa
regional niva och ytterligare tva kan bedomas med hjélp av alternativ metodik. Tabellen
nedan redovisar utfallet for indikatorerna ar 2019 och en bedémning om de férandrats i
tillracklig takt for att nd de nationella mélet 2020. Hastighetsefterlevnad for statligt vagnat,

1 Utgangsvardet ar ett medelvarde av antalet dodade aren 2006—2008
2 Utgangsvardet for regionen ar beraknat pa ett medelvarde for aren 2006—2008.
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Nykter trafik och Sdkra statliga viagar ar de tre viktigaste indikatorerna for att minska
antalet omkomna i vagtrafiken. For dessa indikatorer finns regionala resultat.

Indikator Nationellt Region Ost

Hastighetsefterlevnad — statligt vagnat Inte i linje Inte i linje

Kan inte brytas ned till

Hastighetsefterlevnad — kommunalt végnat Inte i linje regional niva

Nykter trafik Inte i linje Inte i linje
Baltesanvéndning Ilinje Beddmd pd annat satt
Hjalmanvéndning cykel Inte i linje Bedomd pd annat satt

Kan inte brytas ned till

Hjalmanvéndning moped Inte i linje regional niva

Kan inte brytas ned till

Sékra personbilar I'linje regional niva
Réatt anvandning av motorcykel Mats inte Mats inte
Sakra statliga vagar Inte i linje I linje

Sakra gang-, cykel- och mopedpassager Inte i linje Inte i linje

Kan inte brytas ned till

Underhall av gang- och cykelvagar i tatort Intei linje regional niva

Systematiskt trafiksékerhetsarbete enligt ISO
39001 Mats inte Mats inte

De flesta i regionen omkommer som bilakande eller motorcyklister

Majoriteten av de omkomna i regionen fardas i bil eller paA motorcykel. Av dessa omkommer
flest i singelolyckor pé statliga vigar med hastighetsgrins 70-90 km/tim. De flesta
fotgdngare och cyklister som omkommer pa de statliga vagarna har kolliderat med
motorfordon.

Antalet omkomna pa det statliga vignatet har mellan aren 2015-2020 varit hogre dn pa det
kommunala vignatet. Mellan 2015 och 2019 har andelen omkomna pa det kommunala
vagnatet 6kat medan andelen pa det statliga vignitet har minskat.

Manga cyklister och fotgangare far allvarliga skador

Analyser av data fran Strada for registrerade olyckor med dodliga eller allvarliga skador
visar att singelolyckor med fotgangare, cyklister och mopedister dr den dominerande
olyckstypen. Flera av dessa dr olyckor dir fotgiangare fallit omkull i vagtrafikmiljon.
Fallolyckor med fotgéngare definieras inte som en trafikolycka och ingar darfor inte i
etappmalet till 2020, men fallolyckorna &r dnd& en viktig olyckstyp da de stér for en
betydande andel av det totala antalet allvarligt skadade i trafiken och genom att de d4ven sker
i trafikmiljoer som Trafikverket arbetar med. De flesta fallolyckor med fotgidngare sker dock
pa kommunalt vignit.
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Aven singelolyckor bland motorfordon #r bland de vanligaste olyckstyperna med
omkommande eller allvarligt skadade. Dock har férekomsten av denna olyckstyp minskat
med 60 procent mellan 2010 och 2019.

P4 det statliga vignatet dr majoriteten av de omkomna och allvarligt skadade bilister och
motorcyklister. P4 det kommunala vagnéatet 4r majoriteten av de omkomna och allvarligt
skadade fotgidngare och cyklister.

Hastighetsefterlevnaden ar for 1ag

Forbattrad hastighetsefterlevnad som leder till lagre hastighetsnivaer ar det insatsomréade
som har stérst potential for att minska antal omkomna i trafiken. Okad polisévervakning,
ATK och 6versyn av hastighetsgrianserna ar viktiga atgarder for att 6ka efterlevnaden. En
sankning av medelhastigheten med 1 km/tim hos végtrafiken i Sverige skulle rddda 15
manniskoliv om &ret, och for varje ny minskning med 1 km/tim skulle ytterligare 15 liv
sparas.

2019 bedoms endast 46,5 procent av trafikarbetet pa det statliga vignatet i regionen ske
inom géllande hastighetsgrins, vilket dr en oacceptabelt 14g niva. Férare som medvetet
fardas over gillande hastighetsgrianser ar en betydande del av problembilden i dédsolyckor.
Efterlevnaden av hastighetsgranserna ar simst bland motorcyklister och tung trafik.
Overhastigheter innebér inte bara forsimrad trafiksikerhet med fler omkomna och skadade.
De ger ocksa 0kade problem med buller och dalig luft, som ocksa leder till ménskliga
lidanden och dodsfall.

Andel nykter trafik ar for lag

Andelen trafikarbete som sker med nyktra férare har legat pa ungefar samma niva sedan
2007 och foljer inte den nédvindiga utvecklingen for att nd mélet for 2020. Aven alkohol
och droger har en betydande inverkan i dédsolyckorna. Under perioden 2015-2019 har 20
procent av alla omkomna i regionen omkommit i alkohol- och drogrelaterade olyckor.
Andelen alkoholpaverkade har varierat de senaste aren, medan de drogpaverkade minskat
négot.

Polisen har i sin strategi pekat ut prioriterade omréden som nykterhet och hastighet. Aven
om det finns tecken pa att Polisen i hogre grad prioriterar nykterhetskontroller ar det inte

tillrackligt for att uppna stora forbattringar. Det dr avgorande, pa savil kort som lang sikt,

att Polisen intensifierar sitt arbete i enlighet med sin trafiksdkerhetsstrategi.

Cyklister och fotgangare i fokus pa kommunalt vagnat samt bilakande pa regionalt
statligt vagnat

Majoriteten av de omkomna i regionen omkommer pé det statliga regionala viagnatet och ar
bilister och motorcyklister. Cyklister samt fotgangare i singelolyckor star for en stor del av
de allvarligt skadade. Nar det giller cyklister och fotgangare sker de flesta av de dodliga och
allvarliga olyckorna pa det kommunala viagnitet. For att minska dessa olyckor behover
kommunerna sitta stort fokus pa 6kade insatser. I det korta perspektivet handlar dessa
insatser om att dret runt halla en kontinuerligt god och hog standard pé drift och underhéll
av gang- och cykelvigar. I det lite langre perspektivet handlar det om att ta 6kad hansyn till
fotgéngares och cyklisters behov och sidkerhet vid utformning av infrastrukturen.
Hastighetsanpassning och hastighetsdiampande dtgéarder pa strak med manga fotgéngare
och cyklister, utbyggnad av géng- och cykelvigar och hastighetssikrade ging-, cykel- och
moped (GCM)-passager dr de omraden som har storst betydelse for att 6ka trafiksdkerheten
for fotgingare och cyklister, exempelvis enligt "Rétt fart i staden”. Aven Trafikverket som
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statlig vaghéllare méste ta sin del av ansvaret for att 6ka sikerheten for cyklister och
fotgidngare.

For bilister behover trafiksdkerhetsarbetet fokusera pa atgéarder pa det statliga regionala
vagnatet. Framst handlar det om att t ex forbattra brister i sidoomrédet (t ex att ta bort
krockobjekt i sidoomradet som trad, stenar etc), for att minska risken for singelolyckor,
motesseparera for att minska risken for motes- och singelolyckor samt anpassa
hastighetsgrianserna utifran vagarnas trafiksakerhetsstandard. Samtidigt ar det helt
avgorande att kraftigt 6ka hastighetsefterlevnaden.

Andelen som anvéander bilbalte och cykelhjalm ar lagre an rikssnittet

De nationella mitningarna av bilbiltes- och cykelhjalmsanvindning ar inte mojliga att bryta
ned pé regional niva. Daremot kan vi folja de matningar som NTF (Nationalféreningen for
trafiksdkerhetens fraimjande) drligen genomfor i landets alla kommuner. NTF:s matningar
2019 visar att bland forare och passagerare i framsétet var 95 procent i regionen béltade,
vilket ar nagot lagre jamfort med landet som helhet. Ungefir en tredjedel av de som
omkommer i personbil dr obéltade.

For cykelhjilm visar NTF:s mitningar 2019 att 37 procent av cyklisterna i Region Ost
anviande cykelhjalm. Det 4dr den lagsta andelen bland alla Trafikverkets regioner. For att na
en hogre andel anvindning av cykelhjalm kan, och behover, fler aktérer bidra.

Polisen har en viktig roll

Polisens 6vervakning av nykterhet, hastigheter och bilbédltesanvindning har stor betydelse
for att utvecklingen av antal omkomna och allvarligt skadade. Polisen ar en av flera viktiga
aktorer och det ar avgorande, savil pa kort och som péa 1ang sikt, att Polisen fortsitter och
dven intensifierar sitt arbete i enlighet med sin trafiksikerhetsstrategi.

Farre omkomna pa jarnvag kraver samverkan och nytankande

Malet ar att halvera antalet omkomna i personolyckor pé det statliga jairnvagsnatet frén 110
&r 2010 till hogst 55 ar 2020. Fér Region Ost innebir mélet att antalet omkomna ska minska
fran 23 ar 2010 till 11 ir 2020.

Pé det statliga jairnvagsnitet minskar antalet omkomna och allvarligt skadade inte i 6nskad
takt. En viktig del i det ar att olyckorna till storsta delen ar sjalvmord och sjalvmordsforsok.
Utvecklingen styrs till stor del av faktorer som Trafikverket inte rader 6ver eller kan paverka.
Frigan om att minska sjalvmorden pé jarnvigen dr komplex det ar tydligt att det behovs
mer an de fysiska atgirder som idag finns till buds. Det behovs en 6kad dialog och
samverkan mellan flera aktorer inom olika ansvarsomraden, dar Trafikverket ar en aktor.
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1. Inledning

Det svenska trafiksdkerhetsarbetet utgér fran Nollvisionen. Det etappmaél som denna
rapport avser beslutades av riksdagen 2009 (regeringens proposition 2008/09:93 Mal for
framtidens resor och transporter) och innebar att antalet omkomna i vagtrafiken ska
halveras mellan &r 2007 och &r 2020. Malet innebér dven att antalet allvarligt skadade ska
reduceras med en fjairdedel under samma period.

Utvecklingen av antal omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken beror forenklat pé tre
faktorer:

e Systematiskt trafiksikerhetsarbete i form av sikrare vigar, sikrare fordon,
reglering och lagstiftning, trafikantutbildning, 6vervakning med mera.

e Omvirldsfaktorer som inte paverkas av det systematiska trafiksiakerhetsarbetet
men som paverkar vagtransportsystemet, exempelvis befolknings- och
resandeutvecklingen, bortfall i skaderapportering, konjunkturférandringar och
vadervariationer.

e Slumpvis variation som varierar beroende av storleken pé gruppering. Pa
nationell niva dr den slumpvisa variationen for antalet skadade av mindre betydelse,
medan den for antalet omkomna kan vara s& hog som tio procent.

Det systematiska trafiksdkerhetsarbetet for Trafikverket méalstyrs med hjilp av ett antal
indikatorer. Varje indikator har ett malvirde att né till 2020. Dessa malvirden motsvarar
tillsammans det samlade malet for trafiksiakerhetsutvecklingen. Méluppfyllelsen utvarderas
vid arliga nationella resultatkonferenser. Syftet med detta arbetssitt ar att skapa
langsiktighet och systematik i trafiksdkerhetsarbetet.

Uppfoljningen av indikatorer ar central i malstyrningen. P& nationell niva f6ljs i dagslaget
foljande indikatorer upp:

o hastighetsefterlevnad pa statligt vagnat

e hastighetsefterlevnad pd kommunalt vignat

e genomsnittlig reshastighet pa statligt vignat

e genomsnittlig reshastighet pA kommunalt vagnat
e nykter trafik

e Dbiltesanvindning

e anvindning av cykelhjdlm

e anvindning av mopedhjilm

e sikra personbilar

e sikra statliga vagar

e ritt anvindning av motorcykel

e sikra ging-, cykel- och mopedpassager i tatort
e underhall av gdng- och cykelvigar

e systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med ISO 39001

1046 37)



1.1. Syfte

Syftet med rapporten ar att beskriva och analysera trafiksdkerhetsutvecklingen i
Trafikverket Region Ost, som omfattar Sédermanlands, Uppsala, Vistmanlands, Orebro och
Ostergotlands lidn. Utvecklingen beskrivs dels utifran utfallet av antalet omkomna och
allvarligt skadade, dels om indikatorerna gér at ratt héll och i den takt som kravs for att na
malet 2020.

Sammantaget visar rapporten vilka indikatorer och omriden som ar viktigast att forandra
och arbeta med i regionen for att etappmaélet 2020 ska nis. Rapporten ska utgora en del av
det kunskaps-och planeringsunderlag som ligger till grund for det fortsatta regionala
systematiska trafiksdkerhetsarbetetsarbetet och dr darmed ett viktigt stod i det arbetet.

1.2. Utgangspunkter

Utgéngspunkten for analysen dr de mal och indikatorer som ligger till grund for etappmalen.
Dessa ar framtagna av ddvarande Viagverket i samverkan med andra aktorer, se rapporten
Malstyrning av trafiksikerhetsarbetet (Vigverket Publikation 2008:31). Ar 2012
genomfordes en 6versyn av mal och indikatorer for att sikerstélla att uppfoljnings-
metoderna var relevanta och uppdaterade. 2016 gjordes en andra 6versyn. Avsikten var att
foresld en mindre revidering av indikatorerna samt svara pa fragan om nuvarande planerade
trafiksikerhetstgirder leder mot maluppfyllelse 2020. Oversynen visade att etappmalet for
antalet omkomna till 2020 kan vara mojligt att nd, men det forutsatter ytterligare atgarder
utover de da redan planerade dtgdrderna. Den stagnation av antalet omkomna som skett
under senare ar riskerar att forsvara mojligheten att nd nuvarande etappmal. For att mélet
om allvarligt skadade ska kunna nés kravs mer dn de sammanlagda effekter som raknats
upp i det dtgdrdsscenario som pekats ut i 6versynen.

1.3. Brister och morkertal i Strada

Statistiken i rapporten &r till stora delar himtad fran Stradas, som bygger pa inrapporterade
olyckor och skador fran polis och akutsjukhus. Vid tolkningen av utfall och utveckling for
omkomna och allvarligt skadade finns négra viktiga saker att tinka pé.

For antal omkomna &r statistiken att betrakta som fullstdndig. Nar det giller antal skadade
finns morkertal och bortfall, savil for polis som for sjukhus. Det dr ként att alla trafikolyckor
inte kommer till Polisens kinnedom. En estimering utifran 6verlapp av sjukhusrapporter
och polisrapporter visar att for personskadeolyckor dar motorfordon ar inblandade &r det
cirka 40 procent som blir rapporterade av Polisen. For personskadeolyckor utan
inblandning av motorfordon, fraimst singelolyckor med cykel och fotgingare, ar Polisens
tackningsgrad mycket 1dg. Bortfallet 4r generellt l4gre bland allvarliga olyckor an vid olyckor
med lindriga personskador. Dessutom inforde Polisen ett nytt utredningsstéd (PUST) 2013,
vilket ledde till ett stort bortfall under 2013 och 2014.

Ar 2007 var det endast Vistmanlands och S6dermanlands lin som var anslutna till Stradas
olycksrapportering i regionen. Ar 2013 var det endast Akademiska sjukhuset i Uppsala som
inte rapporterar, och sedan 2016 rapporterar samtliga sjukhus bade regionalt och nationellt
till Strada. Detta innebar att uppskattningar om allvarligt skadade innan 2016 ska tolkas
med forsiktighet. Den 1 januari 2015 inférdes en rutinforandring i sjukvirden som innebar

3 STRADA: Swedish Traffic Accident Data Acquisition — informationssystem for data om skador och olyckor inom
vagtransportsystemet registrerade av polis och sjukvard.
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att registrering i Strada inte far goras utan patientens samtycke, vilket kan ha minskat
antalet registreringar. En annan tankbar orsak till bortfall kan vara om nagot akutsjukhus
har ett ovanligt anstrangt ar, vilket paverkade akutmottagningarnas forutsattningar att
hantera Strada-rapporteringen.

1.4. Lasanvisning

Upplagget i rapporten ar till stor del baserad pa den nationella analysrapporten. I vissa delar
har text tagits direkt fran denna. Indikatorerna méts p nationell nivé och flera av dem &r
inte mojliga att bryta ned pa en regional niva. For dessa har rapporten endast ett kortfattat
resonemang. For en mer detaljerad beskrivning hénvisas till den nationella rapportens4.
Olycksstatistiken for vigtrafiken dr himtad fran Strada. Ovriga data, om inte annat anges i
texten, ar hamtad frdn matningar genomférda av Trafikverket eller Transportstyrelsen. For
jarnvag kommer statistiken fran Trafikverkets eget avvikelsehanteringssystem for jarnvag,

Synergi.

4 https://trafikverket.ineko.se/se/analys-av-trafiksdkerhetsutvecklingen-2019-malstyrning-av-trafiksakerhetsarbetet-
mot-etappmalen-2020
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2. Antal omkomna och allvarligt skadade i
vagtrafiken

Som namnts tidigare finns det flera faktorer som péverkar utfallet av antal omkomna och
allvarligt skadade i vagtrafiken, exempelvis trafiksikerhetsstandard pa vignatet,
trafikarbetets utveckling och ménga andra omvarldsfaktorer. Dessutom finns en stor arlig
slumpmaissig variation i utfallet. Nationellt bedoms den slumpmissiga variationen for
antalet skadade vara av mindre betydelse, men for antalet omkomna kan den uppga till s&
mycket som 10 procent. P4 regional nivd bedéms den slumpmassiga variationen vara dnnu
storre eftersom underlaget dr mindre och darfér slumpmassig variation inverkar 4&nnu mer.

Med en vagtrafikolycka avses en olycka som intréffat pa ett omrade avsett for allméan
trafik, vari deltagit minst ett fordon i rorelse och som medfort personskada.
Fotgangare som omkommit eller skadats till foljd av fallolyckor (singelolyckor) i
vagtrafik definieras darfor inte som trafikolycka.

Som omkommen vid vagtrafikolycka riknas en person som avlidit inom 30 dagar till
foljd av olyckan. Sjalvmord har tidigare definitionsmassig ingatt i Sveriges officiella
statistik 6ver omkomna i vagtrafiken.

Med allvarligt skadad i en vagtrafikolycka menas att en person i samband med en
trafikolycka skadas s& pass mycket att den far bestdende men i form av medicinsk
invaliditet pa 1 procent eller mer.

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vagtrafikolycka fatt en skada
som ger minst 1 procents permanent medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet ar ett
begrepp som anvinds av forsakringsbolagen for att vardera funktionsnedséttningar,
oberoende av orsak. Ett problem med att anvinda detta métt ar att det ofta gér 1ang tid
mellan skada och konstaterad invaliditet. Darfor anvands istéllet en metod som utifran data
om allvarligt skadade i Strada, gor det mojligt att prognosticera antalet personer som fatt
medicinsk invaliditet.

Det prognosticerade antalet allvarligt skadade gar i dagslédget inte att bryta ned och redovisa
pa regional niva. I denna rapport har vi darfor valt att redovisa utvecklingen av antal
allvarligt skadade utifrén de direkta data som finns i Strada. Med direkta data menas
registrerade personer i Strada med en sammanvdgd skadegrad som allvarligt skadad. For
skador som &r registrerade av polis 4r det polisen pa plats som gor en mycket grov
bedémning om skadan verkar lindrig eller svir. En svart skadad som endast finns
rapporterad av polis ger den sammanvigda skadegraden allvarligt skadad. I
sjukhusregistreringen baseras graden pa skadans svarighet pa sjukhusens diagnoser. Det ger
en avsevirt battre bild av personskadorna &n vad som finns i polisens statistik. Sjukhusen
Klassificerar skador enligt den sé kallade ISS-skalan (Injury Severity Score) dir en hogre
siffra innebar allvarligare skada. Vid en skada som ar rapporterad av bade polis och sjukhus
bygger den sammanvigda bedomningen pé sjukhusens bedomning. Transportstyrelsen
Klassificerar sjukhusens skadegrad enligt féljande:

e Oskadad: ISS o

e Lindrigt skadad: ISS 1—3
e  Mattligt skadad: ISS 4-8
o  Allvarligt skadad: ISS 9—
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2.1. Antal omkomna i vagtrafiken

Utover det nationella mélet finns ett etappmél pd EU-niva om en halvering av antalet
omkomna i viagtrafiken mellan 2010 och 2020. Det motsvarar i Sverige ett mal om hogst 133
omkomna ar 2020. Det finns inget riksdagsbeslut pa att Sverige ska nd EU-maélet. Det mal
som géller ar darfér mélet om hogst 220 omkomna ar 2020.

I enlighet med det nationella etappmalet 4r mélsittningen for Trafikverket Region Ost en
halvering av antalet omkomna ar 2020 jamfort med medelviardet mellan dren 2006—2008.

Utgangs- 2018 2019 Mal Bedémd utveckling

Indikator lage 2020 | mot mal

Antal omkomna i vagtrafiken (exklusive .
sjalvmord) 72 47 45 36 Inte ilinje
Hela regionen

Antal omkomna i vagtrafiken (exklusive
sjalvmord) 12 11 8 - -
Soédermanlands lan

Antal omkomna i vagtrafiken (exklusive

sjalvmord) 14 12 15 - -
Uppsala léan

Antal omkomna i vagtrafiken (exklusive

sjalvmord) 12 7 2 - -

Vastmanlands lan

Antal omkomna i vagtrafiken (exklusive

sjalvmord) 14 12 7 - -
Orebro lan

Antal omkomna i vagtrafiken (exklusive

sjalvmord) 20 5 13 - -

Ostergoétlands lan

Fram till 2009 ingick sjalvmord i den officiella statistiken for omkomna i vagtrafiken. Sedan
ar 2010 exkluderas sjalvmord i transportsystemet fran den officiella statistiken. Detta
innebdr att data fran 2010 och framét inte gar att jamfora rakt av med &ldre statistik. Under
2010—2012 utvecklades metoden for att faststilla sjalvmord, vilket har bidragit till att
antalet bedomda sjalvmord 6kade under den perioden. Fran 2012 dr metoden fastlagd och
den visar att sjdlvmord stér for cirka 10 procent av antalet omkomna i vigtrafiken.

Under 2019 intriaffade sex dodsfall genom sjalvmord i trafiken i regionen. Under 2018 var
det atta och 2017 var det sex dédsfall.

Under 2019 omkom 45 personer (exklusive sjalvmord) i vagtrafiken i regionen, vilket ar en
minskning jamfort med foregiende &r. Nar utfallet av antalet omkomna studeras pé regional
niva uppstar, som tidigare nimnt, stora slumpmassiga variationer fran ar till ar.
Utvecklingen ska darfor tolkas med forsiktighet.

Figur 2.1 visar antal omkomna och den nédviandiga utvecklingen for att regionen ska bidra
till att na etappmaélet. Antalet omkomna ligger for narvarande inte i linje med den utveckling
som kravs for att na det.
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mmm Faktisk utveckling C—— Sjalvmord (sérredovisas fran 2010)
----- Nodvandig utveckling = = = EU-mal om halvering fran 2010

Figur 2.1 Antal omkomna i vagtrafikolyckor i Region Ost 2010-2019 (inklusive sjéalvmord) samt
nodvandig utveckling till 2020. Stjarnan representerar etappmalets referensar, 2007
och beréknas som medelvardet av 2006—2008 vilket &r 51 antal omkomna. Kalla:
Strada, polisrapporterad (officiell) statistik.

Figur 2.2 visar utvecklingen av antal omkomna i féorhallande till antal invanare férdelat pa
Trafikverkets sex regioner (glidande medelviardesbildning). I ett nationellt perspektiv ar
antalet omkomna per invénare i Region Ost varken hogst eller ligst. Ser man pa antalet
omkomna per 100 000 invanare i de olika linen inom region Ost varierar de mycket frin &r
till &r och det gér inte att uttala sig om négra genomgéende skillnader.

5 /_M
Vast

3 R, Mitt

——syd

\_)< Ost
2 Nord
\_/\ Stockholm
1
Riket
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Figur 2.2 Antal omkomna i vagtrafiken per 100 000 invanare efter Trafikverkets regioner 2010—

2019 Kalla: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik samt SCB.

Majoriteten av de omkomna i regionen har fardats i bil. I dessa ingar dven dkande i lastbil
och buss, men den 6vervigande majoriteten ir bilakande. Hur de som omkommit under
2019 fordelar sig pa olika trafikantslag redovisas i figur 2.3.
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Figur 2.3 Antal omkomna i vagtransportsystemet i Region Ost (2010-2019) férdelat pa

trafikantkategori. Kélla: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik.

2019 6kade antalet omkomna fotgiangare medan antalet omkomna av andra
trafikantkategorier minskade jamfort med 2018. Observera att statistiken for
trafikantkategorierna varierar mycket mellan dren.

Nar dodsolyckorna undersoks i forhallande till olyckstyp, se figur 2.4, framgar att den
vanligaste olyckstypen bland dodsolyckor dr singelolyckor med motorfordon och kollisioner
i motes-/omkorningsolyckor med motorfordon.
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T
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<
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I (] [ LS I i ||||| |||
ykel-m gan kor. fTIot Upph; Ovrj t
(0] Qare San, ©/om, Mo, Nnan 9
Ped mOto rfol’do,-, de ko rni Orfor, rdon de
m2010 m2011 w2012 ®=2013 m2014 m2015 =2016 =2017 2018 m=2019
Figur 2.4 Antal omkomna i vagtransportsystemet i Region Ost 2010-2019 férdelat pa olyckstyp.

Kélla: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik.

Den storsta fordndringen jamfort med 2017 och 2018 ar minskningen i antal singelolyckor
med motorfordon. Dodsolyckor som sorterats in under 6vrigt handlar fraimst om
singelolyckor med cyklister och fotgidngare eller viltolyckor.

Figur 2.5 visar hur antalet omkomna, uppdelat pa trafikantkategori, fordelar sig 6ver olika
hastighetsgrinser. En stor andel av bilisterna och motorcyklisterna omkommer pa vagar
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med 70—90 km/tim som hastighetsgrians. Fotgdngare och cyklister omkommer vanligtvis p&
vagar med 40-60 km/tim eller lagre, vilket ar rimligt da dessa oftast ror sig i tatortsmiljoer.

160
140
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— 100
8
c
< 80
60
40
" . E m B
0
Bil Fotgangare Cykel Ovrigt
®m <60 km/h m70-90 km/h ® =100 km/h = Ovrigt/Oként
Figur 2.5 Antal omkomna p& samtliga vagnét i Region Ost 2015-2019 fordelat pa
hastighetsbegransning och trafikantkategori. Kalla: Strada, polisrapporterad (officiell)
statistik.

I regionen har totalt 211 personer (exklusive sjalvmord) omkommit under perioden 2015-
2019. De flesta av dessa, 72 procent, omkom pi det statliga vignatet, se figur 2.6. 55 procent
omkom pa det statliga regionala vignatet och 17 procent pa det statliga nationella vagnitet.
Ca en femtedel, 21 procent, omkom pé kommunalt vignit. Mest fokus bor ddrmed laggas pa
det statliga regionala vignatet.
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Figur 2.6 Antal omkomna i Region Ost 2015-2019 férdelat pa vaghallare. Kalla: STRADA,

polisrapporterad (officiell) statistik
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2.2. Allvarligt skadade i vagtrafiken

P& nationell nivé dr mélet att antalet allvarligt skadade i véagtrafiken ska minska med 25
procent, fran cirka 5 400 skadade personer ar 2007 till 4 100 &r 2020. Nationellt bedoms
utvecklingen ligga i linje for att nd mélet till 2020.

Som beskrivits i borjan av kapitlet gar det prognosticerade antalet allvarligt skadade inte att
bryta ned pa regional niva. I rapporten har vi istillet valt att belysa antal personer som i
Strada fatt den sammanvigda skadegraden allvarligt skadade, vilket innebar skada som av
sjukhusen fatt skadegraden ISS 9 och hogre eller som av Polisens bedomts som svért
skadade.

Med hénsyn till de brister och morkertal i rapporteringen fran savil polis som sjukvérd, som
beskrivits i avsnitt 1.3, innebar antalet sannolikt underskattningar. Bristerna varierar mellan
aren vilket forsvarar jamforelser mellan olika &r och analyser av utvecklingen 6ver tid
behover goras med mycket forsiktighet.

Figur 2.7 visar alla sjukhusrapporterade personer som skadats i vigtrafiken i regionen aren
2017 till 2019 fordelade efter trafikantkategorier. Totalt ar det cirka 670 personer under
tredrsperioden som rapporterats som allvarligt skadade i trafiken (Skadegrad ISS 9 eller
hogre).
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[ ]
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o [ || || |

Personbilist Cyklist Fotgéngare Fotgéngare i Buss/lastbil Mopedist Motorcyklist
singel kollision

Antal

m|SS 1-3 mISS 4-8 mISS 9-

Figur 2.7 Skadade i Region Ost, genomsnitt av aren 2017 till 2019, férdelat p& skadegrad (ISS)
och trafikantkategori. Kélla: Strada polis (officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik.
Okénd/osaker skadegrad liksom oskadade (ISS 0) har filtrerats bort.

Statistiken visar att en stor del av fotgiangarna och cyklisterna har fatt méttliga eller all-
varliga skador (ISS =4), medan de som har fardats i bil, lastbil eller buss i storre
utstrackning har klarat sig oskadda eller med en lattare skada (ISS <4).
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En tredjedel av de som skadats allvarligt ir en fotgidngare som fallit omkull i vigtrafikmiljo.
En stor del av dessa olyckor sker under december till mars.

Eftersom fallolyckor med fotgdngare inte definieras som en trafikolycka ingar dessa inte i
méluppfoljningen och mélvirdet fram till 2020 — men fallolyckorna ar dnda en viktig
olyckstyp da de star for en betydande andel av det totala antalet allvarligt skadade i trafiken
och genom att de Aven sker i trafikmiljoer som Trafikverket arbetar med. Aven cyKklister
utgor ndstan en tredjedel av de som skadats allvarligt i en vigtrafikolycka. En stor andel av
dessa ir singelolyckor. Atta av tio cyklister som skadats allvarligt har gjort det i en
singelolycka och lite drygt var tionde i en kollision med ett motorfordon, enligt en studie
som VTI genomfort (Niska och Eriksson, 2013).

I figur 2.8 illustreras skillnaden i polisens och sjukvirdens rapportering av trafikrelaterade
skador.
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7000 OBussl/lastbil
6000 Personbilist
= 5000 Motorcyklist
E .
£ 4000 = Mopedist
m Cyklist
3000 ————
m Fotgangare
2000
1000
0 —
Polis Polis och/ eller sjukhus
Figur 2.8 Skadade i Region Ost, genomsnitt av aren 2017 till 2019, fordelat pa trafikanttyp.

Kélla: Strada sjukvards- och (eller enbart) polisrapporterad (officiell) statistik.
Oskadade, okand samt osaker skadegrad har filtrerats bort.

Den sjukhusrapporterade statistiken visar att skador for fotgiangare och cyklister
underskattas om endast den polisrapporterade statistiken studeras.

Figur 2.9 visar antalet omkomna och allvarligt skadade fordelat pé olyckstyp. Singelolyckor
med fotgédngare, cyklister och mopedister (singel GCM) ir tillsammans med singel
motorfordon de klart dominerande olyckstyperna.

Antalet omkomna och allvarligt skadade i kategorin Ovrigt #r ocksa stor och i denna kategori
ingér olyckstyperna fotgdngare-cykel, cykel-cykel, cykel-moped, moped-fotgingare, moped-
moped, fotgiangare-fotgangare, tdg/sparvagn, ovrigt icke definierat, djur, hast/tamboskap,
dlg/radjur/hjort/annat vilt, traktor/snoskoter/terranghjuling/motorredskap, parkerat,
backning/vandning/U-sviang, i buss, permobil-cykel, elsparkcykel, bil-mopedbil.
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Figur 2.9 Antal omkomna och allvarligt skadade i vagtransportsystemet i Region Ost (2010—
2019) fordelat pa olyckstyp. Kélla: Strada, polis (officiell)- och sjukvardsrapporterad
statistik.

En betydande del av de allvarligt skadade i kategorin Ovrigt #r till fljd av kollisioner mellan
fotgidngare och cyklister, cyklister i kollision med andra cyklister samt viltolyckor.

Antal allvarligt skadade ar ndgot lagre 2019 jamfort med 2018 och det var framfor allt
olyckorna i kategorierna singelolyckor med gang- cykel och mopedister, singelolyckor med
motorfordon samt avsvingande/korsande motorfordon som minskat. 2010 rapporterades
det lagsta antalet allvarligt skadade, men detta beror troligtvis pa att alla akutsjukhus da
dnnu inte borjat rapportera in olycksstatistik till Strada.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet maste satta
storre fokus pé att minska antalet allvarligt skadade fotgidngare och cyklister samt att
minska antalet allvarliga singelolyckor bland motorfordon.
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3. Omvarldsfaktorer

I den nationella rapporten presenteras och relateras olycksstatistiken till ett flertal om-
varldsfaktorer, exempelvis trafikarbete, dldersfordelning, ekonomi, arbetsloshet och vader.
En omvarldsfaktor kan sdgas vara en faktor som paverkar trafiksakerheten men som ligger
utanfor det som kan paverkas med trafiksikerhetsarbete. En del omvirldsfaktorer kan ha
inverkan pé trafiksdkerheten, som exempelvis vadret. Andra faktorer, som befolkningens
aldersstruktur och den ekonomiska konjunkturen, pédverkar ssmmansattningen av olika
fardmedel som i sin tur paverkar antalet omkomna och skadade i trafiken.

3.1. Befolkningsutveckling

Befolkningen 6kar och i takt med det ocksé efterfrigan pé resor, vilket kan péverka utfallet
av antal omkomna och skadade. I Sverige har befolkningen 6kat med knappt 10 procent
sedan 2010. Trafikverket Region Ost har haft nist storst befolkningsutveckling jaimfort med
ovriga Trafikverksregioner dar befolkningen 6kat med 10 procent sedan 2010, se figur 3.1.
Det ar ungefar lika stor 6kning som i Region Syd och Region Vast. Storst har 6kningen varit i
Region Stockholm och minst i Region Mitt och Region Nord
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105
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/
100 —_— Nord
95
90
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Figur 3.1 Index for befolkningsutvecklingen uppdelat pa Trafikverksregion 2010-2019. Kalla:

SCB.

Aven befolkningens alderssammansittning paverkar utfallet. Beroende pa alder viljer
personer olika fardsitt, reser olika mycket och olika aldersgrupper uppvisar olika stora risk-
beteenden. Aven den fysiska formagan att klara till exempel en pakérning varierar med
dldern. Ju dldre vi blir desto skorare blir kroppen. I figur 3.2 visas dlderssammanséttningens
forandring i regionen mellan 2010 och 2019. Forandringen mellan olika &ldersgrupper sker
mycket ldngsamt, men man kan se en forskjutning mot en mindre andel i dldersgruppen 18—
24 ar. Denna grupp har minskat med 7 procent. For 6vriga aldersgrupper har en 6kning
skett och storst ar 6kningen i den dldsta &ldersgruppen som 6kat med 24 procent.
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Figur 3.2 Befolkningsméngd i Region Ost efter &ldersgrupper, 2010 och 2019. Kalla: SCB.
3.2. Trafikarbetets utveckling

Nationellt {6ljs trafikarbetet pa vig baserat pa information kring méatarinstallningar fran
besiktningar. Eftersom denna information endast visar hur mycket olika fordonstyper akt,
och inte var, s kan den inte brytas ned regionalt. Regionalt anvinds istéllet
befolkningsutvecklingen som métt pa det 6kade resandet — de matten foljer varandra
relativt vil. Exempelvis har det totala trafikarbetet i Sverige sedan 2010 6kat 9 procent att
jamfora mot befolknings som 6kat med knappt 10 procent.

Totalt sett har trafikarbetet under 2019 minskat med 1 procent. Efter en kontinuerlig 6kning
under manga ar har personbilstrafiken stagnerat och 2019 visar till och med pa minskning
med 1,1 jamfort med 2018. De senaste aren har transporterna med litta lastbilar 6kat (<3,5
ton).

Mer information om trafikarbetet finns att 14sa i den nationella analysrapporten.

3.3. Ekonomi och arbetsltshet

Erfarenheter visar att det finns ett samband mellan antalet omkomna i trafiken och den
ekonomiska utvecklingen. En nedgéng i ekonomin f6ljs ofta av en minskning av antalet
omkomna. Till viss del kan sambandet bero pa ett minskat resande under ldgkonjunktur,
men det r inte hela forklaringen. Det finns ett flertal hypoteser om sambandet mellan
konjunktur och trafiksdkerhet, och de flesta handlar om forandringar i resménster. Det
finns formodligen flera olika faktorer som kan paverka trafiksikerheten i olika riktning, sa
det 4r mycket svart att reda ut hur orsakssambanden ser ut.

Ett matt pa ekonomisk utveckling ar att studera arbetsloshetens storlek. I figur 3.3 visas
Arbetsformedlingens statistik 6ver andel personer som ar 6ppet arbetslosa eller som deltar i
négot program med aktivitetsstod. Under perioden 2010—2019 har arbetslosheten varierat. I
efterdyningarna av finanskrisen &r 2008 6kade antalet arbetslosa kraftigt men de senaste
dren har antalet arbetslosa minskat nagot.

Arbetslosheten ar i stort sett ofériandrad i regionen mellan 2018 och 2019, 6-9 procent i de
olika ldanen, vilket ar kring den nationella nivan pa cirka 7 procent.
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Figur 3.3 Andel 6ppet arbetslésa i program med aktivitetsstdd i procent av den registerbaserade
arbetskraften, Region Ost och nationellt, 2010-2019. Kalla: Arbetsférmedlingen.

3.4. Vader

Vidret kan ha stor effekt pa trafiken under korta perioder och pa begriansade platser, till
exempel vid tillfalliga skyfall eller vid halka. Det ar dock svart att mata vilken effekt tillfalliga
och lokala vaderforhéllanden har i den samlade arliga statistiken. Vilken effekt
vintersdsongens lingd och viderforhallanden har gar daremot att se.

Vintrar med mycket nederbord och med héga snédjup i vigarnas sidoomraden brukar med-
fora minskade trafikméangder och framforallt ldgre hastigheter. Vintrar med riklig nederbord
medfor en stor miangd sno i vigarnas sidoomraden, vilket leder till farre svara singelolyckor.
Av denna anledning ar det inte sillan sa att antalet allvarliga olyckor, framf6r allt allvarliga
avkorningsolyckor, minskar under &r med l&nga och snorika vintrar. Vadret kan ocksa
paverka exponeringen for olika trafikantkategorier, frimst nar det géller cyklister och
motorcyklister. Exempelvis minskar cyklingen vid nederbord och kyla.

2019 var varmare adn normalt i hela Sverige, och pé de flesta hall var det ocksa mer
nederbord dn normalt. Det var relativt snofattigt i de sodra delarna av landet dar den storsta
delen av trafikarbetet sker.
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4. Uppfoljning av tillstandsmal — indikatorer

Inom trafiksdkerhetsarbetet i Sverige finns idag 14 indikatorer utpekade som viktiga for att
farre personer ska omkomma eller skadas allvarligt i viagtrafiken. For de indikatorer som
mats pa nationell niva, vilket &r tio stycken, utvecklas endast tvé av dem i linje med bedémd
nodvandig utveckling.

Fyra av indikatorerna kan brytas ned pé regional niva: Hastighetsefterlevnad — statligt
vagnat, Nykter trafik, Sdkra statliga vagar samt Siakra gang-, cykel- och mopedpassager.
Ytterligare tva kan bedomas med hjilp av alternativ metodik: Baltesanvindning samt
Hjialmanvandning cykel.

I denna rapport fokuserar vi pa dessa sex indikatorer och belyser endast kortfattat nigra av
de 6vriga. For mer information om alla indikatorer hianvisas till den nationella rapporten.
Nedan preciseras indikatorerna och hur regionen ligger till med utvecklingen relativt de mal
som dr uppsatta fram till 2020. Som framgéar av tabellen finns det tva indikatorer som dnnu
inte mits (markerade med grétt i tabellen).

Indikator Nationellt Region Ost

Hastighetsefterlevnad — statligt vagnat Inte i linje Inte i linje

Kan inte brytas ned till

Hastighetsefterlevnad — kommunalt végnat Inte i linje regional niva

Nykter trafik Inte i linje Inte i linje
Béltesanvandning I linje Bedomd pa annat satt
Hjalmanvéndning cykel Inte i linje Bedomd pa annat satt

Kan inte brytas ned till

Hjalmanvéandning moped Inte i linje regional niva

Kan inte brytas ned till

Sékra personbilar I'linje regional niva
Réatt anvandning av motorcykel Mats inte Mats inte
Sékra statliga vagar Inte i linje I linje

Sakra gang-, cykel- och mopedpassager Inte i linje Inte i linje

Kan inte brytas ned till

Underhall av gdng- och cykelvagar i tatort Inte i linje regional niva

Systematiskt trafiksékerhetsarbete i linje med
ISO 39001 Mats inte Mats inte
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4.1. Hastighetsefterlevnad pa det statliga vagnatet

Hastighetsefterlevnad bedoms vara en av de indikatorer som har storst potential att minska
antalet omkomna i trafiken. Nationellt mal ar att 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom
gillande hastighetsgréns ar 2020. Forutom uppfoljning av andel trafikarbete pa det statliga
vagnitet studeras dven medelhastighet for motsvarande vagnit. Berdkningar visar att varje
minskning med en 1 km/tim kan spara 15 manniskoliv per ar. For medelhastighet dr mélet
att, nationellt och regionalt, minska medelhastigheten under tidsperioden med 5 km/tim
vilket skulle motsvara ungefar 75 sparade liv.

Indikator 2004 2019 Mal 2020 | Bedomd
utveckling
mot mél

Andel av trafikarbete Nationellt 43% 47% 80% Inte i linje

inom hastighetsgrans

Region Ost 41,7% 46,5% 80% Inte i linje
Genomsnittlig Nationellt 82 km/tim 78,1 km/tim 77 km/tim | Inte i linje
reshastighet

Region Ost 84,6 km/tim 80,9 km/tim 77 km/tim | Inteilinje

Representativa matningar av hastighetsnivaer ar resurskriavande och genomfors inte varje
ar. Under 2016 genomférde Trafikverket den andra av tre métningar (2012, 2016 och 2020)
som planerats till 2020. Den senaste métningen fore 2012 ars mitning genomfordes 2004.
For aren mellan matningarna gors istillet skattningar utifran tidigare méatningar och
Trafikverkets enklare matningar (hastighetsindex), som endast visar relativ forandring av
hastigheter. Berdakningarna for 2019 utgar fran den procentuella forandringen i
hastighetsindexet, som sedan adderas pa de uppmaitta nivaerna fran den senaste
hastighetsundersokningen (2016).

Maitningarna av hastigheterna i genomfordes i ett slumpmassigt urval av 1 500 métplatser
pa de statliga vagarna i Sverige. Urvalet av vagstrackor ar jamnt fordelade mellan olika
vagkategorier (Europavagar, riksvigar, priméara lansvagar och 6vriga lansvigar) och efter
trafikarbete i Trafikverkets regioner. P4 de valda strackorna har matplatser valts sé att minst
en matplats finns for varje skyltad hastighet som forekommer pé strackan.

Analys och diskussion

Figur 4.1 visar andel trafikarbete inom hastighetsgréins pa statliga vagnéatet. 2019 bedéms
hastighetsefterlevnaden nationellt ligga pa 47 procent och i region Ost p 46,5 procent. For
regionen innebar det en 6kning med ca 12 procent sedan 2004, men ar ldngt ifrdn malnivan
pa 80 procent.
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Figur 4.1 Hastighetsefterlevnad i Ost och nationellt, 2004—2019 samt nédvéndig utveckling till
2020. 2013-2015 samt 2017-2019 &r uppskattade utifrdn matning 2012 respektive
2016.

Resultatet ska tolkas med forsiktighet da det ar skattningar som har gjorts och det kan
darfor finnas felmarginaler. Oavsett felmarginaler ar det dock tydligt att malsattningen for
trafikarbete inom hastighetsgréans inte kommer att uppnas till 2020.

Det finns stora skillnader i hastighetsefterlevnad beroende pa fordonstyp. Tunga fordon
med slép ar den fordonsklass som har ligst andel trafikarbete inom géllande hastighets-
grans. Lagstadgad maxhastighet for tunga lastbilar med slédp ar 80 km/tim. For dessa riaknas
darfor allt 6ver 8o km/tim som 6vertridelse. Aven efterlevnaden bland motorcyklister ar
lagre 4n bland personbilsforare.

50%
45%
40%
35%
o 30%
2 25%
< (]
20%
15%
10%
5%
0%
Total trafik Personbilar  Lastbilar med
utan slap slap
m2012 =2016
Figur 4.2 Andelen trafikarbete inom tillaten hastighetsgrans for ar 2012 respektive 2016 fordelat

pa fordonsslag i Region Ost. Kalla: Trafikverket. Hastighetsundersokning 2016,
Publikation 2016:154.
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Hastighetsefterlevnaden i Region Ost skiljer ocksi beroende pé hastighetsgrins och 4r som
lagst pa viagar som ir skyltade <60 km/tim, se figur 4.3.
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Figur 4.3 Andelen trafikarbete inom tilliten hastighetsgrans for 2016 fordelat pa fordonsslag

och hastighetsgrans i Region Ost. Kélla: Trafikverket. Hastighetsundersokning 2016,
Publikation 2016:154.

Ett annat sitt att mita den regionala fordndringen av medelhastigheten ar att studera
hastighetsindex, se figur 4.4. Indexet ar baserat pd méatningar som gors pa ett antal platser
pa det statliga vignitet. Eftersom antalet mitplatser 4r begrinsat i Region Ost 4r det inte
mojligt att ta fram ett palitligt och rattvisande regionalt index. Av denna anledning har ett
gemensamt index tagits fram for Region Ost och Region Stockholm.
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Figur 4.4 Hastighetsindex for medelhastighet. Kalla: Trafikverkets hastighetsindex 2003—2019.

Hastighetsindexet baserar endast pa data fran maj till september for att undvika
vaderstorningar.

Resultaten visar att medelhastigheten har minskat i alla regioner jamfort med indexaret
2003. Efter 2011 har minskningen dock planat ut. Nationellt sett har den genomsnittliga
reshastigheten minskat med endast 4 km/tim jaimfort med 2004. I Region Ost ér den
genomsnittliga reshastigheten nigot hogre men minskningen har varit ungefar lika stor som
nationellt. I Region Ost beddms den genomsnittliga reshastigheten 2019 ligga pa 80,9
km/tim, jamfért med 84,6 km/tim ar 2004.
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Nar det giller dodsolyckor ar singelolyckor med motorfordon tillsammans med
mote/omkorning med motorfordon dominerande pa vigar med hastigheter 6ver 70 km/tim.
For hastigheter under 70 km/tim ar singelolyckor med motorfordon ocksé vanligast
forekommande men avsvingande/korsande motorfordon och olyckor mellan cykel/moped
och motorfordon utgor ocksé en relativt stor andel av dédsolyckorna.
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m<40 km/h ®50-60 km/h 70-80km/h = =90 km/h
Figur 4.5 Antal omkomna pa statligt vagnat i Region Ost 2015-2019 férdelat pa olyckstyp och

vagens hastighet. Kélla: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik.

Majoriteten av de som omkommer pa det statliga vignitet &r bilister och en stor del av dessa
omkommer pa 70—90-vagar, se figur 4.6.
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Figur 4.6 Region Ost 2015-2019 uppdelat pa hastighetsbegransning och trafikantkategori.

Kélla: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik.
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Utveckling

Andel trafikarbete inom hastighetsgrins i Trafikverket Region Ost 6kade mellan
matningarna 2004 och 2012. Direfter har utveckling i princip stagnerat och nivan ligger p&
46,5 procent. Séval regionalt som nationellt ligger nivan 1ang fran malet, och bedoms inte
nas till 2020. Den genomsnittliga reshastigheten i Region Ost har endast minskat med
knappt 4 km/tim sedan 2004, vilket inte &r i tillracklig takt for att nd mélet r 2020. Det
innebar en utveckling inte ligger i linje med malet 2020. Nationellt sett har reshastigheten
ocksa minskat med endast 4 km/tim och bedémningen &r att malet pa en minskning med 5
km/tim till 2020 inte kommer att nés.

Forare som medvetet fardas 6ver gillande hastighetsgrianser ar en betydande del av
problembilden i dédsolyckor. Det géller sarskilt bland motorcyklister.

Sedan 2012 har nistan 140 nya trafiksidkerhetskameror etablerats i regionen och i figur 4.7
visas var dessa nu finns. Det totala antalet kameror uppgick vid slutet av 2019 till cirka 330
stycken. Det finns pa viagar med relativt hoga trafikfloden och diar den uppmitta
medelhastigheten dr mer dn 5 km 6ver skyltad hastighet och dir det inte finns planer inom
en snar framtid att bygga om till métesfri vig. Pa dessa vigstrackor ger kamerorna god
effekt. Grovt uppskattat ger antalet kameror i regionen en trafiksakerhetsnytta pa ca 82 mil i
regionen och raddar teoretiskt sett cirka 3 liv per ar. Inom de narmsta aren planeras for en
etablering av ytterligare 160 kameror i regionen. De flesta kameror i regionen ar placerade
pa vagar med hastighetsgrians 70-90 km/tim.
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4.2. Hastighetsefterlevnad pa det kommunala vagnatet

Hastighetsefterlevnad pa det kommunala vagnatet har f6ljts upp nationellt sedan ar 2012. I
matningen, som genomfors rligen, studeras 69 striackor fordelat pa 23 svenska kommuner.
Maitningen kan i dagsliget inte generaliseras, men ar tillrdckligt omfattande for att kunna
studera forandring i hastighetsefterlevnad (Vadeby, 2019).

Malet ar att andel trafikarbete inom hastighetsgrins pd kommunalt vignat ar att minst 80
procent. 2019 skedde 65 procent av trafikarbetet pa det kommunala vignétet inom
hastighetsgrins. Bast hastighetsefterlevnad konstateras pa vagar med hastighetsgrins 60
eller 70 km/tim, direfter forsamras efterlevnaden vartefter hastighetsgriansen sinks. P&
gator med 40 km/tim ir efterlevnaden endast 48 procent. De nationella matningarna ar inte
mojliga att bryta ned pé regional nivé. Utvecklingen pé nationell nivé gir inte i linje med
nodvandig utveckling for att nd mélet 2020.

For det statliga och enskilda viagnétet dr 70 km/tim den klart vanligast forekommande
hastighetsgrinsen. I Region Ost dr 40 km/tim den vanligaste hastighetsgrinsen pa det
kommunalt viagnat da den utgor knappt hélften av det kommunala vignatets totala langd.
Har skiljer sig regionen mot landet som helhet dir 50 km/tim 4r den dominerande
hastighetsgransen pa kommunalt vagnat.
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Figur 4.8 Vaglangd i kilometer uppdelat pa hastighetsgrans och vaghallare ar 2019 i Region
Ost (endast enskilt vagnat med statligt driftbidrag med). Kalla: Trafikverket.

Mer an halften av de som omkommer pd kommunalt vagnat ar fotgédngare och cyklister, se
figur 4.9. Majoriteten omkommer pé vagar med hastighetsgrans 6ver 40 km/tim. Forskning
har visat att det ar cirka 2 ganger hogre risk for fotgingare att omkomma eller skadas
allvarligt vid en pdkorning i 50 km/tim jamfort med 40 km/tim.5

5 Trafikverket, Nya krockvaldskurvor for fotgangares risker vid pakérning av bil, 2012, PM,
Arendenummer: TRV 2012/69993
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Figur 4.9 Omkomna p& kommunalt vagnat i Region Ost 2015-2019 uppdelat p&
hastighetsbegransning och trafikantkategori. Kalla: Strada, polisrapporterad (officiell)
statistik.

4.3. Nykter trafik

Malet for trafiknykterheten ar att 99,9 procent av trafikarbetet sker med nyktra forare ar
2020. Som underlag f6r indikatorn anvinds en métserie som bygger pa polisens kontroller
(Forsman 2011). Matserien ska frimst ses som ett matt pa rattfylleriets utveckling och inte
for att beskriva den faktiska nivan. Serien ar framtagen s att den i mojligaste méan inte ar
beroende av polisens arbetssitt, men det gar inte att utesluta viss inverkan. En nykter
person definieras som en forare med blodalkoholhalt under 0,2 promille. Indikatorn baseras
alltsa endast pa nykterhet med avseende pé alkohol, inte narkotika. I dags finns tyvarr inget
tillforlitligt underlag for att f6lja utvecklingen av narkotika i trafiken.

Indikator 2007 2019 Mal 2020 Utveckling

Andel av trafikarbete som sker | Nationellt 99,71% 99,75% 99,9% Intei linje
med nyktra forare

Region Ost 99,74% 99,74% 99,9% Inte i linje

Analys och diskussion

Vid utgangsliget 2004 var andelen trafikarbete med nyktra férare 99,7 procent vilket var
ungefir detsamma som for landet som helhet. Ar 2019 var andelen densamma som 2007
och regionen har fortfarande ungefir samma andel som landet som helhet. Ovriga regioner
ligger pd 99,7—99,8 procent trafikarbete med nyktra forare, se figur 4.10.
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Figur 4.10 Andel nykter trafik nationellt och i Trafikverkets regioner 2010-2019 samt nddvandig
utveckling till 2020. Kalla: Polisen och VTI. * 2016-2019 har vissa prov inte kunnat
fordelas per Trafikverksregion.

Genom resultat fran Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor i Region Ost kan vi folja upp
antalet alkoholpaverkade omkomna personbilforare. Antalet varierar mellan aren. Sett ur ett
femarsperspektiv, 2015-2019, har 19 procent av alla omkomna personbilsforare varit
alkoholpaverkade.
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Figur 4.11 Antal omkomna alkoholpaverkade personbilsférare och andel i forhallande till totalt

antal omkomna personbilférare i Region Ost 2010-2019. Hos ett mindre antal av de o
personbilférarna férekom &ven andra droger i blodet. Kélla: Trafikverkets djupstudier.

Mellan 2011 och 2018 genomforde Polisen allt farre alkoholutandningsprov. 2019 6kade
antalet utandningsprov nagot jaimfort med 2018 men ar pa ungefir samma laga niva som
2016-2018. Antal prov som varit positiva och lett till anmilda brott har 6kat négot.
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Figur 4.12 Antal alkoholutandningsprov och antal positiva utandningsprov i Region Ost, 2010-

2019. Kalla: Polisen.

Figur 4.13 visar antalet omkomna i alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor, vilket har
innebar att minst en person i olyckan varit paverkad av alkohol, annan drog eller béde och,
men som nodvéandigtvis inte dr den eller de som omkommit. Alkoholpéverkade var tidigare
dominerande, men pa senare ar har andra droger, ibland i kombination med alkohol, 6kat.
Den nationella statistiken visar att personbilsforare oftare omkommer i alkoholrelaterade
olyckor medan motorcyklister oftast omkommer i drogrelaterade olyckor.
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Figur 4.13 Antal personer inom Region Ost som omkommit i alkohol- och drogrelaterade
dodsolyckor 2010-2019. Kalla: Trafikverkets djupstudier.
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Sett ur ett feméarsperspektiv, 2015-2019, har 30 procent av alla omkomna i regionen
omkommit i alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor. Region Nord, Mitt och Ost har
ungefir samma andel som Region Ost medan Region Syd och Stockholm har en nigot ligre
andel, se figur 4.14.
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Figur 4.14 Andel personer som omkommit i alkohol- och drogrelaterade ddédsolyckor uppdelade
pa Trafikverkets regioner, medelvarde 2015-2019. Kalla: Trafikverkets djupstudier.

Utveckling

Nationellt bedoms andelen av trafikarbetet som sker med nyktra forare inte 6ka i tillracklig
takt for att etappmalet ska uppnas. Detsamma giller for Region Ost. Nationellt har antalet
anmailda drograttfylleribrott 6kat och sedan 2016 antalet anméilda drograttfylleribrott varit
fler an antalet anméilda alkoholrattfylleribrott. I hur stor utstrackning 6kningen av anmélda
drograttfylleribrott beror pa polisens arbetssétt eller av en faktisk 6kning av drograttfylleri
ar okint.

I enlighet med den trafikstrategi som Polisen tog fram 2016 arbetar de kontinuerligt med att
hitta effektivare sitt och metoder for att genomfora 6vervakning av rattfylleri. Det ar viktigt
att detta arbete fortsitter att implementeras inom Polisen.
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4.4, Baltesanvandning

Den nationella mélsittningen ar att 99 procent av alla forare och framsitespassagerare i
personbil ar béltade ar 2020. For att folja utvecklingen anvéands resultat fran Trafikverkets
observationsmitningar (tidigare VTI). Indikatorn baseras pa relativt f4 observationer pa ett
fatal platser ar darfor inte representativ for den generella baltesanvindningen i Sverige.
Daremot kan den anviandas for att studera utvecklingen 6ver tid.

Indikator 2007 2019 Mal 2020 Utveckling
Andel med bilbalte i framsétet i | Nationellt 96% 98,4% 99% I'linje
personbil
Region Ost - - 99% Bedémning
med annan
metod

Analys och diskussion

De nationella mitningarna ar inte majliga att bryta ned pa regional niva. Daremot genomfér
NTF (Nationalforeningen for trafiksdkerhetens fraimjande) arligen méatningar i tatorter i
landets alla kommuner. NTF:s méitningar visar en nigot ligre anvindning jamfort med
Trafikverkets matningar som mer speglar genomfartstrafik.

Resultatet fran NTF:s métningar 2019 visar att bland forare och passagerare i framsétet var
94,6 procent i regionen biltade. Enligt NTF:s méitningar har regionen en lagre andel med
bilbalte jamfort med 6vriga regioner och landet som helhet. Hogst andel béltade i framsitet
har Region Stockholm med 97,9 procent. Lagst andel biltade i framsétet har Region Nord
och Region Mitt med 93,1 procent respektive 93,9 procent. Regionerna Vast och Region Syd
har en andel pa 95,9 respektive 96,4 procent, se figur 4.14.
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Figur 4.15 Andel personer i framséatet med bilbélte i personbilar uppdelat efter Trafikverkets

regioner 2015-2019 . Kalla: NTF.

En kompletterad bild av laget i regionen ar att studera data fran Trafikverkets djupstudier av
dodsolyckor. Figur 4.16 visar antal omkomna forare och passagerare i personbilar som varit
obéltade och deras andel i forhallande till det totala antalet omkomna férare och
passagerare i personbilar mellan &r 2010 och 2019.
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Figur 4.16 Antal omkomna (férare och passagerare) i personbil som varit obaltade och deras

andel i férhallande till totalt antal omkomna i personbil i Region Ost 2010-2019. Kalla:
Trafikverkets djupstudier.

Resultatet visar att antalet omkomna i regionen som varit obiltade varierar mycket mellan
aren. Daremot har andelen d6dade som varit obiltade legat ganska konstant sedan 2012.
Trots att anvindningen av bilbélte dr hog ar det forfarande ménga av de som omkommer i
personbil obéltade. Sett ur ett femérsperspektiv, 2015-2019, har 37 procent av alla i
regionen som omkommit i personbilar varit obiltade. Jamfort med 6vriga regioner ligger

Region Ost hogst hir. Region Nord, Region Mitt och Region Vist har en ligst andel
obdltade, se figur 4.17.
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Figur 4.17 Andel omkomna i personbil som varit obaltade uppdelade pa Trafikverkets regioner,

medelvarde 2015-2019. Kalla: Trafikverkets djupstudier.

Utveckling

P& nationell niva bedoms att indikatorn har en tillfredsstillande utveckling mot mélnivan
for ar 2020. NTF:s arliga matningar tyder pd att biltesanvindningen i regionen 6kat en
aning jamfort med 2015, men den ar nagot lagre jamfort med landet i 6vrigt.
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4.5. Hjalmanvandning

Den nationella mélsittningen ar att minst 70 procent av cyklisterna och 99 procent av
mopedisterna ska anvinda hjidlm ar 2020. For att f6lja utvecklingen anvénds resultat frén
Trafikverkets observationsméatningar (tidigare VTT). Indikatorn &r inte representativ for den
generella hjilmanvindningen i Sverige. Daremot kan den anviandas for att studera
utvecklingen 6ver tid. I samband med cykelhjalmsmatningarna studeras dven
hjalmanviandningen bland mopedister.

Indikator 2007 2019 Mal 2020 Utveckling
Andel observerade cyklister Nationellt 27% 47% 70% Inte i linje
med hjalm
Region Ost - 36,9% 70% Bedémning
med annan
metod
Andel observerade mopedister | Nationellt 96% 93% 99% Inte i linje
med hjalm
Region Ost - - 99% Bedémning
med annan
metod

Analys och diskussion

Mitmetoden som Trafikverket anvinder gar inte att bryta ned till regional niva, men precis
som for béltesanvindningen har vi istillet nytta av de matningar som NTF arligen
genomfor. Resultatet frin NTF:s matningar 2019 visar att 36,9 procent av cyklisterna i
Region Ost anviinde cykelhjalm. Regionen har en betydligt ligre andel jamfort med 6vriga
regioner och landet som helhet, se figur 4.18. For landet som helhet dr andelen med
cykelhjalm 47 procent ar 2019. For mopedister ligger hjalmanvandningen i landet pa 94
procent. P4 regional niva saknas annan statistik for att kunna géra bedomningar for
mopedisterna.
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Figur 4.18 Andel cyklister med hjalm uppdelat efter Trafikverkets regioner 2015-2019. Kalla:

NTF.

3846237)



Utveckling

Den nationella indikatorn visar pa en signifikant 6kning med 4 procentenheter jamfoért med
2018. Nivén ligger dock 18 procentenheter under nédviandig utveckling och darmed &ar
beddmningen att malnivan for 2020 inte kommer att nas. NTF:s métningar tyder pa att
cykelhjalmsanvindningen i regionen 6kat sedan 2012 men att den ar betydligt lagre jamfort
med landet i 6vrigt.

Nir det giller anvindningen av mopedhjialm ar bedomningen nationellt att utvecklingen
inte gar i ratt takt for att nd mélnivan 2020 som ligger pa 99 procents hjadlmanvindning.

4.6. Sékra statliga vagar

Den nationella malsittningen for &r 2020 ar att minst 9o procent av trafikarbetet pa vigar
med en hastighetsbegransning 6ver 80 km/tim ska ske pa vigar som dr motesseparerade
med mittracke. Malsattningen kan nas antingen genom siankta hastighetsgranser eller
genom att bygga mittriicken. Ovriga atgirder som kan forbittra trafikséikerhetsstandarden
pa det statliga vagnitet ar fraimst sidoomradesatgarder (till exempel sidordacken),
mittréaffling, korsningsatgarder och atgirder for sikrare cykling.

Indikator 2010 2019 Mal 2020 Utveckling

Andel trafikarbete pa vagar Nationellt 50% 80% 90% Inte i linje
med 6ver 80 km/tim som ar
fysisk moétesseparerade

Region Ost 73% 91% 90% I'linje

Analys och diskussion

I Figur 4.19 visas motesfri vag pa det statliga vignitet inom regionen. Notera att bilden ar
frin &r 2020 s viig 34 mellan Ervasteby och Borensberg i Ostergétland, som atgirdades
forst i oktober ar 2020 finns ocksa med har.
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Figur 4.19 Motesfri vag pa det statliga vagnatet &r 2020. Kalla: Trafikverket.

Av det totala trafikarbetet pa vigar i regionen med hastighetsgrins 6ver 80 km/tim skedde
91 procent pa viagar med fysisk métesseparering under ar 2019. Samtidigt finns ett antal mil
regional ldnsvag och nationell vig som de kommande 5 aren planeras byggas om:

e Vig 56 mellan Kvicksund och Vistjadra.

e Vig 56 mellan Katrineholm, Bie och Alberga.
e Vig 56 Sala-Heby

e Vig 51 mellan Kvarntorp och Almbro.

e Vig 55 mellan Enkoping och Listlena.
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e Vig 55 Orsundsbro-Kvarnbolund
e Vig 34 mellan Ervasteby och Borensberg.
e Vig 35 mellan Atvidaberg och Linkdping.

e Vig 55 Dunker-Bjérndammen

Det finns stora regionala skillnader vad giller indikatorn. Region Ost ligger niist hogst pa 91
procent efter Region Stockholm pé 96 procent avseende andelen trafikarbete pa vagar med
hastighetsgrans 6ver 80 km/tim som ar motesseparerad. Regionerna Nord och Mitt har
lagst andelar pé 43 procent respektive 57 procent.
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Figur 4.20 Andel trafikarbete pa statliga vagar med hastighetsbegransning 6ver 80 km/tim efter
Trafikverkets regioner 2010-2019 och nddvéandig utveckling till 2020. Kélla:
Trafikverket.

For att f4 fram bittre planerings- och prioriteringsunderlag arbetar Region Ost fortlpande
med att ta fram underlag/utredningar med inriktning pé trafiksikerhet. Nigra exempel pé
underlag som tagits fram dr underlag for att forbattra sikerheten i korsningar pa motesfri
vag, underlag for att forbattra sdkerheten i sidoomradet pé det regionala vagnétet samt
forbattra kvaliteten pa statliga GCM-passager. Det dr underlag fran
trafiksdkerhetsklassificering som anvints som underlag. Det pagar bland annat ett arbete
regionalt med att identifiera inom vilka ytterligare omraden dir underlag behover tas fram.
Nagra omraden ar identifierade, vigar med vigmarke olycksdrabbad vig,
katastrofoverfarter, jamfora predikterad olycksrisk med faktisk pa det nationella vignatet.

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG om forvaltning av viagars sikerhet
infordes i Sverige genom vigsikerhetslagen (2010:1362), vagsakerhetsforordningen
(2010:1367) och tillampningsforeskrifter utgivna av Transportstyrelsen (TSFS 2010:183). I
Sverige innefattar lagen endast det transeuropeiska transportnétet (TEN-T) vilket i princip
motsvarar Sveriges Europavégar. Lagen innebér att vighallaren ska gora en kartliggning av
vagars sidkerhetsstandard. I kartliggningen ska vignitet delas in i olika klasser beroende pa
strackans sidkerhetsstandard. Trafikverket har tagit fram metod for att enligt lagen
identifiera, beskriva och dokumentera kriterier for att bedoma aktuell sdkerhetsstandard.
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Kriterierna baseras pa sikerhetskrav samt pa statistiska analyser av titheten samt
frekvensen av olyckor med allvarlig skada pa aktuell stracka.

Trafikverket har genomfort sidkerhetsklassningé av alla vigar som har vignummer 100 eller
lagre samt alla vagar 6ver nummer 100 med en genomsnittlig trafik 6ver 4 000 fordon per
dygn. Utgangspunkten for sdkerhetsklassningen ar att biltrafikanterna fardas i ett sikert
fordon, haller hastighetsbegransningen, ar baltade och nyktra. Fyra olika klasser har
anvants for att bedoma vagens sikerhetsstandard: mycket god, god, mindre god och 1ag.
Klassningen utgér frin kriterier for olika viagtyper och gillande hastighetsgrianser.
Klassningen giller inte géng- och cykelvigar.

I Region Ost har en stor del av de sikerhetsklassade nationella vigarna god eller mycket god
trafiksikerhetsklass men flera regionala viigar i Region Ost har 1ig sikerhetsklass se figur
4.21,

6 Trafikverket, Motivbilaga Sakerhetsklassificering av vignat, publikationsnummer 2017:103
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Utveckling

I Region Ost dr 91 procent av de statliga viigarna med hastighetsgrins 6ver 80 km/tim
métesfria, vilket dr nigot 6ver malnivan for 2020. Region Ost bygger kontinuerligt om viigar
till motesfria vagar och under perioden 2005-2019 6ppnades 30 métesfria vagstrackor.

Under 2019 beslutade Trafikverket om nya hastighetsgranser for att 6ka trafiksikerheten.
For Region Osts del innebar det sinkningar frin 9o km/tim till 80 km/tim p4 totalt 356 km
vag inom regionen. Endast pd en mycket kort stricka (0,26 km) beslutades om en 6kning av
hastighetsgriansen och da fran 9o km/tim till 100 km/tim.

De parametrar som ar viktigast for att bedoma sikerhetsnivan pa en vagstracka ar
mittseparation, vigens sidoomrade och hastighetsgrians. For att forbattra sikerheten och
klassningsniva s& kravs det i de flesta fall mittseparering i ndgon form (raffling, racke ) och
bra sikehetszon (réacke, ta bort krockobjekt) i forhallande till skyltad hastighetsgrans samt
ATK. Trafiksdkerhetsklassningen gors i acceptabel (gul) och ldg (r6d) niva.

Nedan listas nédgra av de storre atgarder som nyligen genomforts eller som planeras inom
regionen de nirmaste dren:

2019

e Vig 51 mellan Svennevad och Kvarntorpskorset. Projektet omfattar 13,4 km
motesseparerad vag i ny strackning.

e Sidoomradesatgirder pa totalt 13 km.

e Hastighetssidkring och trafiksikerhetshojande atgiarder vid tva stycken GCM-
passager i Trosa kommun samt en GCM-passage i Mjolby kommun.

e Korsning Hammarbykorset, Eskilstuna kommun. Trafiksikerhetshgjande atgarder.

e Oppning av métesfria striickor lings vig 51 mellan Svennedvad och Kvarntorp samt
vig 50 mellan Askersund och Asbro.

2020-2023

e Anpassning av hastigheter utifran miljo och trafiksikerhet. Under 2020 sanks
hastigheterna fran 9o km/tim till 80 km/tim pa totalt 350 km vagstracka.

Utbyggnad av gang- och cykelvignatet l1angs delar av det regionala viagnatet.

Utbyggnad av motesfria vagar.

Ombyggnad av GCM-passager med 1ag sidkerhetsklass.

¢ Korsningsombyggnader som syftar till 6kad trafiksdkerhet och kapacitet.

Nedan listas fem typer av &tgirder som Region Ost sytematiskt arbetar med:
e Géang och cykelatgirder (ge-vagar, hastighetssikrade passager)

e Mittseparering (métesfria vagar, raffling)

Korsningsatgarder (sdkra trafikplatser, cirkulationsplatser)

Sidomradesatgirder (stada sidoomréden fran krockobjekt, racken)

Hastighetssdkringar (ATK, Hastighets6versyn)
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4.7. Sakra gang-, cykel- och mopedpassager

Indikatorn har funnits sedan 2013. D4 fanns ingen malniva. I samband med 6versynen av
etappmélen 2016 sattes mélnivan till 35 procent andel sidkra ging-, cykel- och moped-
passager (GCM-passager) pa huvudvignitet for bil. En GCM-passage definieras som séiker
om den ir planskild eller om 85 procent av bilisterna passerar maximalt i 30 km/tim. Det
senare dstadkoms mest effektivt genom att ha ndgon form av fysiskt farthinder i anslutning
till passagen. Med huvudnat avses i indikatorn for det statliga viagnatet gator och vagar inom
funktionell klass 0—5.7

Indikator 2013 2019 Mal 2020 Utveckling

Andel med sékra GCM- Nationellt 19% 28% 35% Intei linje
passager pa huvudnat for bil

Region Ost - 26% 35% Inte i linje

Inventeringar har gjorts i falt for att identifiera vilka typer av GCM-passager och farthinder
som finns samt var de férekommer. Utifran uppstillda kriterier klassas sedan passagerna
med hjalp av kartapplikationen Sakerhetsklassade GCM-passager for ArcGIS, som finns pa
Trafikverkets hemsida. I dagslaget finns data frén cirka 190 kommuner. Vissa kommuner
har valt att 4ven inventera passager pa statliga vigar. Under 2016 och 2017 genomf6rdes en
systematisk inventering pé det statliga vignatet vad géller Europavéagar, riksvagar och
primara lansvagar (100-499).

Analys och diskussion

Jamforelser mellan ar ska tolkas med stor forsiktighet, d& antalet kommuner som ingér i
matningen har 6kat de senaste dren. For ar 2019 ar 20 procent av GCM-passagerna pa det
kommunala vignatet klassade med god kvalitet. Pa det statliga vagnatet var motsvarande
andel totalt nistan 48 procent. Det skiljer stor mellan statliga nationella vagar, dar andelen
med god kvalitet 4r knappt 80 procent, och statliga regionala viagar dar motsvarande andel
ar drygt 30 procent. En GCM-passage som klassas som god innebir att den definieras som
sédker.

7 Funktionell vagklass beskriver hur viktig en vag ar for det totala vagnatets forbindelsemdjligheter och klasserna &r
0-9. Klass 0 &r de viktigaste vagarna (Europavéagar) och klass 9 de minst viktiga.
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Figur 4.22. Andel GCM-passager med god, mindre god och |&g kvalitet i Region Ost. Kélla:
Trafikverket. *) Statliga vagar omfattar endast Europavagar, riksvagar och vissa
lansvéagar.

Regionen ligger 2019 tillsammans med Region Syd pa en ldgre andel, 26 procent, sikra
passager dn landet som helhet. Region Nord och Region Vist har hogst andelar pé, 35
respektive 30 procent.. Det ar lingt ifran alla passager som finns rapporterade och resultatet
ska darfor tolkas med forsiktighet. For att kunna f6lja indikatorn pa ett tillforlitligt satt
behover alla kommuner rapportera in samtliga GCM-passager och farthinder i NVDB
(Nationell vagdatabas).
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Figur 4.23 Andel GCM-passager med god, mindre god och lag kvalitet uppdelade efter
Trafikverkets regioner. Kélla: Trafikverket.
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Utveckling

Maélnivan pé 35 procent kan tyckas 1ag, men innebir en betydande utmaning till 2020.
Nationellt 4r bedomningen att utvecklingen inte sker i tillracklig takt for att mélet ska
nés. For att nd malnivan kravs att 1 500 GCM-passager byggs om under 2020. Region
Ost samt 6vriga Trafikverksregioner har som mal att atgirda ett antal GCM-passager
per ar fram till 2023.

For att forbattra sdkerheten for fotgéngare, cyklister och mopedister, och da framst i
tatorter, méste sirskilt kommunala vaghallare, men dven Trafikverket, anta utmaningen att
hastighetssikra betydligt fler passager eller bygga planskilda korsningar. Ytterligare
atgarder som behdovs dr att arbeta med hastighetsanpassning och generellt ligre
hastighetsnivéer i tatorter.

4.8. Drift och underhall av gang- och cykelvagar i tatort

Hogt stillda krav for insatstider och standard for bade vintervaghéllningen och
barmarksunderhaéllet ar bland av de viktigaste faktorerna for cyklister trafiksidkerhet. Stor
forbattringspotential finns dven vad giller grus- och 16vsopning. Mélnivén till 2020 ar att
minst 70 procent av alla kommuner med minst 40 000 invanare har en god kvalitet p&
underhallet av prioriterade cykelvigar.

Indikator 2013 2019 Mal 2020 Utveckling

Andel av kommuner med god Nationellt 18% 19% 70% Inte i linje
kvalitet pa drift och underhall
av cykelvagar

Region Ost - - - Kan inte
matas

Indikatorn for drift och underhéll av cykelvigar tillkom vid 6versynen 2012 och anvénds for
att finga upp det stora antal cyklister som skadas allvarligt i singelolyckor. Indikatorn maéts
pa andel kommuner med minst 40 000 invanare som utfor drift och underhall med god
kvalitet pa de gang- och cykelviagar som ges hogst prioritet inom kommunens centralort eller
huvudort. Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav for vintervighallning,
barmarksunderhall, grus- och 16vsopning samt god kvalitetssdkring av de standardkrav som
stalls.

Indikatorn méts genom en enkét vartannat ar. Mellan 2013 och 2017 visade indikatorn pa
en tydlig forbattring. Resultaten fran enkiten 2019 pé en betydande forsdmring dar andel
med god kvalitet ar tillbaka pd samma nivd som 2013. Sammantaget 4r bedomningen att

mélnivin fér 2020 inte kommer att ns. Mer information finns i den nationella rapporten.

4346037)



5. Utveckling av omkomna och allvarligt skadade i
de olika lanen

I detta avsnitt redovisas djupare analyser for under aren 2015 till 2019 f6r omkomna och
allvarligt skadade separat for de fem l:in som ingar i Region Ost. Data for antal déda baseras
pé officiell (polisrapporterad) statistik fran Strada. Data for antalet allvarligt skadade
baseras pa personer som i Strada fatt den sammanvigda skadegraden allvarligt skadade,
vilket innebar skada som av sjukhusen fétt skadegraden ISS 9 och hogre eller som av
Polisens bedomts som svart skadade.

Notera att med hénsyn till de brister och morkertal i rapporteringen fran savil polis som
sjukvard, som beskrivits i avsnitt 1.3, si ar redovisat antal allvarligt skadade
underskattningar. Det betyder att det inte gar att dra nagra langtgdende slutsatser vad
jamforelser mellan olika ar och utvecklingen 6ver tid. Fokus ligger darfor pa analyser av vad
som framgar eller dominerar sett till hela femarsperioden.

Totalt antal omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken

Antalet omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken ar betydligt lagre i Sodermanlands 1an
och Uppsala ldn jamfort med de 6vriga lanen, se figur 5.1. Notera att denna och den f6ljande
figuren ska tolkas med forsiktigthet da sjukhusrapporteringen om allvarligt skadade kan
variera for respektive lan.
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Figur 5.1 Antal omkomna och allvarligt skadade per lan och ar. Kalla: Strada, polis (officiell)-

och sjukvardsrapporterad statistik.

Figur 5.2 visar antal omkomna och allvarligt skadade i de olika linen per 100 000 invanare
under femarsperioden 2015-2019. Antalet omkomna och allvarligt skadade per 100 000
invanare ar hogst i Vastmanland.
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Figur 5.2. Antal omkomna och allvarligt skadade per lan per 100 000 invanare. Kalla: Strada,
polis (officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik samt SCB.

Figur 5.3 visar antal omkomna per i de olika ldnen per 100 000 invanare under
femarsperioden 2015-2019. Nir enbart de omkomna studeras blir skillnaderna mellan aren
vildigt stor. Sammantaget har dock Sédermanland och Orebro lin haft flest omkomna per
100 000 invéinare under den studerade femérsperioden.
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Figur 5.3. Antal omkomna per lan och &r samt per 100 000 invanare. Kalla: Strada, polis

(officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik samt SCB.

Figur 5.4 visar antal omkomna och allvarligt skadade per lan for olika trafikantgrupper.
Bilister ar ett samlingsbegrepp och innefattar personbilar, lastbilar samt bussar. I begreppet
ingér bade forare och passagerare. Som framgar ar fotgingare och cyklister sarskilt utsatta
grupper i Vistmanlands, Orebro och Ostergotlands lin.
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Figur 5.4 Antal omkomna och allvarligt skadade per 1&an och trafikantkategori 2015-2019. Kalla:

Strada, polis (officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik.

Figur 5.5 visar antal omkomna och allvarligt skadade per lan i olika olyckstyper. I
Vastmanlands ldn omkommer och skadas allvarligt flest i singelolyckorna med fotgéngare,
cyklister och mopedister. Flest omkomna och allvarligt skadade i singelolyckor med
motorfordon sker i Ostergotlands lin.
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Figur 5.5 Antal omkomna och allvarligt skadade per lan och olyckstyp. 2015-2019. Kalla:

Strada, polis (officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik.
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6. Omkomna och allvarligt skadade pa statlig
jarnvag

Varje &r omkommer mellan 85 och 100 personer pé svensk jarnvig. Cirka 80 procent av
olyckorna #r sjdlvmord. Ovriga olyckor rér personer som av ndgon anledning befunnit sig pa
sparet, plankorsningsolyckor samt elolyckor vid hogspanningsanldggningar.

Nationellt har Trafikverket under perioden 2015-2020 satsat en miljard kronor pé atgiarder
som ska forhindra att obehdriga tar sig in i sparomrédet. Det handlar bland annat om att
sdtta upp tva meter hoga stingsel som ar svira att klippa sonder, och komplettera med
kameror pa utsatta strickor. Atgirderna syftar till att géra det svarare for obehdriga
personer att ta sig in i det livsfarliga sparomradet - och om de gor det ska de kunna
upptickas. Ytterligare atgirder som genomforts ror bland annat plankorsningar, skydd vid
plattformsiandarna och tydligare skyltning.

Enligt regeringens hansynsmal ska transportsystemets utformning, funktion och
anvandning anpassas si att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt och antalet ska
minska fortlopande. 2012 beslutade Trafikverket om malet att halvera antalet omkomna i
personolyckor pa det statliga jarnvigsnatet frdn 110 ar 2010 till hogst 55 ar 2020. Det
innebar att antalet omkomna behover minska med i genomsnitt atta personer per ar under
perioden 2016—2020. Fér Region Ost innebér malet att antalet omkomna ska minska fran
23 4r 2010 till 11 ir 2020. Under 2019 visar resultatet ett utfall pi 25 omkomna i Region Ost
och 100 omkomna nationellt.

Indikator 2010 2019 Mal 2020 Utveckling
Antal omkomna pa statliga Nationellt 110 100 55 Inte i linje
jarnvagsnatet (inklusive
sjalvmord) Region Ost 23 25 11 Intei linje

Till skillnad fran vag ingér sjalvmord i statistiken. Som omkommen inom jarnvag (eller
annan bantrafik) rdknas enligt Transportstyrelsen en person som avlidit inom 30 dagar till
foljd av olycka i jarnvig, sparvig och tunnelbana. Som allvarligt skadad riknas en person
som till foljd av olycka har blivit inlagd pa sjukhus i 24 timmar eller mer.

En personolycka definieras som en olycka dar en person avlider (inklusive
sjalvmord) eller skadas. Med personpakorning menas olyckor som uppstar innanfor
sparomradet, som oftast orsakas av obehdriga men dven exempelvis hopp fran
broar.

Ofta delas personolyckor upp i personpakorningar, plankorsningsolyckor och 6vrigt
(exempelvis el, ursparning). Som plankorsningsolycka riaknas pakorning av
vagtrafikanter, det vill siga pakorda fordon och personpékorningar (fotgiangare och
cyklister). Fotgangare och cyKklister tillkom 2010, vilket paverkar utfallet.

5%46237)



Analys och diskussion

Figur 6.1 visar antal omkomna pa det statliga jirnvigsnitet i Region Ost och den
nodvandiga utvecklingen for att regionen ska bidra till att mélet nés. Antalet ligger for
narvarande inte linje med utvecklingen som kravs.
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Figur 6.1 Antal omkomna i olyckor (personolyckor, plankorsningsolyckor, arbetsolyckor och
pakorningsolyckor) och suicid pa det statliga jarnvagsnatet i Region Ost 2010-2019
samt nddvéandig utveckling till 2020. Kéalla: Trafikverket.

Under perioden 2010-2019 har totalt 215 personer dodats i olyckor pé statlig jirnvag.
Majoriteten av dessa, 179 dodsfall, ar sjalvmord. Utover de omkomna har ytterligare 277
personer blivit allvarligt skadade under perioden. Nio av dessa var forsok till suicid.

Aven om utfallet 2019 var nigot hogre #n tidigare ar i Region Ost, si 4r det viktigt att
framfor allt fokusera pa den langsiktiga trenden. Den langsiktiga utvecklingen pa nationell
niva visar en minskning av omkomna — for Region Ost ér det svart att utlisa nigon trend,
men de tvé senaste aren har antalet omkomna i olyckor varit ldgre &n tidigare &r. Dock har
det skett en 6kning av sjdlvmord de senaste tva aren.

Figur 6.2 visar férdelningen mellan olika typer av olyckor med dodlig utgéng. Sjalvmord
forekommer framst i personolyckor, men finns dven i plankorsningsolyckor och
pakorningsolyckor.
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Figur 6.2 Fordelning mellan olika typer av dodsolyckor 2015-2019 pa det statliga jarnvagsnétet i
Region Ost. Kélla: Trafikverket

Figur 6.3 visar antal omkomna och allvarligt skadade i personolyckor fordelat efter kon
under perioden 2015-2019. Nistan dubbelt s ménga mén har dédats eller skadats allvarligt,
62 procent, jamfort med kvinnor, 34 procent.

Okant; 4%

Kvinnor; 34%

Man; 61%

Figur 6.3 Omkomna och allvarligt skadade i personolyckor 2015-2019 pa det statliga
jarnvagsnatet i Region Ost fordelat p& kon. Kélla: Trafikverket.

Figur 6.4 visar antal omkomna och allvarligt skadade i plankorsningsolyckor férdelade pa
trafikantkategori. Majoriteten av omkomna och allvarligt skadade utgors av gdende.
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Figur 6.4

Ovrigt; 7%

Vagfordon; 17%

Omkomna och allvarligt skadade i plankorsningsolyckor 2015-2019 pa det statliga
jarnvagsnatet i Region Ost fordelat p& kon. Kalla: Trafikverket.

Access till sparen

Merparten av de omkomna och allvarligt skadade ar personer som obehorigt vistas pé
sparen. Majoriteten, 70 procent, av de omkomna och skadade bedoms ha tagit sig ut genom
direkt tillgéng till sparen, exempelvis pa strackor dir det inte finns sténgsel eller genom
glipor eller uppklippta stiangsel eller klattring 6ver barridrer. 21 procent bedoms ha tagit sig
ut via plattformarna péa stationerna och endast en mindre del, 8 procent, har skett pa eller

intill plankorsningar.

Figur 6.5

I Figur 6.6 visas var olyckorna pa jarnvagsnatet skett i regionen under 2013-2019 samt hur
manga som dodats/skadats allvarligt i dem. Av figuren framgér tydligt vilka strackor som ar

Plankorsning Okéant
8% 1%

Plattform
21%

Spar
70%

Omkomna och allvarligt skadade i personpakorningar pa det statliga jarnvagsnatet i
Region Ost fordelat efter hur de bedéms ha tagit sig ut i sparomradet. Kélla:

Trafikverket.

mest olycksdrabbade.
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Figur 6.6 Var olyckorna p& jarnvagsnatet skett i regionen under 2013-2019. Kalla: Trafikverket.

Trafikverkets strategi for att nd etappmalet for omkomna och skadade pa statlig jarnvag har
varit att atgirda de virst utsatta platserna och striickorna forst. I Region Ost ir manga av

dessa strackor kopplade till storre tiatorter. De mest drabbade strickorna vad géller

personpakorningar langs det statliga jairnvagsnitet i regionen visas i figur 6.7. Med mest
drabbade innebar har strackor och platser med fler 4n tre omkomna eller allvarligt skadade
under den senaste tiodrsperioden. Platserna med tre eller firre omkomna eller allvarligt
skadade ar manga, men redovisas alltsd inte har.
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Ett fortydligande ar att nar det géller bendmningen av strickorna ar det namnet
Trafikverket anvander ar for en sé kallad driftplats. Driftplatsen, exempelvis Uppsala,
omfattar oftast en langre striacka an sjilva stationen och plattformen. En stricka mellan tva
driftplatser, exempelvis Uppsala-Samman omfattar inte driftplatserna Uppsala eller
Samman, utan endast strickan mellan dessa. Det finns déarfor ingen risk for dubbelrikning
av antal omkomna och allvarligt skadade personer.
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Figur 6.7 Antal omkomna och allvarligt skadade i personpakorningar pa de mest drabbade

strackorna pa det statliga jarnvagsnatet i Region Ost 2010-2019. Endast strackor
med fler &r tre omkomna eller allvarligt skadade under perioden visas. Kélla:
Trafikverket.

De viktigaste dtgirderna for att forsvara och forhindra obehoriga i spar ar att skalskyddet
haller hog standard samt att uppticka och reagera om obehoriga tar sig ut i sparomradet.

For att fi fram bittre planerings- och prioriteringsunderlag kommer Region Ost under 2020
att foresla start av utredning med inriktning trafikséakerhet. Ett exempel ar att genomfora
strdkanalyser gillande regionens plankorsningar, utéver de som identifierats i
regeringsuppdraget.

Stangsling i Region Ost

Trafikverket arbetar med att gora jirnvagen sikrare runt om i landet. I dag finns det
strackor som dr oskyddade, och olyckorna hinder nir obehoriga ror sig pa eller korsar
sparen. Det finns en stor fara i att korsa eller gena 6ver jirnvigen som kan leda till
forodande olyckor. Trafikverket pa nationell niva och Region Ost arbetar for att minska
antalet olyckor pa jarnvagen som sker och stiangsling dr en betydande del i det. Inom Region
Ost finns cirka 340 mil jarnvig.

Samtliga olyckor som har skett under de senaste 10 aren har analyserats, och de mest
olycksdrabbade striickorna har identifierats. Fran 2015 har Region Ost satsat intensivt pa att
starka skyddet genom att sdtta upp nya stiangsel och grindar. Vid utgangen av 2018 har drygt
76 kilometer av jarnvagsnitet i regionen atgardats, varav cirka 23 kilometer under 2018. Det
handlar bade om helt nya strackor som fatt stingsel och att gamla eller 1aga stangsel har
bytts ut till kraftigare och hogre. De ndrmaste dren kommer ytterligare ngra strackor att
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itgirdas. Under perioden 2021-2023 planerar Region Ost att stéingsla totalt 7800 meter vid
nio stycken platser.

Det gar inte att sdga hur dodssiffrorna sett ut om de atgiarder som genomforts inte gjorts,
men vi dr 6vertygade om att arbetet med stingsling gor nytta. Generellt giller att
pakorningar inte intraffar dar man stingslar med panelstédngsel. Dock tar stingslet slut
nédgonstans och dar noteras d& hindelser. Det finns alltsé en oro att olyckor kan "flytta pa
sig” 1 takt med att man atgardar olyckstéta strackor.

Atgéarder for sékra plankorsningar i Region Ost

Inom Region Ost finns knappt 900 plankorsningar med jarnvigen i drift. 546 av dessa ir
utrustade med skydd av nagot slag och av dessa motsvaras ca 41 procent av helbom och 25
procent av halvbom. Resterande skydd utgors av kryssmérke samt ljud- och/eller ljussignal.
Trafikverket arbetar 16pande med att bygga bort och forbattra sikerheten vid
plankorsningar framforallt nar kapaciteten forbattras pa jairnvagen. I och med
regeringsuppdraget (N2019/00388/TIF) fran och med 2019 och framat kommer fokus att
ligga pd mer riktade sikerhetshjande insatser. En &tgéard for att minska risken for
personpakorning vid plankorsningar kan exempelvis vara att minska det totala antalet
plankorsningar inom samma geografiska omrade. En annan bade effektiv och kostsam
&tgird Ar att bygga planskildheter. Ovriga plankorsningar kan frimst sikras med att
siktkrav uppfylls eller att man slopar korsningar alternativt forbattrar med halv-eller
helbom.

En bomatgird genomfordes under 2019. Mellan 2015-2019 har atgarder genomforts for att
bygga bort totalt 26 plankorsningar inom Region Ost, ytterligare 6 plankorsningar ligger i
plan for att byggas bort fram till 2025. Mellan 2020-2025 planeras nationellt ytterligare en
stor satsning pa att genomfora atgarder pa totalt cirka 70 plankorsningar, varav 24 i Region
Ost.

Utveckling

D4 antalet omkomna pa jarnvagen ar relativt fa kan variationerna i utfall fran ar till ar bli
stora. Nationellt har det skett en liten minskning jimfort med 2010. I Region Ost ir
variationerna mellan dren stora och det gar darfor inte att géra nigon bedomning jamfort
med 2010. Sammantaget dr bedomningen att utvecklingen inte sker i nédvandig takt for att
né halveringsmalet till 2020. Det giller savil nationellt som regionalt. En viktig del i det ar
att den absolut storsta delen av omkomna och allvarligt skadade ar suicid, vilket innebar att
faktorer som Trafikverket inte rader 6ver spelar en avgérande roll for utfallet. Darfor ar
samverkan med fler aktorer inom verksamheten viktig.

En ny typ av dtgird for svensk jarnvig ar si kallade pyramidplattor, som &r stora mattor av
gummi med uppbyggda pyramider. I dagslaget har Trafikverket lagt ut mattor pa ett fatal
platser i landet, men planen &r att mattorna framéver ska anvandas i storre skala som
komplement till stingsel och kameror.

Atgirder for att forhindra personpakérningar bedoms forutom att minska omkomna och
allvarligt skadade aven att generera andra nyttor i form av minskade tagférseningar,
minskad skadegorelse och stod, béttre kapacitetsutnyttjande med mera. I dagsldget gér det
inte att gora nagon ekonomisk vardering av dessa nyttor, men de ar faktorer som bor viagas
in vid prioritering och val av atgarder.
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7. Diskussion och slutsatser

De senaste tio ren har befolkningen i regionen 6kat med 10 procent. Trots den kraftiga
befolkningsckningen och ett 6kat trafikarbete har antalet omkomna pa vig inte 6kat pa
motsvarande sétt. Det samma géller for omkomna i olyckor pé statlig jarnvég, dock ej for
sjalvmordsrelaterade incidenter. I ett nationellt perspektiv har regionen négot lagre antal
omkomna i vigtrafikolyckor per invanare jamfort med rikssnittet. Nedan presenteras och
diskuteras de slutsatser som kan dras frén analysen av trafiksikerhetsutvecklingen i Region
Ost for 2019.

Omvarldsfaktorerna var stabila

Generellt var det mycket smé forandringar av de olika omvirldsfaktorerna mellan 2018 och
2019, sa dessa bor endast ha haft en mindre péverkan pé utfallet av antal omkomna och
allvarligt skadade i végtrafiken. Att det inte varit nagon generell trafiktillvaxt och att
Sveriges ekonomi dr inne i en avmattningsfas kan ha haft en positiv paverkan pa
trafiksdkerhetsutfallet.

Utvecklingen av antal omkomna i vagtrafiken

Majoriteten av de omkomna i regionen ar bilister och motorcyklister. Av dessa omkommer
flest i singelolyckor pé statliga vigar med hastighetsgrans 70-90 km/tim. De flesta
omkomna fotgdngare och cyklister har kolliderat med motorfordon pa kommunala vigar
med hastighetsgranser under 60 km/tim. Andelen omkomna pa det statliga regionala
vagnitet har mellan &ren 2015-2020 varit hogre dn pa det kommunala vagnatet. Dock har
antalet omkomna p& det kommunala viagnitet 6kat under perioden 2015-2019, medan
andelen pa det statliga regionala vignitet har minskat nigot. Atgiarder behovs for att minska
omkomna pa bade statligt och kommunalt vignit. P4 det kommunala vignitet handlar det
frimst om att forbattra sdkerheten for de oskyddade trafikanterna. P& det statliga vignitet
handlar det istillet fraimst om att atgirda brister i mittseparering och sidoomradena och att
anpassa hastighetsgranserna utifran vagarnas trafiksakerhetsstandard. Samtidigt ar det
vasentligt att kraftigt 6ka hastighetsefterlevnaden. For att né detta behovs insatser fran savil
Trafikverket, kommuner som Polisen.

Genom Trafikverkets djupstudier kan det faststillas att forare som medvetet fardas i
hastigheter klart 6ver géllande hastighetsgrinser ir en betydande del av problembilden i
dodsolyckor. 2019 bedoms endast 48 procent av trafikarbetet pa det statliga vignéatet ske
inom gillande hastighetsgrins, vilket ir en oacceptabelt 1ag niva. Efterlevnaden dr simst
bland motorcyklister och tung trafik. Tunga fordon med slédp har lagst andel trafikarbete
inom gillande hastighetsgrins. Overhastigheter innebér inte bara 13g trafikséikerhet utan
ocksa 6kade problem med buller och dalig luft, vilket ocksa leder till lidanden och dodsfall.

Drygt hilften av dodsolyckorna med motorcyklister ar forknippade med en eller flera grova
felhandlingar, som alkohol, droger, hastigheter langt 6ver gillande hastighetsgranser och
olovlig korning. Idag finns inga fardiga strategier for att anpassa vigtransportsystemet till
ett sdkert system for motorcyklister. Regelefterlevnad bland motorcyklister ar darfor
vasentlig.

Under perioden 2015-2019 har 20 procent av alla omkomna i regionen omkommit i alkohol-
och drogrelaterade olyckor. Andelen alkoholpédverkade har varierat de senaste aren, medan
de drogpaverkade minskat nagot.
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Utvecklingen av antal allvarligt skadade i vagtrafiken

I regionen har totalt cirka 670 personer under perioden 2017-2019 rapporterats som
allvarligt skadade i trafiken enligt sjukvérdsstatistiken (skadegrad ISS 9 eller hogre). Under
2019 rapporterade dock ndgot farre allvarligt skadade dn under de tva foregédende aren.

For att minska antalet allvarligt skadade maste det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet sétta
fokus pé okade insatser for cyklister och fotgingare, och i viss mén for bilister. I det korta
perspektivet handlar det for cyklister och fotgéngare om att som véighallare hélla en
kontinuerligt god och hog standard pé drift och underhéll av géng- och cykelviagar. Vad
galler underhall kravs skarpta krav och insatstider for bade vintervaghéllningen och
barmarksunderhallet. Stor forbattringspotential finns dven vad géller grus- och 16vsopning.
I det lite langre perspektivet handlar det om att ta 6kad héansyn till fotgdngares och cyklisters
behov och sidkerhet vid utformning av infrastrukturen. Hastighetsanpassning och
hastighetsddmpande atgarder pa strdk med manga fotgidngare och cyklister, utbyggnad av
géng- och cykelviagar och hastighetssikrade GCM-passager dr de omraden som har storst
betydelse for att 6ka trafiksdkerheten for fotgangare och cyklister.

Andra aktorers ansvar

Polisens 6vervakning av nykterhet, hastigheter och bilbaltesanvindning har stor betydelse
for att utvecklingen av dessa indikatorer och darmed utfallet av antal omkomna och
allvarligt skadade. Det ar avgorande, savél pa kort som pé 1ang sikt, att Polisen fortsitter och
dven intensifierar sitt arbete i enlighet med sin trafiksikerhetsstrategi. En viktig del av den
nya strategin ar att Polisen ska synas pa manga platser under kort tid. Pa langre sikt blir det
viktigt med innovativa 16sningar, som ny fordonsteknik, egenkontroller av niringslivets och
organisationers transporter och nya typer av forsakringar.

For det kommunala trafiksikerhetsarbetet ar det fraimst fokus pé hastighetsanpassning,
siakra gang-, cykel- och mopedpassager samt god kvalitet pa drift-och underhall av gdng- och
cykelvigar.

NTF:s mitningar 2019 visar att regionen har en lagre andel som anvinder bilbélte jamfort
med landet som helhet och den har l4gst andel cykelhjilmsanvindare bland regionerna.
Aven om anvindningen bilbilte dr hog sd ir manga, en tredjedel, av de som omkommer i
personbil obiltade.

Utvecklingen av omkomna och skadade pa statlig jarnvag

P& det statliga jairnvagsnitet minskar antalet omkomna och allvarligt skadade inte i den takt
som dr nodvandig for att na halveringsmalet till 2020. Det giller savil nationellt som
regionalt. En viktig del i det ar att olyckorna till storsta delen ar sjalvmord och
sjalvmordsforsok.

Fragan om att minska sjalvmorden pé jarnvagen ar komplex det ar tydligt att det behovs
mer an de fysiska atgirder som idag finns till buds. Det krdvs en samverkan mellan flera
samhallsaktorer (dar Trafikverket ar en aktor), inom olika ansvarsomraden. Inom ramen
for trafiksdkerhetsarbetet i Sverige ar Trafikverket en viktig aktor och initiativtagare, men
ett stort ansvar ligger dven pa andra aktorer att initiera och genomfora atgarder och att driva
en fordjupad samverkan.
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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
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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
N
* En remitterad lansplan redovisas till regeringen.
J
+ Slutligt besked om ekonomiska ramar for planperioden 2022-2033 och h
faststallande av slutlig lansplan. En sammanfattande redogérelse tas
fram som beskriver processen kring miljokonsekvensbeskrivning och
social konsekvensbeskrivning och hur miljdaspekterna har integrerats i
planeringsprocessen. D
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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/
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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/
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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/

232 (437)



16 (91)

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
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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.
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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
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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.
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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.

244 (437)

27 (91)



28 (91)

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.
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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.
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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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Diversitetsindex

[ Ligsta 20%
[ 20% - 40%
[ 40% - 60%
B 60% - 80%
B Hogsta 80%

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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Ohalsotal
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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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koll; 6%

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 mén

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 tillgénglighet i nérmiljén 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.
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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.
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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.

God halsa (%)

B 38- 42,9
I 43- 47,9
B 48-52,9
I 53-57,9
58- 63

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)
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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.
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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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Atgérder i lansplanen

= Cykel, regionalt vagnat

== Stirre vagombyggnader @  Kollektivtrafik, statligt vagndt

== Trafiksdkerhet ® Trafiksdkerhet

| Jtvecklingsdtgarder ® Utvecklingsdtgarder
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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=== Trafiksakerhet ® Trafiksakerhet

e AR & Ina

Figur 21: Karta som ungefarligt visar samtliga atgarder som bedémts i hallbarhetsbedémningen
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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
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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 24: Matris Over planalternativet
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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.

291 (437)



75 (91)

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-
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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-
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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

295 (437)



79 (91)

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, Hillefors 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
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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.
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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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Kombinerat
resande

Pistasch —fokus pa mal
for kombinerat resande Kombineratresande

134000 200595

15171

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

317500 177567

Likadana satsningar som idag pa
- Enskilt v&gnat 227437
- Utvecklingsatgarder

278605

Mindre/inga pengar till
- Framkomlighetsatgarder for bil = Cykelatgarder = Trafiksdkerhetsatgarder
~ Finmaskigt véagnat = Store vagombyggnationer = Kollektivtrafikatgarder
Statlig medfinansiering Utvecklingsatgarder
Planeringsutrymme

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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Blabar — fokus pé mal Framkomlighet motorfordon
framkomlighet fér bil och gods ey

55171

- 185595

Extra satsningar pa
- Vag 51 Marieberg
- Finmaskigt vagnat (utv ecklingsatgérd) 251000
- Vag 52 stort vagobjekt
— Kollektiv traf ikprioritering v&g 50 (gy nnar &v en gods)
- Enskilt vagnat (dubblad pott)

177567

Likadana satsningar som idag pa
- Enskilt vagnat 88438

. ) =N 158606
- Kollektiv trafik

Mindre/inga pengar till
- Cykelobjekt ligger kvar men potten halveras fér = Cykelatgarder » Trafiksdkerhetsatgarder
mindre atgarder. Ej plats for fler stérre cy kelobjekt. Stérre vagombyggnationes Kollektivtrafikatgarder
Statlig medfinansiering Utvecklingsatgarder

Planeringsutrymme

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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Mango — fokus pa mal om e

con e - Tillganglighet oskyddade
tillganglighet fér oskyddade S

trafikanter 134000
15121

« Extra satsningar pa

- Tillganglighetsanpassning hallplatser kommunalt och 281000 .
statligt vagnat

- Sma by tespunkter vid starka strak

- Stora bytespunkter, t ex Orebro C

— Cykelvagar till och fran hallplatser

— Kollektiv trafikprioritering vag 50 84438

— Trafiksakerhetsatgarder fér oskyddade trafikanter i
tatorter

421595

137567

+ Likadana satsningar som idag pa 278606
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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.
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Forord

Alla ménniskor vill forflytta sig pa olika sétt. Fran politiskt hall vill vi utveckla ldnet sa att det blir
enklare att ga och cykla eller ta bilen till en bra knutpunkt for byte till kollektivtrafik vid ldngre resor.
Néringsliv, offentlig verksamhet och i slutindan alla invanare har ocksa behov av fungerande trans-
porter av varor och gods. Hér har regionen en viktig roll genom dialoger med Trafikverket, grann-
lanen, EU-institutioner och transportaktorerna for att skapa effektiva och resurssnala floden som

minskar klimatbelastningen.

Region Orebro lan har regeringens uppdrag att uppritta en linsplan for regional transportinfra-
struktur (ldnstransportplan) for aren 2018-2029 med en ekonomisk ram pa 1119 miljoner kronor.
Lanstransportplanen 2018-2029 dr malstyrd dér atgarder prioriteras utifrdn deras bidrag till méalupp-
fyllelse och fortsatt regional utveckling. Vi tar hojd for den utveckling vi vill ha f6r framtiden och ut-
vecklar infrastrukturen for hallbara resor och transporter i hela lanet. Lanstransportplanen kommer
inte ensamt kunna astadkomma en hallbar utveckling, men den ér en del i pusslet och ger inriktning

for fortsatt arbete att utveckla Orebro lins transportsystem.

Lanstransportplanens 6vergripande mal, prioriterade funktioner och strategier lagger grunden for ett
langsiktigt arbete med att utveckla infrastrukturen for framtiden. Genom att halla i detta och fortsatt
fokusera pa okad andel kollektivtrafik, gdng och cykel samt godstransporter pa jarnviag minskar vi
transportsystemets klimatpaverkan och hojer trafiksikerheten. I bilaga 1 och 3 beskrivs planens mil-

jokonsekvenser och effekter ytterligare.

Framtagandet av lanstransportplanen har letts av en politisk styrgrupp bestaende av presidiet for
ndmnden for samhaéllsbyggnad. Dialog och forankring av arbetet och ldnstransportplanens innehall
har framfor allt skett genom 6ppna dialogméten. Till dessa moten har representanter fran kommu-
ner, landsting, lansstyrelsen, nédringslivets organisationer, politiska partier och andra intresseorgani-
sationer bade inom och utanfor ldnet bjudits in, for att diskutera behov och 6nskemal, inriktning och
strategiska val samt objektsprioritering. Under perioden 14 juni till 30 september skickades forslaget
till lanstransportplan pa remiss. I bilaga 4 sammanstiélls inkomna synpunkter och dndringar fran

remissversionen.

Lanstransportplanen ér tydligt kopplad till relevanta mal och planer fran internationell niva till
kommunernas 6nskan om nya cykelvégar. Detta lagger grunden for en fortsatt utveckling av Region

Orebro lin som en bra plats att leva p, som logistikregion och fér fortsatt regionforstoring.

Mats Gunnarsson

Ordférande ndmnden for samhallsbyggnad
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Sammanfattning

Region Orebro ldn tar pd uppdrag av regeringen
fram forslag till lansplan for regional transport-
infrastruktur. Linstransportplanen ska vara
trafikslagsovergripande och gilla f6r perioden
2018-2029. Tilldelad planram ir 1119 miljoner,
efter justering utifrin upparbetning av ramarna

under perioden 2014-2017.

Léanstransportplanen ska bidra till att uppfylla
mal pa savil nationell som regional niva. Med
utgangspunkt i relevanta mal och planer har

ett 6vergripande mal for ldnstransportplanen
formulerats:

Linstransportplanen ska utveckla tillgingligheten for
att forbittra majligheterna till pendling och transport
av gods och bidra till minskad klimatpdverkan i linje
med regionala mil.

For att konkretisera malet har ett antal priori-
terade funktioner identifierats. Funktionerna
beskriver ett dnskat ldge i transportinfrastruktu-
ren for att den pa basta sétt ska kunna bidra till
maluppfyllelse och regional utveckling. Priorite-
rade funktioner ar:

« Tillginglighet till och frén Orebro

« Tillgénglighet i tvarférbindelser

« Tillgdnglighet till det lokala omlandet
» Hallbart vardagsresande

o Effektiva godstransporter

Till funktionerna hor strategier som beskriver
hur funktionerna ska nés. Strategierna utgor till-
sammans med funktionerna prioriteringsgrund
for vilka atgdrder som ska véljas i lanstransport-
planen. Medan de prioriterade funktionerna
inte har nagon inbordes prioriteringsordning éar

strategierna rangordnade. Detta ger stod i val

av atgarder och vid hantering av mélkonflikter.

Strategierna ar:

1. Planera enligt fyrstegsprincipen

2. Skapa forutsittningar att vélja hallbara
transportslag

3. Prioritera atgdrder i de regionala straken

4. Fokusera pa de vardagliga transporterna

5. Skapa forutsittningar for effektiva
godstransporter

Nar lanstransportplanen antas finns ett antal
storre atgdrder ddr vdgplan tagits fram och/eller
avtal om medfinansiering ingatts. Dessa atgarder
har betraktats som fortsatt prioriterade for ge-
nomforande och kommer framforallt att belasta
de forsta fyra dren under planperioden. Den
totala kostnaden for dessa atgarder ar prognos-
ticerad till 505 miljoner kronor, vilket dr ungefar
45 procent av den ekonomiska ramen for hela
planperioden.

Utrymmet for nya atgarder uppgar till cirka 614
miljoner kronor. Dessa kommer framst att kun-
na genomforas under aren 2022-2029. Medlen
delas in i ett antal potter ddr fordelningen ska
ses som en inriktning pa hur utfallet ska bli 6ver
hela planperioden. Detta innebar att det ett &r
kan ga procentuellt mer till ett visst atgardsom-
rade, for att det pagar den typen éatgarder, men
detta ska dé justeras under kommande ar. Av
tillkommande medel anvinds nastan halften till
att medfinansiera atgarder pa kommunal infra-
struktur for kollektivtrafik, cykel, trafiksakerhet
och milj6 samt tvd namngivna objekt i Orebro
tatort som syftar till att utveckla framtidens kol-
lektivtrafik.
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Summa

2018- . .

2029 Ar1-3 Ar 4-6 Ar7-12
Orebro 1119 303,9 287,5 528,1
Stérre vdgombyggnationer 420 Ar1-3 Ar 4-6 Ar 7-12
Svennevad-Kvarntorp 185 185
Kvarntorp—Almbro 135 40 95
Forbifart Hjulsjo 100 100
Kollektivtrafik, statligt vagnat 60 Ar1-3 Ar 4-6 Ar7-12
Mindre atgarder 60 7 13 40
Trafiksakerhet 78 Ar1-3 Ar 4-6 Ar7-12
Mindre TS-atgarder 78 8 25 45
Cykel, regionalt vagnat 100 Ar 1-3 Ar 4-6 Ar 7-12
Orebro-Glanshammar 20 20
Grythyttan—Hallefors 20 20
Cykelatgarder (pott) 60 60
Utvecklingspotten 77 Ar1-3 Ar 4-6 Ar7-12
Samfinansiering av nationell plan 61 Ar4-6 Ar7-12
Frovi bangard (2021) 31 31
E20 Vastra Gotaland 10 10
Orebro sodra 20 20
Utvecklingsatgarder 16
Pott 14 2 6 6
Omlastningsterminal Stora 2 2
Statlig medfinansiering 295 Ar 1-3 Ar 4-6 Ar 7-12
Kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro 125 50 75
Regionbussarnas framkomlighet 50 50
:\r?flpads;?ualf’?uarrder' kommunal 114 17.6 223 74.1
Enskilda vagar 6 1,5 1,5 3
Totalt 1034 2971 263,8 4731
Planeringsutrymme 85,6 6,8 23,7 55,0
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420 miljoner kronor, eller cirka 37 procent av
den totala planramen, gar till storre vigombygg-
nationer. Samtliga dessa storre vigombyggnatio-
ner dr beslutade atgarder fran foregaende plan.
Planen innehéller ocksa 78 miljoner kronor (7
procent) till mindre trafiksakerhetsatgarder som
ska anvéndas till att hoja trafiksakerheten pa

det regionala vagnatet. 60 miljoner kronor (5
procent) ska anvédndas till att hoja trafiksaker-
heten, attraktiviteten och tillgangligheten med
kollektivtrafik langs det regionala vignitet. Till
att utveckla cykelvagnatet ldngs med det regio-
nala vdgnitet anvdnds 104 miljoner kronor (9
procent), dir cykelvigarna Orebro-Glansham-
mar och Grythyttan-Hallefors, som &r besluta-
de atgarder fran foregaende plan, har planerad
byggstart under planperiodens ér 1-3 respek-
tive 4-6. Cirka 7 procent av planramen ligger i
utvecklingspotten, varav 61 miljoner gar till att
samfinansiera atgirder i nationell plan. Atgr-
derna i utvecklingspotten syftar till att hoja effek-
tiviteten i transportsystemet och snabbt svara
upp mot brister och behov, framforallt gentemot
néringslivet. Ndra 300 miljoner (29 procent)
laggs pa att medfinansiera atgarder i kommunal
infrastruktur dir tvd storre satsningar i Orebro
tatort utgor de storsta posterna. Dessa satsningar
ir kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro, som
handlar om att utveckla stadstrafiken i riktning
mot si kallad Bus rapid transit och dtgirder for att

oka regionbussarnas framkomlighet i titort.

I planen finns cirka 85 miljoner kronor, som

vid planens faststillande inte dr férdelade pa
atgarder eller potter. Storre delen av dessa medel
ligger i planens ar 7-12 och utgor planeringsut-
rymme och flexibilitet. Under aren 1-4 kommer
dessa medel fraimst anvandas som buffert for att
hantera kostnadsforandringar eller akuta behov

av mindre dtgdrder. I samband med att komman-
de lansplaner tas fram avgors vad resterande
medel ska anvandas till.

Fordelat pa trafikslag laggs cirka 514 miljoner
pa vagatgarder i form av storre vigombyggna-
tioner och mindre trafiksédkerhetsatgirder samt
samfinansiering av E20 genom Vistra Gotaland
och medfinansiering av atgarder pa det enskilda
vagnitet.Detta utgor 46 procent av den totala
planramen. 255 miljoner, eller ndstan 23 procent
av planens medel, laggs pa atgirder for kollektiv-
trafiken.

Atgirderna bestar av de tva storre satsningarna i
Orebro titort, mindre atgirder lings med regi-
onalt vignit samt samfinansiering av nationell
plan f6r ombyggnation av Orebro sédra. Cykel-
atgarder aterfinns dels i cykelpotten och dels i
potten for statlig medfinansiering av kommunala
atgdrder. Minst 104 miljoner (9 procent) av pla-
nen kommer ga till cykelatgérder. Det dr dock,
bade vad giller cykel- och kollektivtrafikatgar-
der, svért att bedoma den exakta slutsumman
for denna typ av atgarder. Detta eftersom fordel-
ningen mellan trafikslag i den statliga medfinan-
sieringspotten beror pa vilka objekt kommuner-
na soker for. Storre vigombyggnationer kommer
ocksa innehalla atgarder for kollektivtrafik och
cykel, liksom att atgérder i trafiksikerhetspotten
aven kan komma att gynna kollektivtrafikrese-
nérer och oskyddade trafikanter. 53 miljoner (4,7
procent) av planen laggs pa atgarder pa jarnvag,
dér en atgard syftar till att 6ka det kollektiva re-
sandet och Oka ldnets tillganglighet till och fran
Orebro titort och tva dtgirder syftar till effekti-
vare godstransporter med storre andel gods pa
tag.
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1. Lanstransportplan 2018-2029

1.1 Bakgrund

Region Orebro ldn tar pd uppdrag av regeringen
fram ldnsplan for regional transportinfrastruktur
som en del av det regionala utvecklingsansvaret.
Trafikverket tar pa liknande uppdrag fram en na-
tionell plan for utveckling av transportsystemet.
Den nationella transportplanen omfattar inves-
teringar pa de nationella vdgarna, investeringar i
statliga jarnvégar, drift och underhall av statliga
vagar och jarnvigar, trimnings- och miljoét-
garder samt barighetsatgarder. Trafikverket ar
den myndighet som ansvarar for att ta fram och
genomfora atgirder i den nationella transport-
planen.

Den regionala ldnstransportplanen innehaller in-
vesteringar i regionala statliga vagar for person-
och godstransporter samt i kollektivtrafik, cykel
och trafiksakerhet. Planen innehaller dven statlig
medfinansiering av dtgarder pa det kommuna-
la vignitet. Lansplanerna kan dven innehalla
samfinansiering av dtgirder i nationella planen.
Det ar Region Orebro lin som ansvarar for att

ta fram lanstransportplanen for Orebro lin men
den genomfors av Trafikverket. Lanstransport-
planen visar hur fordelningen av medlen for
perioden ser ut, vilka prioriteringar som gjorts
och hur dessa prioriteringar motiveras.

1.2 Underlag, mal
och inriktning

Regeringens och riksdagens stéllningstaganden
ar viktiga utgangspunkter infor den fortsatta
planeringen av forvaltningen och utvecklingen
av transportsystemet.

Planeringen av dtgdrder ar ett viktigt instrument
for att na det 6vergripande malet for trans-

portpolitiken med de tillhérande jambordiga
funktions- och hdnsynsmalen. Transportinfra-
strukturen och anvindningen av den paverkar
dven andra nationella mal sdsom klimat- och
miljomal, internationella klimatoverenskommel-
ser samt EU-mal. Utdver de nationella malen for
infrastukturen finns dven regionala mal fastlag-
da i den regionala utvecklingsstrategin (RUS),
regionala trafikforsorjningsprogrammet, det
regionala energi- och klimatprogrammet samt
cykelstrategin for Orebroregionen.

1.3 Genomfdrande och
uppféljning

Léanstransportplanen faststélls av regionfull-
maktige. Vid faststdllandet dr dock inte atgarder
och genomforandeordning beslutade for hela
planperioden. Detta skapar ett behov av att kon-
tinuerligt specificera atgirder for att ge under-
lag till Trafikverkets genomforande av planen.
Némnden for samhillsbyggnad kommer darfor
arligen fatta beslut som tydliggor inriktning for
Trafikverkets genomférande av planen. Beslu-
ten ska fungera som underlag till Trafikverket i
genomforandet av ldnstransportplanen. Forslag
till dessa beslut utformas av Region Orebro lin
i samverkan med Trafikverket. Trafikverket ska
tidigt involveras i arbetet med framtagandet av
forslag till beslut.

Underlag till dessa beslut himtas frén relevan-
ta utredningar samt i dialog med kommuner,
lansstyrelse och andra relevanta aktorer. Syftet
med dessa drliga beslut ar att lopande priorite-
ra nya atgarder, behov och brister utifran mal
samt funktioner och strategier som formulerats i
planen.

316 (437)

Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro 1&n 2018-2029






2. Forutsattningar

2.1 Detta ar Orebro lan

Orebroregionen har ett strategiskt lige mellan
de tre storstadsregionerna Stockholm, Oslo och
Goteborg och genomkorsas av Sveriges stors-
ta transportleder for gods, bade pa vag och pa
jarnvag. Tillsammans utgor Vistra stambanan,
Mailarbanan, E18 och E20 de nationellt vikti-
ga straken mellan Stockholm och Oslo samt
mellan Stockholm och Géteborg. Vag 50 fyller

tillsammans med Godsstraket genom Bergslagen
en viktig funktion i att knyta samman de nor-

ra delarna av Sverige med de s6dra delarna av

landet och Centraleuropa. Hallsberg ar landets
viktigaste godsnod med stor betydelse dven ur
ett internationellt perspektiv. Orebro flygplats dr
Sveriges fjarde storsta fraktflygplats.

Figur 1

Nirheten till Stockholm é&r betydelsefull for
tillvéixten i Orebroregionen. Genom omfattan-
de infrastrukturinvesteringar och satsningar pa
regionaltagstrafiken har regionen kommit att
bli en allt mer integrerad del av Stockholm-Ma-
larregionen. Linga restider till framférallt Oslo
och Géteborg — men éven till Stockholm — for-

Nationella och internationella transportstrak genom Orebro lan.

simrar dock Orebroregionens forutsittningar att
knyta starkare band med dessa storstadsregioner
och kan pa sikt inte vara grunden for regionens
tillvixt. Orebroregionen behéver bygga vidare
pa sina egna styrkor och specifika forutsatt-
ningar for att klara den framtida tillvaxten.
Orebro kommun, dir hilften av lanets invénare
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bor, ér i kraft av sin storlek samt utbildnings- och
arbetsmarknad ofrdnkomligt den dominerande
staden i ldnet. Men alla kommuner &r viktiga och
alla dr beroende av varandra. Behov av kompe-
tens, bostider, kultur och milj6 visar tydligt hur
mycket nytta vi har av att komplettera varandra
och vixa.

Basindustrin och naturtillgangarna dr ursprung-
et till flera av lanets styrkor inom néaringslivet.
For att klara en allt hardare konkurrens behovs
nu dven specialisering och allt hogre kunskap
och kompetens. Den ekonomiska tillvaxten ar
idag starkast inom kunskapsintensiva niringar

— verksamheter inom sévil tillverkande industri
som halso- och sjukvard samt tjanste- och servi-
cendringar.

Internationellt utbyte av varor och idéer okar i
bade skala och hastighet, och en mycket stor del
av ekonomin i Orebro ldn dr inflitad i de globala
ekonomiska systemen. Férmagan till innovation,
fornyelse och flexibilitet i bade privat och offent-
lig verksamhet dr nodvandig for att kunna tackla
globaliseringens utmaningar.

Det finns redan idag en vixande efterfragan pa
resurseffektiva och miljoanpassade produkter
och tjanster. Tillvixtpotentialen inom den cirku-
ldra biobaserade ekonomin bedéms dérfor vara
stor. An sa linge ir potentialen relativt outnytt-
jad ildnet, men den dr en forutséttning for en
framtida miljodriven ndringslivsutveckling och
global konkurrenskraft. Har ar landsbygden en
stor resurs, framfor allt for livsnodvéndig for-
sOrjning av vatten, livsmedel och energi, bioba-
serade produkter och lokal foriddling.

2.2 Befolkning och
befolkningsutveckling

Befolkningen i Orebro ldn beriknas 6ka med cir-
ka 30000 personer fram till &r 2030. Huvuddelen
av 6kningen kommer sannolikt att ske i Orebro
stad, &ven om de flesta av regionens kommuner
just nu har en 6kande befolkning. Trenden i
Orebro ldn - liksom i évriga delar av landet - dr
att stdderna vaxer. Stddernas storlek och téthet
lockar med nya majligheter till féretagande och
forsorjning, utbildning och upplevelser.

Befolkningen i ménga av de mindre tédtorterna
minskar. Daremot minskar inte langre lands-
bygdsbefolkningen. Narhet till natur, samman-
héllen gemenskap och andra faktorer har en
stark attraktionskraft.

Befolkningen i ndgra av regionens kommuner
vantas vaxa i langsammare takt medan andra
langsiktigt riskerar att minska. En konsekvens
av detta blir att Orebro kan fa en dnnu storre
betydelse for hela regionens befolkningstillvaxt.
Dirfor ar det viktigt att ytterligare forbattra
forutsattningarna for ett fungerande samarbete
mellan ldnets alla kommuner.

Befolkningen blir ocksd allt dldre. Samtidigt ar
det manga seniorer som fortsitter att arbeta efter
pensioneringen. Det dr ett direkt resultat av var
okade vilfird och paverkar samhallet pa flera
satt. Behovet av personal kommer 6ka inom
omsorgen, vilket gor att det kan uppsta brist

pa arbetskraft. Det kommer ocksa att stdlla nya
krav pa sjukvérden och pa kommunernas ald-
reomsorg, dar nagra viktiga framgangsfaktorer
kommer vara effektivisering, kompetensforsorj-
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ning, medicinskteknisk utveckling, ekonomiska
resurser och inte minst samverkan over organi-
sationsgranser.

Bostadsmarknad och bostadsforsorjning
Lénets olika delar ingar i tva funktionella ar-
betsmarknadsregioner, sa kallade FA-regioner,
Orebro och Karlskoga. Orebro kommun ér ett
storre regioncentrum dér behovet av att bygga
nya bostdder bedéms uppga till cirka 800 bosta-
der per ar fram till 2025. Karlskoga ar ett min-
dre regioncentrum och hir bedéms behovet av
bostadsbyggande uppga till cirka 40 bostdder om
aret fram till 2025.

Kommunerna svarar drligen pa en bostadsmark-
nadsenkit som sammanstélls av ldnsstyrelsen
och redovisas till Boverket. I januari 2017 upp-
gav nio av lanets kommuner att det i kommu-
nen rader en obalans i form av underskott av
bostdder sett till kommunen som helhet. Antalet
lediga hyresritter och bostader till salu kan alltsa
inte mota efterfrigan. Endast Orebro, Lekeberg
och Ljusnarsberg angav att det rader balans pa
bostadsmarknaden. Nér det giller grupperna
ungdomar (19-25 ar), studenter, nyanldnda,
dldre samt personer med funktionsnedséttning
som behover sdrskilt boende, bedomer majorite-
ten av kommunerna att det finns ett underskott
av bostédder. Det rader ocksa brist pa bostader
anpassade for dldre, vilket motverkar rorligheten
pa bostadsmarknaden.

En majoritet av lanets kommuner gér bedém-
ningen att bostadsmarknadslaget i kommunen
som helhet kommer vara i balans om tre ar,

men flera kommuner anger att ldget om tre ar
ar svarbedomt pa grund av osékerheter kring
befolkningsutveckling och flyktingmottagande.
Samtliga kommuner i ldnet ser ett behov av fler
bostader under de kommande tre aren. Alla
kommuner bedomer att hyresritter behover
tillkomma, bade stora och sma. En majori-

tet bedomer @ven ett behov av bostadsritter
och dganderdtter i varierande storlek. En 6kad
nyproduktion av bostader i ldnet dr alltsa nod-
vandig, men kan inte ensam 16sa bostadsbristen
tor alla grupper eftersom hoga byggkostnader
gor att kostnader och hyror f6r nyproducerade
bostdder hamnar pa en nivd som manga inte har
rdad med. Det behovs darfor flera olika verktyg
och bostadslosningar for att forsorja alla med-
borgare med bostad.

2.3 Pendling och
regionférstoring

Pendlingsmonstret paverkas av forekomsten av
arbetstillfallen. Ju mindre ort desto storre andel
som pendlar till annan ort for att arbeta, vilket
innebdr att ju storre ort desto storre inpendling.
Detta ér en del i den pagaende strukturomvand-
lingen som inneburit att tillvixten av nya arbets-
tillféllen sker i de storre orterna. I kommuner
som Lekeberg, Kumla och Nora ér skillnaden
som storst i utpendling, matt som skillnad mel-
lan dagbefolkning och nattbefolkning. Man har
en storre bendgenhet att arbeta i annan kommun
an kvinnor. De kommuner som har en storre
dagbefolkning dn nattbefolkning dr Orebro,
Karlskoga och Hallsberg.
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Figur 2

Den inomregionala pendlingen (nir minniskor
bor i en kommun och arbetar i en annan inom
ldnet) dr ndstan fyra ganger sa stor som inpend-
lingen fran andra lan. P4 samma sitt dr utpend-
lingen till andra lén ett tillskott till den vidgade
geografiska arbetsmarknaden. Antalet utpend-
lare fran Orebro lan till andra ldn dr 1000 per-
soner fler dn antalet inpendlare fran andra lan
(10000 respektive 9000 personer). Stockholms
ldn, Vastmanlands ldn, Varmlands ldn och Vistra
Gotalands ldn édr de fyra vanligaste linen som
invanare i Orebro lin pendlar till.

Enligt resvaneundersokningen, som gjordes
2017 om resvanor i Orebro lin, reser cirka 14

Karta Mellankommunal pendling Orebro l&n, 2014

procent av dem som arbetspendlar till Viastman-
land varav 8 procent kollektivt. Av arbetspend-
lare till Varmland reser 5 procent kollektivt. Till
Stockholm é&r det 44 procent av arbetspendlingen
som sker med kollektivtrafik.

De flesta inpendlare till Orebro lin kommer fran
Viarmlands lan, Vastmanlands ldn, Stockholms
lan och Vistra Gotalands ldn. Antalet utpendlare
till andra lan har procentuellt 6kat mer &n anta-
let inpendlare under aren 2005 till 2015.
Regionférstoring antas vara en faktor som starkt
bidrar till den regionala tillvixten genom 6kad
attraktionskraft for regionen och dess arbets-
marknad. Forutom o6kad tillgdnglighet for pend-
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ling innebér regionforstoringen att mojligheter-

na till kulturliv och evenemangsverksamhet och
andra sociala aktiviteter som deltagande i foren-
ingsliv och friskvard underlittas. Avgérande for

regionforstoring ér alltsa hur kommunikationer-
na och infrastrukturen ser ut i omradet.

Trenden ér att allt fler pendlar allt ldngre strack-
or, vilket driver fram en funktionell regionfor-
storing som i sig ér helt avgorande f6r kompe-
tensforsorjning och global konkurrenskraft.
Tagforbindelsen Stockholm-Oslo via Orebro dr
en prioriterad satsning for regionens utveckling.
Orebro Airport ér viktig for att regionen, fram-
forallt med avseende pa naringsliv och univer-
sitet, ska ha snabba forbindelser till Europa och
varlden.

[ vért lan viljer allt fler att bo i Orebro kommun
och dess nédrhet. Har okar ocksa utbildnings-
nivan. Urbaniseringstrenden indikerar att de
mindre kommunerna kommer att bli allt mer
beroende av inpendling for att klara den framti-
da arbetskraftsforsorjningen. Pa landsbygden ar
utpendlingen redan omfattande.

Pendlingen 6kar kraftigt i straket fran Orebro till
Stockholm, och dven i strdken mellan de storre
kommunhuvudorterna och Orebro. Regionen édr
i andra hand orienterad vésterut mot Varmland.
I nordlig och sydlig riktning dr antalet samarbe-
ten avsevart férre.

Nistan 90 procent av de motoriserade pend-
lingsresorna sker med bil och drygt 10 procent
med kollektivtrafik. Transporter star for drygt
en tredjedel av alla koldioxidutslapp och skapar
problem med partiklar och buller. Utsldppen av

koldioxid minskar, men for langsamt for att na
nationella mal inom folkhélsa och miljo. Sam-
hillsekonomiskt dr det ocksa en fordel om andel
pendlingsresor med kollektivtrafik, gang och
cykel okar. Bilen bor darfor i férsta hand vara
ett alternativ for dem som bor pa landsbygden,
dar kollektivtrafiken ér gles och avstanden ar for
stora for cykelpendling.

2.4 Naringsliv och
arbetsmarknad

Orebro kommun, dir cirka hilften av ldnets
invanare bor, dr i kraft av sin storlek och utbild-
nings- och arbetsmarknad ofrankomligt den
dominerande orten i ldnet. Men alla kommuner
ar viktiga och alla ar beroende av varandra. Ett
forhallande som sannolikt kommer att 6ka 6ver
tid. Beroendet dr 6msesidigt och gott. Foreta-
gen i Orebro kommun viixer mer én tio ginger
sa mycket i antal anstillda som den nést storsta
kommunen (Karlskoga) och har mer én fyra
ganger sa manga anstillda i bolagen.

Flera av Orebroregionens styrkor inom nirings-
livet har sitt ursprung i basindustrin och natur-
tillgangarna, men ocksd inom omraden med

en stor potential till den niva av specialisering
och kompetens som dr ndédvindig for att klara
en internationell konkurrens. Den ekonomiska
tillvixten &r idag starkast inom kunskapsinten-
siva ndringar: verksamheter inom tillverkande
industri, sjukvard, jordbruk samt tjanste- och
servicenaringar.

Kraven pa allt djupare kunskaper inom allt
smalare och mer nischade arbetsfalt leder till att
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det inom ménga omraden helt enkelt kravs ett
storre befolkningsunderlag for vissa verksamhe-
ter. Tatbefolkade och folkrika regioner ar darfor
ofta mer attraktiva for foretagsetableringar och
investeringar an mindre titbefolkade regioner.
Detta bidrar i sin tur till att manga manniskor
lockas till de storre staderna och deras omnejd
— antingen flyttar man dit eller s pendlar man.
Forbittrade pendlingsmojligheter leder till att
maénniskor pendlar allt lingre strackor, med en
allt snabbare regionforstoring som f6ljd.

Trenden i Orebroregionen - liksom i dvriga
delar av landet - dr att stiderna véxer. Stidernas
storlek och téithet lockar med nya mojligheter
till foretagande och forsorjning, utbildning och
upplevelser. Det verkar vara pa bekostnad av

de mindre orterna, dir befolkningen minskar
relativt sett. Daremot minskar inte langre lands-
bygdsbefolkningen i absoluta tal.

Arbetsmarknaden dr konssegregerad. Andelen
maén i ndringslivet dr 68 procent och hela 80
procent inom kunskapsintensiva arbetsomra-
den.! Ett undantag dr universitetssjukvarden. 9
procent av dem som dr sysselsatta i ldnet jobbar
i logistikbranschen och logistik har ocksa identi-
fierats som ett av regionens styrkeomraden.

Det pagér en strukturomvandling i lanet och i
samhdllet i stort. Det handlar om digitalisering,
globalisering, urbanisering och demografiska
forandringar som péverkar transportinfrastruk-
turen. Detta pagar samtidigt som befolkningen
fortsitter att oka. Till 2025 berdknas vi vara
306000 invéanare i lanet. Att vi dessutom blir

fler dldre och yngre kommer att paverka den
offentliga sektorns behov av arbetskraft och 6kad
arbetspendling. Strukturomvandlingen innebéar
ocksa att de tjansteproducerande foretagen dkar
samtidigt som de varuproducerande foretagen
minskar marginellt till 2025. Detta kan innebéra
att antalet tjansteresor okar.

Sedan &r 2000 har antalet forvarvsarbetande i
hushallstjanster 6kat for varje ar.> Denna utveck-
ling antas paga till ar 2025. Ovriga branscher
uppvisar ingen utveckling, med undantag for
tillverkningsindustrin dir antalet forvarvsarbe-
tande antas minska.

Konsekvenserna av denna utveckling kommer
att bli ett 6kat behov av transporter. Befolknings-
tillvixten och 6kad arbetspendling stiller krav
pa kollektivtrafiken. Om dessa krav inte uppfylls
kommer bilpendlingen att 6ka. Byggindustrin,
ovrig varuproduktion (varuproduktion exklusive
tillverkningsindustrin) och producenttjanster
kommer formodligen innebdra att transportar-
betet okar for vigtrafiken.

2.5 Framtida trafik

Trafikverket tar fram prognoser for framtida
trafik enligt etablerade modeller som tar hansyn
till historisk trafikutveckling, planerade atgarder
och forvintad utveckling av faktorer som befolk-
ning, ekonomisk utveckling, branslekostnader,
med mera. I planering av atgarder behover dock
hénsyn édven tas till mal och 6nskad utveckling:
vill vi vanda en pagdende utveckling till nagot
annat kan inte framskrivningar av historien en-
samt avgora vilka atgérder som valjs.

'Jamstalld regional tillvaxt, Aktivitetsplan 2015-2016, Region Orebro lan 2015
2 Hushallstjanster ingar bl a hélso- och sjukvard, omsorg och skola
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Persontransporter

Trafikverket berdknar i sina prognoser att det
totala antalet personkilometer 6kar med 32
procent fran ar 2014 till 2040, totalt i riket. Den
hogsta tillvaxttakten berdknas taget ha, medan
flyget berdknas ha den ldgsta tillvixten. Bilen be-
raknas fortfarande vara det dominerande trafik-

slaget ar 2040, dven om 6vriga trafikslag har en
kraftigare trafiktillvixt. Bilens marknadsandel av
bil, tdg och buss berdknas minska marginellt frdn
80 procent till 78 procent under de kommande
45 aren till 2060. Det kravs kraftfulla atgarder for
att snabba pa utvecklingen.

Modellberaknat
trafiktillvaxt fran

Miljoner personkm/ar 2014 till 2040
200000 60%
0,
180000 Ei
L 0,
160000 e
140000 | 40% = Modellberaknat
1 e ooy transportarbete 2040
120000 5o 32% :
— 24% : m Tillvaxt 2014 till 2040
1 go/[) 200/
il r (1]
60000 — 14% [
40000 — L 10%
20000 B 2 B B
0 , . —— ‘ 0%
Bil Tag Buss Flyg Gang och Totalt

Figur 3

cykel

Modellberéknad trafiktillvaxt fran 2014 till 2040.

Kalla: Prognos for persontrafiken 2040
- Trafikverkets Basprognoser 2016-04-01, Trafikverket 2016

Persontransporter med bil forvéintas vara né-
got lagre i Orebro lin jamfort med riket. Under
perioden 2014-2040 beriknas antalet fordon-
skilometer 6ka med 30 procent i riket medan
okningen i Orebro lin beriknas till 26 procent.
Observera att detta avser hela ldnet. Vigar inom
Orebro och Kumla kommuner med stora be-
folkningsokningar har formodligen en hogre
okningstakt dn 6vriga delar av ldnet.

Godstransporter

Orebroregionen korsas av Sveriges storsta trans-
portleder for gods, bade pé vig och pd jarnvag.
Tillsammans utgér Vastra stambanan, Malarba-
nan, Varmlandsbanan, E18 och E20 de nationellt
viktiga straken mellan Stockholm och Oslo samt
Stockholm och Géteborg. I princip allt gods
som fraktas pa jarnvég fran norra Skandinavien
passerar Hallsberg. Detta gor att Hallsberg &r
landets viktigaste godsnod med stor betydelse
dven ur ett internationellt perspektiv.
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Tabell 1
Kalla: KTH Jarnvagsgruppen

Antal och andel rangerade vagnar pa svenska rangerbangard 2013.

Shunting yard Shunted railroad cars

Hallsberg 240575
Malmo 145350
Savenas 144425
Gavle 89950
Arsta 82675
Ange 81250
Borlange 79850
Nassjo 53050
Sundsvall 31625
Others 38925

Mellan ar 1962 och 2012 6kade transportarbetet
med totalt 127 procent, fran 44 miljarder ton-
kilometer till knappt 100 miljarder tonkilometer.
Transportarbetet pa vég har flerdubblats under
denna period (+400 procent). Jarnvég har haft
en ldgre, men mer stabil 6kningstakt. Summerat
over perioden har transportarbetet for jarnvig
okat med 98 procent. Ar 1962 hade jirnvigen en
andel pa 25 procent av det totala transportarbe-
tet pa gods medan vag hade 19 procent. Idag har
vagtransporterna okat sin andel till 41 procent
medan jarnvagen har tappat till 22 procent. Tra-
fikverket skattar att efterfragan pa godstranspor-
ter kommer att 6ka med drygt 70 procent raknat
i transportarbete under perioden 2012-2040.

24,4 procent
14,7 procent
14,6 procent
9,1 procent
8,4 procent
8,2 procent
8,1 procent
5,4 procent
3,2 procent
3,9 procent

Jarnvagens andel sjunker till knappt 18 procent
medan vigtransporternas andel ligger kvar pa
drygt 40 procent.

Berdknade volymforidndringar i vdg-, jarnvags-
och sjofartsniten visas i figur 3. Ur den kan man
utldsa att E18/E20 mellan Goteborg och Stock-
holm genom Orebro lin kommer att 6ka god-
stransporter pa vig relativt mer dn dvriga végar.
Notera dkningen pé vig 63 genom Orebro lin. I
stort berdknas de flesta bandelarna inom lénet fa
en 6kad godsvolym. Storst 6kning berdknas pa
bland annat Bergslagsbanan och strackan Halls-
berg-Mjolby.
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Volymférandringar i vdg-, jarnvags- och sjofartsnaten 2012-2040.
Kalla: Prognos for godstransporter 2040, Trafikverket 2016.
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ADT - Tung trafik
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Kalla: hitp://vif trafikverket.se/SeTrafikfloden [2016-07-14] Klometer
Skala: 1:1 500 000

Figur 5 Arsmedeldygnstrafik tung trafik p& nationella vagnatet.
Kalla: Vagtrafikflodeskartan, Trafikverket.
Uttag 2016-07-04, bearbetat av Region Orebro l4n.

Enligt Trafikverkets prognoser berdknas antalet ~ andel (9,05 procent) av den arbetande befolk-
fordonskilometer 6ka med 56 procent mellan &r  ningen i ldnet. Det finns goda forutséttningar
2014 och 2040. P4 det 6vriga vagnitet beraknas  for fortsatt utveckling inom logistikomradet.

okningen bli 37 procent. Totalt berdknas lastbil-  Samtidigt forbattras infrastrukturen pa andra
strafiken 6ka med 48 procent oavsett vigtyp, vilket hall i Sverige, vilket kan leda till att det blir mer
motsvarar en drlig okning pé drygt 1,5 procent. formanligt att transportera godset i andra strak

an via var region.
Tack vare Orebroregionens centrala lige har
manga foretag valt att etablera sina distribu- Om infrastrukturen i var region inte forbattras
tionscentrum for Sverige och/eller hela Nordeu-  riskerar Orebroregionens attraktionskraft for
ropa hir. Logistikbranschen sysselsdtter en stor ~ logistikforetag att minska.
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3. Mal och planer som paverkar

lanstransportplanen

3.1 Europeiska mal och planer

For Orebroregionen finns en rad olika europeis-
ka mal och initiativ som &r vérda att beaktas. Vit-
boken for transportomradet dr en vision for EU:s
transportpolitik fram till ar 2050 och innehaller
direktiv och riktlinjer for medlemslanderna i EU.
En av de viktigaste riktlinjerna &r att skapa en
jarnvdgsmarknad inom EU dér europeiska jarn-
vagsforetag kan erbjuda transporter utan onodi-
ga tekniska och administrativa hinder.

En betydande europeisk forordning kopplat till
vitboken dr det transeuropeiska nétverket for
transporter (TEN-T). Mélet med TEN-T ér att
uppna:

o ett sammanhallet, gransoverskridande trans-

portnit utan flaskhalsar,
« en effektiv, integrerad och konkurrenskraftig
inre marknad,

o ett hallbart, resurseffektivt och koldioxidsnalt
transportsystem och

o en strickning av TEN-T 6ver hela EU samt
vissa grannldnder, till exempel Norge. TEN-T
ar multimodalt och detta innebadr att alla tra-
fikslag (vég, jarnvag, sjofart, flyg) inkluderas.
Dessutom dr viktiga omlastningsterminaler
definierade.

Hela TEN-T ér uppdelat i ett stomnit (som ska
uppfylla en viss standard ar 2030) och en &ver-
gripande niva (som ska ha en viss standard ar
2050). Eftersom Orebroregionen ir knutpunkt
for flera av landets viktigaste transportstrak lig-
ger flera av de utpekade TEN-T-straken i regio-
nen.
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Figur 6 TEN-T stomnat Nordeuropa

I TEN-T stomndtet ingar f6ljande infrastruktur
som dr viktig for Orebroregionen:

e Vagar
- E18 mellan Orebro och Oslo
- E20 mellan Orebro och Stockholm

e Jarnvagar
- Vastra stambanan mellan Stockholm
och Goéteborg (person- och godstrafik)
- Varmlandsbanan
(person- och godstrafik)
- Godsstraket genom Bergslagen
mellan Hallsberg och Mjélby
(person- och godstrafik)
- Godsstraket genom Bergslagen
mellan Hallsberg och Gavle
(bara godstrafik)
- Sédra Stambanan mellan Stockholm
och Malmé

¢ Flygplatser
- Stockholm Arlanda

= \/3
Q e Hamnar

_— ngvgg - Goteborgs Hamn
- Stockholms Hamnar

® Omlastningsterminal _ _
e Omlastningsterminaler

- Hallsberg
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Figur 7

I TEN-T &vergripande nét ingar féljande infra-
struktur som r viktig fér Orebroregionen:

e All infrastruktur som ar definierad
som TEN-T stomnat

e Vagar

- E18 mellan Orebro och Stockholm

- E20 mellan Orebro och Goteborg
e Flygplatser

- Orebro Airport
e Hamnar

- Norrkdpings Hamn

- Mdlarhamnarna
Det viktigaste verktyget for att uppnd en bra niva
i TEN-T stomnitet d&r Connecting Europe Faci-
lity (CEF) som definierar de korridorer som ska
prioriteras med bidrag fran olika EU-fonder.
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Figur 8 CEF korridorer

Korridoren som ar mest relevant for Orebro-
regionen dr ScanMed-korridoren som stricker
sig fran rysk-finska gransen via Stockholm och
Hallsberg till Central- och Sydeuropa. Region
Orebro lin jobbar for att hela strickan Oslo-
Stockholm ska bli en del av ScanMed-korrido-

ren. Oslo-Stockholm har tidigare varit ett av de
utpekade europeiska transportstraken. Region
Orebro ldn jobbar ocksé for att jarnvigen fran
Hallsberg mot Gévle blir en del av samma korri-
dor.
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Figur 9

ScanMed-korridorens strackning genom Sverige.

Orebroregionen fyller en viktig funktion i samtli- Utvecklingen av det europeiska transportsyste-
ga kartor, vilket visar pa betydelsen av regionens

met dr i vissa fall en viktig del i uppfyllandet av
transportsystem dven i en europeisk kontext.

regionala mal.
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3.2 Nationella mal och strategier

Nationella klimatmal

Regeringens klimatpolitik innebér att Sverige ska
vara ett foregangsland i klimatarbetet och bli ett
av varldens forsta fossilfria valfardslander. Detta
ar ocksa en av de prioriterade samhaéllsutma-
ningarna som ska beaktas i lanstransportplaner-
na. Sverige har skrivit pa klimatavtalet fran Paris
i vilket 6verenskommelsen ar att den globala
temperaturokningen ska begrénsas till 1,5 grader

jamfort med forindustriell tid.

P& nationell niva finns flera olika mal kopplade
till miljo, klimat och utslapp. Hogst i den mal-
hierarkin dr generationsmélet som anger den
overgripande inriktningen for Sveriges miljomal.
Generationsmalet visar inriktningen i den svens-
ka miljopolitiken och ska vara viagledande pa alla
nivaer i samhadllet. Regeringen definierar genera-
tionsmalet enligt foljande:

"Det dvergripande malet f6r miljopolitiken ar att
till ndsta generation lamna 6ver ett samhalle dér
de stora miljoproblemen é&r l9sta, utan att orsaka
okade milj6- och hélsoproblem utanfor Sveriges
granser.”

Sverige har 16 miljokvalitetsmal som beskriver
tillstandet som det svenska miljoarbetet ska leda
till. De 16 miljokvalitetsmalen beskrivs vidare i
miljobedémningen av lanstransportplanen, se

bilaga 1.

Nationella transportpolitiska mal
Malet for den nationella transportpolitiken ar
en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt

héllbar transportforsorjning for medborgarna

och néringslivet i hela landet.

De nationella transportpolitiska malen bestar av
funktionsmal och hidnsynsmal. Funktionsmalen
ar koncentrerade kring tillganglighet medan
hdnsynsmélen kretsar runt sakerhet, milj6 och

halsa.

Funktionsmal:

« Medborgarnas resor forbdttras genom 6kad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

o Kvaliteten for nédringslivets transporter
forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

« Tillgingligheten forbattras inom och mel-
lan regioner samt mellan Sverige och andra
linder.

o Arbetsformerna, genomférandet och resul-
taten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstéllt samhalle.

o Transportsystemet utformas s att det ar
anvandbart for personer med funktionsned-
sattning.

« Barns majligheter att sjdlva pa ett sdkert
satt anvdnda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, okar.

« Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik,

gang och cykel forbattras.

Hansynsmal:

o Antalet omkomna inom végtransportom-
radet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjardedel mellan ar 2007 och
2020.
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o Antalet omkomna inom yrkessjofarten och
fritidsbatstrafiken minskar fortlopande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan ar
2007 och 2020.

o Antalet omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvagstransportomradet och luftfart-
somradet minskar fortlopande.

o Transportsektorn bidrar till att miljokva-
litetsmalet Begransad klimatpaverkan nas
genom en stegvis 0kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende
av fossila branslen. Ar 2030 bor Sverige ha
en fordonsflotta som dr oberoende av fossila
branslen.

o Transportstektorn bidrar till att 6vriga miljo-
kvalitetsmal nas och att ohélsan minskar.
Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dér
transportsystemets utveckling dr av stor bety-

delse for mojligheterna att na uppsatta mal.

Nollvisionen

Regeringen initierade i september 2016 en
nystart for Nollvisionen, som innebdr ett inten-
sifierat arbete med trafiksikerhet inom omraden
dér arbetet tidigare varit framgangsrikt och ett
tydligare fokus pa oskyddade trafikanter. Noll-
visionen ar bilden av en framtid ddr méanniskor

inte dodas eller skadas for livet i vigtrafiken.

Nollvisionen dr ett etiskt forhallningssatt, men
utgor ocksa en strategi for att forma ett sdkert
vagtransportsystem. I Nollvisionen slas fast att

det dr oacceptabelt att vagtrafiken kréver ménn-

Trafiksdakerhetsarbetet i Nollvisionens anda
innebdr att vdgar, gator och fordon i hogre grad
ska anpassas till ménniskans forutsattningar.
Ansvaret for sikerheten delas mellan dem som
utformar och dem som anvénder végtransport-

systemet.

Trafiksdkerhetsarbetet enligt Nollvisionen

utgér fran att allt ska goras for att férhindra att
manniskor dodas eller skadas allvarligt. Sam-
tidigt som atgarder ska vidtas for att forhindra
olyckor, méste vagtransportsystemet utformas
med hdnsyn till insikten om att mdnniskor begar
misstag och att trafikolyckor darfoér inte kan und-
vikas helt. Den perfekta médnniskan finns inte.
Nollvisionen accepterar att olyckor intréffar, men

inte att de leder till allvarliga personskador.

Regeringens infrastrukturproposition
Regeringen redovisar infor varje ny planerings-
omgang en proposition med forslag till inrikt-
ning pa satsningar i transportinfrastrukturen

for den aktuella planperioden. Propositionen
innehaller forslag till ekonomiska ramar och vig-
ledning for prioritering av atgarder i den atgérds-

planering som f6ljer efter riksdagens beslut.

Regeringens prioriteringar ar jobben, skolan och
klimatet med bland annat malen om att Sverige
ska ha EU:s ldgsta arbetsloshet ar 2020 och att
Sverige ska vara ett av véarldens forsta fossilfria
valfardsldnder samt att de nationella miljokva-

litetsmalen ska nds. Regeringen lyfter kraven pa

iskoliv. att transportsystemet planeras med beaktande av
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ovrig samhillsplanering for att fa till en funge-
rande bostadsmarknad i hela landet samt for att
skapa forutsattningar for ett konkurrenskraf-
tigt naringsliv som 4r beroende av fungerande
transporter. I propositionen dr det ocksa tydligt
att transportsektorns miljopéverkan och utslapp
maste minska kraftigt for att Sverige ska na sina
miljo- och klimatmal samt de internationella

ataganden som f6ljer av Parisavtalet.

I propositionen lyfts sex prioriterade samhaélls-

utmaningar dér transportsystemet spelar en stor

roll:

» Omstillning till ett av vdrldens forsta fossil-
fria valfardsldnder

« Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

« Forbittra forutsattningarna for naringslivet

o Forstirka sysselsdttningen i hela landet

o Tahojd for och utnyttja digitaliseringens
effekter och mojligheter

e Ett inkluderande samhille

Fyrstegsprincipen

I infrastrukturpropositionen pekar regeringen ut

fyrstegsprincipen som en viktig utgangspunkt for

utvecklingen av transportsystemet. Fyrstegsprin-
cipen innebdr att mojliga forbattringar i trans-
portsystemet ska provas stegvis enligt foljande:

o Det forsta steget innebér att overvaga atgar-
der som kan péverka transportefterfragan
och val av transportsitt.

o Det andra steget innebdr att 6vervéga atgar-
der som medfor ett mer effektivt nyttjande av

befintlig infrastruktur.

« Det tredje steget innebar att vid behov dver-
vdga begransade ombyggnationer.

o Det fjarde steget innebdr att 6vervdga nyin-
vesteringar eller storre ombyggnadsatgr-
der, om behovet inte kan tillgodoses i de tre

tidigare stegen.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegs-
principen forvéntas bidra till kostnadseftektiva
16sningar. Alla trafikslag och transportmedel,
liksom alla typer av atgiarder som leder till att
malen nas, ska beaktas. En effektiv 16sning pa

ett specifikt problem i transportsystemet kan
innefatta atgarder fran flera av fyrstegsprincipens
steg. Syftet ska vara att na en god hushallning
med bade ekonomiska medel och naturresurser

samt en hallbar samhallsutveckling.

3.3 Storregionala mal
och strategier

En battre sits — mal och prioriteringar for
transportsystemet i Ostra Mellansverige
En bittre sits ar ett samarbete mellan kommu-
nerna och linen i Ostra Mellansverige, det vill
saga Stockholms ldn, Uppsala lan, Vastmanland
lan, Orebro lin, Sormlands lédn, Ostergotlands lin
och Gotlands ldn, som samordnas av Mélardals-
radet. Syftet med samarbetet dr att skapa samsyn
kring behov av atgérder i infrastruktursystemet
och trafikering i detsamma. Infor atgardspla-
neringen 2018-2029 gjordes en storregional
systemanalys som tar sin utgangspunkt i och ar

inriktad pa storregionala samband, utmaningar,
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behov, brister och prioriteringar. I systemanaly-

sen formuleras mal om att skapa ett transport-

system:

o Dir regionens och nationens internationella
konkurrenskraft utvecklas och bidrar till att-
raktivitet for de samverkande lanen i Stock-
holm-Mailarregionen

o Dir utvecklingen ar langsiktigt hallbar —
ekonomiskt, socialt och ekologiskt

o Dir samverkan, helhetssyn och utnyttjande
av alla fyra trafikslagen leder till effektivitet

o Dir flerkdrnighet och en forstorad arbets-

marknad framjar regional utveckling

Systemanalysen ér férutom ett méldokument,

till vilket lansplanerna for regional transportin-

frastruktur kopplas, ett inspel till den nationella
atgirdsplaneringen. For att uppna de 6vergripan-

de malen har ett antal prioriterade funktioner i

infrastrukturen identifierats.

o I forsta hand maste tillgangligheten mellan
nodstdderna i de storregionala stréken in
mot Stockholm férbittras. Dartill i de cen-
trala delarna av Stockholm samt till/fran
Stockholms regionala stadskarnor.

o Ilandra hand maste tillgdngligheten i de
regionala tvarforbindelserna forbattras.

o Fokus pa en okad tillgédnglighet och sam-
mankoppling med spartrafiken som grund -
utveckla en kvalitativ, kapacitetsstark stor-
regional kollektivtrafik.

« Effektiv godshantering och varuférsorjning,
med 6kad andel gods pa jarnvag och med

sjofart.

« Stabila och ldngsiktiga forutsattningar for
Gotlands transporter.

Som siitt att stdrka och skapa dessa funktio-
ner samt na de storregionala malen har ett
antal strategier och atgérder formulerats:

o  Styr mot beteendeforandring. Bygg trans-
portsnalt och kollektivtrafikndra, se till hela
resan, premiera kollektivtrafiken och tillgo-
dose konkurrensneutralitet mellan trafikslag
for godstransporter.

o Stdll om fordonsparken. Infrastruktur, incita-
ment och styrmedel for fossilfria fordon.

+ Aterstill funktionalitet. Eliminera eftersla-
pande underhall pa tolv ar, i storstadsnira
sparsystem inom sex ar. Driftsdkra stodsys-
tem.

o Forbattra prestanda. Utdkade trimnings-
atgirder och en effektivare anvindning av
infrastrukturen.

«  Oka kapaciteten. Framforallt i sparsystem for

person- och godstrafik.

3.4 Regionala mal
och strategier
Regionala utvecklingsstrategin (RUS)

Strategin tar sin utgangspunkt i lanets geogra-

fi och historia — det som format oss till vad vi

ar idag och i det vi stréavar efter att vara 2030:
Orebroregionen Sveriges hjirta, en attraktiv och

pulserande region for alla.

Det finns tre 6vergripande mal i strategin: stark

konkurrenskraft, hog och jamlik livskvalitet
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samt god resurseffektivitet. Dessa motsvarar de
tre Omsesidigt beroende aspekterna av hallbar
utveckling: ekonomisk, social och ekologisk. En
hog och jamlik livskvalitet 4r malet. Den hallbara
tillvixten dr en forutséttning for att forbattra och
utjamna livsvillkoren. Tillvixten maste dven ske
inom ramen for vad miljon och klimatet tillater

for att vara héllbar.

Till de tre 6vergripande malen kopplas effektmal
och indikatorer som visar végen till en héallbar
tillvaxt och attraktionskraft i lanet. Aktorerna

i lanet har definierat tio prioriterade omriaden

i var regionala utvecklingsstrategi. Genom att i
dessa omraden arbeta for att na de tre overgri-
pande malen - och inte ett i taget — gors bidrag
till ett saval hallbart som attraktivt och pulseran-

de samhalle.

Av de tio prioriterade malen &r de tva omradena
bostadsforsorjning och attraktiva miljder samt
transporter och infrastruktur tydligast kopplade
till lansplanen. For varje prioriterat omrade gors
en beskrivning av nuldge och utmaningar, 6nskat
lige inom omradet 4r 2030 samt vad som dr den
strategiska inriktningen for att na det 6nskade

laget.

For omradet bostadsforsorjning och attraktiva
miljoer dr en del av det 6nskade laget att det ar

bra samordning mellan byggande och pendlings-

konstateras att det dr avgorande for regionens
konkurrenskraft att arbetsmarknadsregionen
fortsdtter véxa, och goda pendlingsmojligheter ar
da en framgangsfaktor. Vidare dr det viktigt att
utveckla regionens internationella tillganglighet
och att minska transporternas klimatpéverkan.
Léanet ar idag en attraktiv plats for logistikverk-
samheter och ska fortsdtta vara det. Till ar 2030
ar det 6nskade laget att transportsystemet ér hall-
bart; att kollektivtrafiken har fatt kortare restider
och 6kade marknadsandelar i de starka straken;
att lanet dr attraktivt och lockar etableringar och
investeringar; att samverkan storregionalt har lett
till att arbets-, studie- och bostadsmarknaderna i
Stockholm-Malarregionen knutits samman och
att hela regionen har dragit nytta av huvudstaden
som motor i utvecklingen.
Den strategiska inriktningen for omradet ar att:
o skapa forutséttningar for ett hallbart trans-
portsystem enligt strukturbilderna,
o utveckla Orebro lin som nod lings nationella
och internationella transportstrak och
o sikra en robust tillgang till bredband i hela

lanet.

Strukturbilder for Orebro 13n

For att tydliggora den strategiska inriktningen
har ett par av de prioriterade omrddena komplet-
terats med regionala strukturbilder. Syftet med
de regionala strukturbilderna &r att:

» fortydliga var regionala malbild,

mojligheter. « vara underlag for kommunernas &versikts-
For omradet transporter och infrastruktur planering,
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« vara utgangspunkter for lanstransportplanen
och det regionala trafikforsorjningsprogram-
met och

o vara Orebroregionens inspel till storregional,
nationell och internationell planering.

Strukturbilderna ger en rumslig beskrivning av

forutsattningar for framtida bebyggelse samt

transportsamband for persontransporter, gods-
transporter och logistik i ett 2030-perspektiv.

Strukturbilderna aterfinns i den regionala ut-

vecklingsstrategin, se Region Orebro lins hem-

sida.

Cykelstrategi for Orebroregionen

Behov av cykelinfrastruktur finns till storsta de-
larna langs kommunal och regional infrastruktur
och dr ddrmed kommuners och regioners ansvar.
Som ett led i att utveckla cykelinfrastrukturen i
linet antog Region Orebro ldn 2015 en regional
cykelstrategi.

Den regionala cykelstrategin identifierar behov
av cykelvégar i regionen och innehaller priori-
teringsgrunder for utbyggnad av de regionala
cykelstraken. Hélsan forbéttras om vi cyklar,
miljon mar battre &n om vi aker bil och tillgédng-
ligheten 6kar da en cykel tar mindre plats i gatu-
rummet och parkering dn bilen. I cykelstrategin
pekas en langsiktig riktning ut for utvecklingen

av cykelvégar i lanet.

Malet dr att bidra till en 6kad cykling och att
forbattra tillgdngligheten med cykel till mal-
punkter som arbetsplatser, skolor, vard, service
och fritidsaktiviteter i regionen. For att na malet
om en 0kad cykling kravs att fokusering sker pa
det vardagliga resandet som bedoms ha storst
potential for 6kad andel cykelresor. Som ett led
i detta prioriteras atgarder i strak for arbets- och
skolpendling samt atgarder som leder till batt-
re forutsattningar att nyttja flera trafikslag, till
exempel cykel och kollektivtrafik.

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

lanstransportplanen.

Regionalt trafikforsérjningsprogram

foér Orebro 14n

Trafikforsorjningsprogrammet utgér den lang-
siktiga strategiska planeringen for regional kol-
lektivtrafik i Orebro lin. Andelen kollektivtrafik-
resendrer har lange varit konstant och det maste
genomforas kraftiga atgarder for att na malen i

trafikforsorjningsprogrammet.

De overgripande malen i trafikférsorjningspro-

grammet framgar av figur 15.
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Ar 2025 har kollektivtrafiken i Orebroregionen ...

... 5 miljoner fler
resor jamfort med
2015

... Sveriges mest
nojda resenarer

Figur 10

... en marknads-
andel om minst
40 procent i de
starka straken

... i stadstrafikens
stomlinjer samt

... minskat energi- i tig- och express-

anvandningen per
personkilometer
med 35 procent

busstrafiken i
hog grad gjorts
tillganglig for alla
resenarer

Overgripande mal for kollektivtrafiken i Orebro lan.

Kalla: Regionalt trafikforsorjningsprogram for Orebro 1an 2016-2025

For att nd dessa mal har det i trafikforsorjnings-

programmet formulerats ett antal centrala funk-

tioner och principer som anger den strategiska

inriktningen for kollektivtrafiken. Dessa berér

saval infrastruktur som prissattning, fordonens

utrustning, trafikering, med mera. De punkter

som berdr lanstransportplanen ar:

o Utveckla bytespunkter

o GOor express- och regionaltiglinjer samt
stomlinjer i stadstrafiken tillgdngliga for alla
resendrer

» Motivera fler resenirer att vilja kollektivtrafi-
ken framfor bilen

o Samordna olika transportslag for en smidig
resa, dorr till dérr

« Gealla invanare i ldnet tillgang till kollektiv-
trafik

o Minska energianviandningen per personkilo-
meter med 35 procent

o Restiderna for kollektivtrafiken ska bli kon-
kurrenskraftiga jamfort med bil

For att en kollektivtrafikresa ska vara konkur-
renskraftig gentemot bilen krivs ofta att restiden
med kollektivtrafik ar kortare, for att kompense-
ra for den tid reseniren far lagga pa anslutnings-
resor och véntetid. De restidskvoter som efter-
strévas i trafikforsorjningsprogrammet ar:

Tabell 2 Restidskvoter att efterstrava enligt lanets trafikférsérjningsprogram
Tag/bil 0,8
Expressbuss/bil 1,2
Regionbuss/bil 1,3
Stadsbuss/bil 1,5
Stomlinje i stadsbuss/bil 3
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Orebroregionens energi- och
klimatprogram
[ energi- och klimatprogram for Orebro lidn
2017-2020 finns mal for hur regionen ska eftek-
tivisera sin energianvandning och bli klimatneu-
tral och resurseffektiv, med 6vergripande mal om
att ha noll nettoutsldpp av vixthusgaser ar 2045.
Ett av de insatsomraden som identifierats for att
nd detta dr resor och transporter, dir malbilden
ar att klimatpaverkan frén resor och transpor-
ter &r minimerad genom ett transporteffektivt
samhille, energieffektivare fordon och férnybara
drivmedel. Mélen f6r omradet &r:
o Ar 2030 dr transporterna i Orebro lin fossil-
oberoende
+ Ar 2030 ir andelen persontransporter med

kollektivtrafik, gdng och cykel minst 30
procent

+ Ar 2030 har energianvindningen inom
transportsektorn minskat med 25 procent
jamfort med 2009 ars niva

o Godstransporterna i lanet ar klimateffektiva
och bidrar till en fossilfri fordonsflotta

Enligt programmet krdvs flera olika typer av
atgarder for att uppné dessa mal, bland annat att
arbeta med forandrade resande- och transport-
monster, tillganglighet till alternativa drivmedel,
transportsnal samhallsplanering och arbete for
okad andel resor med kollektivtrafik, gang och
cykel.
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4. Lanstransportplanens mal och inriktning

Léanstransportplanen kan ses som ett verktyg for
att uppnd mal som formulerats i andra regionala
strategiska dokument samt de transportpolitiska
maélen och andra nationella mal som har béring
pa transportsystemet. Gemensamt for majorite-
ten av de tidigare redovisade malen och planerna
som beror ldnstransportplanen ar att de visar pa
ett behov av investeringar som syftar till férand-
rad anviandning av infrastrukturen for att uppna
hallbara person- och godstransporter. Tidigare
beslutade atgarder tar cirka hélften av medlen i
ansprak under kommande planperiod, vilket i
realiteten betyder att hur resterande 500 miljo-
ner anvands dr det som kommer ha mojlighet

att paverka anvindandet av infrastrukturen. Det
betyder ocksa att det dr d&nnu viktigare att vilja
de atgirder som har bést effekt. De atgirder som
viljs kommer dven genomforas under planperio-
dens senare del och darefter. Mal och prioriterade
funktioner har darfor ett tidsperspektiv bortom

planperioden.

Nedan formuleras ett 6vergripande mal for
lanstransportplanen. Planens mal foljs av ett
antal prioriterade funktioner som beskriver det
onskade laget i transportsystemet pa langre sikt
och konkretiserar malet. De prioriterade funktio-
nerna behover nas for att det 6vergripande malet,
och i foérlingningen strategiska regionala mal och
nationella mal med béring pé transportsystemet,

ska kunna nas.

Under funktionerna f6ljer strategier som beskri-

ver hur de prioriterade funktionerna ska nas.

Strategierna ger riktning i planering av dtgarder
och utgor prioriteringsgrunder och vigledning
for vilka atgdrder som ska viljas i lanstransport-

planen.

4.1 Lanstransportplanens
syfte och mal

Det dvergripande syftet med att ta fram en
lanstransportplan ér att identifiera atgarder och
satsningar som kan bidra till att uppna mal och
planer pé internationell, nationell och regional
niva samt att ge underlag for att prioritera dessa.
Utifran tidigare beskrivet nuldge, utmaningar, re-
levanta mal och planer samt de inspel som kom-
mit under planens framtagande har ett 6vergri-

pande mal for lanstransportplanen formulerats.

Lanstransportplanens mal ska svara upp mot
de utmaningar, brister och behov som identifie-
rats i andra relevanta planer och pa de dialog-
moten som hallits under processen att ta fram
lanstransportplanen. Malet ska ocksa ge végled-

ning vid prioritering av atgarder.

4.2 Lanstransportplanens
prioriterade funktioner

Transportsystemets grundldggande funktion ar
att tillhandahalla saker tillganglighet och fram-
komlighet for person- och godstransporter.
Nedan beskrivs de prioriterade funktionerna i
ldnets transportsystem. Funktionerna beskriver
ett Onskat ldge i transportsystemet och ger grun-

den for att lanstransportplanen ska kunna bidra

341 (437)

Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro lan 2018-2029

33



till méalupptyllelse for andra strategiska regionala
mal och for nationella mal med baring pa trans-
portsystemet.

De prioriterade funktionerna ér:

« Tillginglighet till och fran Orebro

« Tillgénglighet i tvarférbindelser

» Tillgénglighet till det lokala omlandet

o Hallbart vardagsresande

o Framkomlighet for effektiva godstransporter

Tillgénglighet till och fran Orebro

Orebro ir regionens kirna och fyller en viktig
funktion for hela linet. Orebro har ocksé en
storregional funktion som ett nav i kollektivtra-
fiksystemet. Tillgdngligheten till och fran Orebro
péaverkar forutsattningar for kompetensforsorj-
ning, tillgang till arbetstillfillen, utbildning,
sjukvard och universitetssjukhuset, samhallelig
service sasom polis, skattekontor, banker samt
utbud av kultur, noéjen, varor och tjanster. Till-
gingligheten i strdken till och fran Orebro ar
for stora delar av lanet ocksa av betydelse for
tillgdngligheten till och fran Stockholm och
andra nodstdder i de storregionala straken.
Detta eftersom fokus i systemanalysen ligger pa
att forbattra forbindelserna till Stockholm frdn

nodstaderna.

Tillganglighet i tvarforbindelser
Tillgédngligheten i de regionala tvarforbindelser-
na mellan kommunhuvudorter och transportno-
der ar viktiga for mojligheten till dagligt utbyte
av kompetens, varor och tjanster. I vissa av de

regionala tvarforbindelserna finns redan idag

etablerade arbetspendlingsrelationer som det bor
byggas vidare pa for att uppna en flerkdrnighet
dér hela lanet har forutsattningar for en positiv
utveckling avseende kompetensforsorjning, sys-

selsattning och bostadsmarknad.

Tillgénglighet till det lokala omlandet
For dem som bor och/eller verkar pa landsbyg-
den och i mindre tdtorter ér tillgangligheten till
kommunhuvudorter, storre titorter och trans-
portnoder, med det utbud och service som finns
dér, avgorande for en fungerande vardag. Till-
gangligheten till dessa dr ocksa viktig for att dar
mojliggora byten till kollektivtrafiken fran andra
fardmedel och ddrmed mojliggora ett héllbart
resande med 6kad andel kollektivtrafik, ging och
cykel éven for boende pa landsbygden.

Hallbart vardagsresande

Transportsystemet ska bidra till en héllbar
utveckling enligt de tre hallbarhetsperspektiven
ekologiskt, socialt och ekonomiskt. Den 6kade
tillgangligheten och utveckling av arbetspend-
lingen bor ske med kollektivtrafik och cykel som
grund, det ses som avgorande for att na klimat-
malet. For att astadkomma sddan utveckling
maste gang, cykel och kollektivtrafik vara de att-
raktivaste trafikslagen for det vardagliga resan-
det, dar hela eller delar av resan genomfors till
fots, med cykel, buss eller tag. Kollektivtrafiken
och cykelinfrastrukturen maste da vara kapaci-
tetsstark och attraktiv sa som det beskrivs i det
regionala trafikforsorjningsprogrammet respek-

tive den regionala cykelstrategin for Orebro lan.
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Overgripande mal fér lanstransportplanen:

Lanstransportplanen ska utveckla tillgangligheten for att forbattra méjligheterna till pendling och
transport av gods samt bidra till minskad klimatpaverkan i linje med regionala mal.

Funktioner

Framkomlighet
for effektiva
godstransporter

Tillganglighet

o : Tillganglighet Hallbart

. . Tillganglighet i :

till och fran tvarforbindelser till det lokala vardagsresande
Orebro omlandet

Strategier

Planera enligt fyrstegsprincipen

Prioritera atgarder i de regionala straken
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4.2 Lanstransportplanens strategier

Ett socialt hallbart transportsystem uppstar nér
det likvérdigt svarar mot alla gruppers behov
och dr trafiksakert. Transportsystemet bidrar till
en hallbar ekonomisk utveckling nér det forser
resendrer och naringsliv med framkomlig och
trafiksaker infrastruktur som ger mojlighet till

effektiva transporter.

Effektiva godstransporter

Orebroregionen har ett strategiskt lige for gods-
transporter i Sverige och Skandinavien och ér ett
av regionens styrkeomraden. Effektiv godshante-
ring bidrar till att forstarka regionens logistikldge
och oka regionens konkurrenskraft. Regionens
infrastruktur ska skapa god framkomlighet for
godstransporter pa véig och jarnvag och bidra till

att 6ka andelen gods pa miljovinliga trafikslag.

For att na de prioriterade funktionerna har fem
strategier identifierats som viktiga utgangs-
punkter i planering av atgarder i transportinfra-
strukturen. Strategierna ska vara vagledande vid
prioritering av brister, behov och atgérder och
pekar ut vissa omraden inom vilka atgéarder ar
prioriterade for att nd funktioner och mal. Strate-

gierna redovisas i prioriteringsordning.

Planera enligt fyrstegsprincipen

For att na satta mal pa miljo- och klimatomradet
maste anviandandet av infrastrukturen fordndras.
Andelen kollektivtrafik, cykel och gang av det
totala resandet maste 6ka och godstransporterna

maste effektiviseras. Planering enligt fyrstegs-

principen lagger grunden for att ratt atgarder
véljs for att 16sa de brister och behov som finns i

infrastrukturen.

Region Orebro lin inser att det behévs en for-
andring av transportbeteende och 6verflyttning
mellan trafikslagen for att na ett héllbart trans-
portsystem. Regionen kommer dérfor efterstrava
genomforande av steg 1 och 2, atgarder som styr
mot beteendefériandring och minskar behovet av

tysiska atgarder.

Att planera enligt fyrstegsprincipen skapar for-
utsdttningar for att hitta atgarder som bidrar till
minskat behov av resor och transporter samt till
overflyttning av resor och transporter till hall-
barare trafikslag. Om en atgird bedoms bidra
till sadana 6verflyttningseftekter ska detta vara
en del av bedomningen vid val av atgérder i till
exempel atgirdsvalsstudier.

For att vidareutveckla och skapa forutsattningar
for att dra nytta av digitaliseringens mdjligheter
bor den digitala infrastrukturen beaktas i sam-

band med planering av transportinfrastruktur.

Skapa forutsattningar att valja

hallbara trafikslag

Fler maste vélja att firdas till fots, med cykel eller
kollektivtrafik for att vi ska kunna uppna klimat-
mal och mal om hallbara transporter samt for att
kunna mota de forestaende trangselproblemen.
For att fler ska vilja dessa trafikslag 6ver framfor-

allt personbil maste dessa transportmedel vara
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kapacitetsstarka och attraktiva. For att uppna det
krévs insatser fran flera olika aktorer, daribland
investeringar inom ldnstransportplanen for att
skapa storre kapacitet i de yteffektiva och hallba-
ra trafikslagen cykel och kollektivtrafik.

Lanstransportplanen ska bidra till att skapa
forutsittningar for att den 6kade tillgangligheten
ska ske med cykel och kollektivtrafik. Darfor
behovs en satsning pé infrastruktur for och i
koppling till dessa trafikslag. Detta dr en cen-
tral strategi for att na klimatmalen och hantera
forestaende trangselproblem i infrastrukturen.
Atgirder som syftar till att 6ka andelen som re-
ser med kollektivtrafik och cykel ar dérfor priori-
terade, framforallt i de utvecklingsomraden dar
det vardagliga resandet ska kunna klaras utan bil
samt i de viktigaste kollektivtrafikstraken enligt
strukturbilden for bebyggelse och kollektivtrafik.
For cykel giller prioriteringsgrunderna i den

regionala cykelstrategin.

Prioritera atgarder i de regionala straken
I den regionala utvecklingsstrategin presenteras
ett antal strukturbilder med de viktigaste straken
for kollektivtrafik, persontransporter och gods-
transporter. Investeringar i regional transport-
infrastruktur bor i forsta hand ske i dessa strak.
Bedomningen 4r att satsningar i dessa strak

har storst effekt och betydelse for den regiona-

la utvecklingen. Dérfor bor de storsta enskilda
satsningarna och de flesta mindre atgarderna ske

i eller i anslutning till dessa strak. For att astad-

komma tillganglighet och héllbarhet i dessa strak
kravs atgarder for kortade restider, 6kad andel
resande och transporter med hallbara trafikslag,
okad kapacitet samt forbattrad trafiksakerhet.

Fokus pa de vardagliga transporterna
For persontransporter laggs fokus i
lanstransportplanen pa det vardagliga resandet
och att astadkomma forbattrad tillgdnglighet
och trafiksakerhet i forsta hand i de relationer
som dr viktigast for arbetspendling, serviceresor
och skolresor. Detta eftersom vardagsresorna
ofta gér i strak och det dérfor finns en potential
att effektivt forbattra tillgdngligheten och tra-
fiksdkerheten samt astadkomma férandringar i
fairdmedelsandelar f6r en storre mingd resena-
rer. Vardagsresandet kan ocksa innefatta visst
fritidsresande. Denna typ av transporter kan
gynnas av dtgéarder i relationer som primart ar
viktiga for arbetspendling, skolresor och servi-
ceresor, men denna typ av resande dr inte priori-
terat inom ramen for lanstransportplanen. Dock
ska inte fritidsresande missgynnas av atgarder i

lanstransportplanen.

Skapa forutsattningar for effektiva
godstransporter

Effektiv och hallbar logistik uppstar framforallt
nar den ar ekonomiskt 1onsam. Lanstransport-
planen kan bidra till l6nsamma, hallbara gods-
floden genom investeringar som till exempel
forbattrar majligheten att flytta 6ver gods fran

vag till jarnvég. Vissa floden kommer dock dven
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5. Tillstand och brister

5.1 Tillganglighet

Begreppet tillgidnglighet beskriver méanniskors
forutsattningar att na olika funktioner i samhal-
let. Det kan vara arbete, utbildning, daglig servi-
ce, vard, omsorg, fritidssysselsédttningar etc. For
de allra flesta paverkas tillgangligheten framst av
avstand, fairdmedel och restid men f6r dem med
en funktionsvariation finns ytterligare krav pa
infrastrukturen for att den ska vara anvandbar
och skapa tillganglighet. Tillgédnglighet kan ocksa
skapas genom savil fysiska atgiarder som genom
atgarder for att skapa tillganglighet utan trans-
porter, till exempel genom att mojliggora dis-

tansarbete eller distansstudier i storre utstrack-

ning. I detta avsnitt gors en beskrivning av olika
aspekter av tillginglighet i Orebro lin.
Tillganglighet till arbete, utbildning, sjukvard
Inomregional tillgianglighet, dér alla inom rimlig
tid kan na viktiga vardagliga funktioner som ar-
bete, utbildning, vard, omsorg, daglig service och
sa vidare, dr viktigt for hela lanets forutsattningar
till en positiv utveckling. I vissa delar av regionen
kan sadan tillganglighet skapas genom gang-,
cykel- och kollektivtrafik, medan det i andra
delar behdvs en kombination av dessa trafikslag

tillsammans med personbilen. I ytterligare andra

delar av regionen kommer de flesta dven fortsatt
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Figur 11 Lokala arbetsmarknadsomraden

I figur 11 syns de priméra och sekundéra lokala
arbetsmarknadsomrédena i Orebro lin 2014.
Denna karta ger tillsammans med figur 2 6ver
pendlingsrelationer i ldnet en bild av i vilka strdk

i Orebro 1&dn 2014.

och relationer manga ror sig i det vardagliga re-
sandet. Brister i transportinfrastrukturen i dessa
strak och omraden kan antas ha paverkan pa den

regionala tillgdngligheten och utvecklingen.
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Enligt RVU fran 2017 dr medelresan i regionen  kan urskiljas mellan tétortsstorlek och medelres-
17 kilometer (oavsett drende). Det skiljer sig langd.
dock mellan kommunerna och ett visst samband

Medelreslangd
(km)

20000 40000 60 000 80000 100 000 120 000 140 000
Tatortsstorlek

Figur 12 Medelreslangd i lanets storre tatorter
I de tre storsta titorterna i linet (Orebro, Karl- restidskvoter fran lanets kommunhuvudorter till
skoga och Kumla) dr medelreslingden kortast, se ~ Orebro, som ér den starkaste arbetsmarknaden,
figur 12. jamforas. Siffrorna dr hamtade fran reseplanera-

ren pa resrobot.se samt kortid for bil i normal-
Med bil, buss och tag trafik fran Google maps. Restiderna for kollek-
Tillganglighet kan beskrivas pa olika sitt, bland  tjytrafik 4r framtagna utifran att resendren ska
annat genom restider och restidskvoter mellan anlidnda vid Orebro centralstation tidigast 7.15
personbil och andra trafikslag. I tabell 3 kan och senast 7.40 en vardagsmorgon.
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Tabell 3 Restidskvoter bil, buss och tdg mellan Orebro och évriga regionala kérnor.
Kalla: resrobot.se samt kortid med bil enligt Google maps.
*Avstand = avstand langs bilvag mellan Orebro centralstation
och station i centralort.

Restidskvot | Medelhastighet

Till Fran Bil Buss Tag Km BET]S/ Tgl?/ Bil Buss Tag
Kumla station 21 40 13 20,2 1,90 062 67 32 101
Hallsberg station 26 73 19 28,4 2,81 0,73 71 36 95
Laxd station 39 95 41 52,5 244 105 90 37 90
Askersund busstation 45 50 51,9 1,11 76 64

Degerfors station 47 75 63 56,1 1,60 1,34 75 48 54

Orebro _
centralstation Karlskoga busstation 39 50 46,3 1,28 82 56
Fjugesta, tingshuset 25 37 27,7 1,48 72 44
Hallefors station 66 91 79,3 1,38 66 51

Kopparberg station 67 107 60 77,8 1,60 0,90 64 50 80
Lindesberg station 38 42 29 39,2 1,11 0,76 64 59 81

Nora station 33 34 33,9 1,03 62 57

Ur tabellen kan vi utldsa att en bilist kan né regi- kommunerna Kumla, Ljusnarsberg, Hallsberg
onens centrala arbetsmarknad inom 40 minuter ~ och Lindesberg. Tagen har hogst medelhastighet

om utgangspunkten dr nagon av de sex kom- medan busstrafiken i ldnet har klart lagst hastig-
munhuvudorterna Kumla, Fjugesta, Hallsberg, het. Jamfort med de restidskvoter som efterstra-
Nora, Karlskoga, Lindesberg eller Laxa. Med vas i trafikférsérjningsprogrammet finns en brist
buss giller detta kommunhuvudorterna Kumla, i restid med kollektivtrafiken mellan Orebro och
Fjugesta och Nora. Med tig kan en resenér na kommunhuvudorterna Laxa, Kopparberg, Hélle-
Orebro inom 40 minuter fran centralorterna i fors, Degerfors och Fjugesta.
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| tabell 4 kan restidskvoter fran Orebro centralstation till centralstationer i residensstader i

grannlan utlasas.

m Restidskvot | Medelhastighet

Till Fran Buss Tag BET/ Tgﬁ/ Bil Buss Tag
Stockholm central 133 163 109 196 1,2 0,8 88 72 108

Goteborg central 205 170 282 0,8 82 99

Uppsala central 119 175 134 171 1.4 1,1 8 58 76

Bielsie Eskilstuna central 65 155 50 87 23 07 8 33 104
centralstation /. teras central 64 70 50 94 109 07 8 80 113
Linkdping central 90 121 123 1,3 82 70

Karlstad central 83 90 117 112 1,08 1,4 81 74 57

Falun station 144 149 180 1,03 75 72

Restidskvoten beskriver dock endast nuldget och
forhallandet mellan restid med bil och restid
med buss eller tag. Den beskriver inte vilken
potential som finns till minskad restid. Sett till
medelhastighet i de olika relationerna kan det
konstateras att det finns god potential att korta
restiden om medelhastigheten kan okas. For att
uppna klimatmal och mal om att 6ka kollektiv-
trafikens andel av transporterna sa bor fokus
vara att korta restiderna med kollektivtrafiken
och stirka dess konkurrenskraft gentemot bilen.
Ett annat satt att méta tillganglighet kan vara att
titta pa tillgangen till kollektivtrafik i form av
avstand till narmaste hallplats och utbud av kol-
lektivtrafik. I en utredning av kollektivtrafik pa
landsbygd konstaterades att 91 procent av linets
invanare bor inom 1,5 kilometer (fagelvagen)
fran en héllplats med minst fem turer i vardera
riktning per vardag, 81 procent av lanets invana-
re bor inom 1,5 kilometer (fagelvagen) fran en
héllplats med minst tio turer i vardera riktningen

per vardag. 43 procent av befolkningen bor inom
1,5 kilometer fran en station eller hallplats som
trafikeras av tag eller expressbuss.

Med cykel

Mellan tétorterna i Orebro lin ér tillgéngen till
separat cykelvag varierande men generellt saknas
cykelvag lings med de regionala statliga vigarna
hela eller delar av strickan mellan titorter och
till andra malpunkter. Inom titbebyggt omrade
finns ofta cykelvagar eller majlighet att cykla i
blandtrafik ddr bilarnas hastighet &r relativt lag.
Denna mojlighet saknas ofta for dem som vill
cykla fran en tatort till en annan. Cyklisterna

ar da hanvisade till att cykla pa bilvdgen eller

pa mindre vdgar som ofta inte gar den genaste
vdagen. Att cykla lings med mittseparerade vagar
eller vagar med hogre hastighet och betydande
trafikméangder &r varken attraktivt eller trafik-
sdkert for oskyddade trafikanter. I cykelstrategin
for lanet prioriteras cykelstrak for arbetspend-
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ling, skolpendling samt serviceresor, och sats-
ningar pa dessa strdk kan dven gynna dem som
cyklar for fritidsresor. Cykeln kan ocksa vara

ett medel for att skapa tillganglighet i ett hela
resan-perspektiv ddr cykel kombineras med kol-
lektivtrafik, gang eller i vissa fall bil.

Digitaliseringens effekter

pa tillganglighet

Digitaliseringen kommer sannolikt att paverka
savil resmonster som transporter. I Orebro lin
har i nuldget 75 procent tillgdng till snabbt bred-
band fran fasta punkter. Det finns dock inomre-
gionala skillnader och stora skillnader i tillgang
till snabbt bredband mellan stad och landsbygd.
Detta utgor en bra grund for vidare utbyggnad
av den mobila digitala infrastrukturen i lanet och
for att na det nationella malet® om att alla bor ha
tillgang till stabila mobila tjanster av god kvalitet
ddr de normalt befinner sig redan 2023.

Digitaliseringen kan komma att paverka till-
gingligheten genom att fler far tillgang till resur-
ser sasom exempelvis skola och sjukvard utan
att behova forflytta sig fysiskt. Den 6kar ocksa
tillgangligheten till varor och tjanster, da inkop
och bestéllningar kan goras via e-handel i stéllet
for att kunderna besoker fysiska butiker. For att
kunna genomf6ra en digital transport i stallet for
en fysisk krivs en vidareutbyggnad av den digi-
tala infrastrukturen i form av tillgang till bred-
band. Idag sker uppskattningsvis 3-4 procent
av de arbetade timmarna pa distans. Det ar dock
viktigt att komma ihag att &ven om det finns en
viss potential att en del av dagens resor ersitts av
distansarbete via digital uppkoppling sa kan vi
anta att merparten av arbetstagarna inte heller

i framtiden kommer ha mojlighet att skota sitt
arbete frdn bostaden. Aven om distansarbetet
skulle oka till 20 procent (vilket ar en mycket
hog niva, dd merparten yrkesgrupper inte har
mojlighet att arbeta hemifran. Det innebar att
de yrkesgrupper som har mojlighet att arbeta pé
distans kommer att behova tillbringa en mycket
stor andel av arbetstiden i bostaden) sa kan vi
anta att det totala resandet kommer att oka.

Aven i infrastrukturen kan digitaliseringen
komma att ha effekter i form av sa kallade
ITS-16sningar sdsom variabla hastigheter, var-
ningssystem for bland annat kéer och olyckor,
signalprioritering for kollektivtrafik och cyklis-
ter, med mera. Sadana losningar kan innebéra att
exempelvis restider varierar 6ver dygnet beroen-
de pa variation i hastighet, men kommer troligen
leda till effektivare anvdndning av infrastruktu-
ren.

Tillganglighet och bostadsmarknad
Kommunikationer, restider och tillgang till
kollektivtrafik ar bidragande faktorer for att
befintligt bestdnd av bostdder och nyproduktion
ska bli attraktivt fér boende. Infrastrukturin-
vesteringar kan paverka bostadsmarknaden och
nyproduktionen av bostader, om étgérder i infra-
strukturen paverkar platsens attraktivitet genom
till exempel restidsforbattringar och forbattrat
utbud av kollektivtrafik. Genom att oka tillgédng-
ligheten till bostadsmarknaden paverkas arbets-
marknaden, utbildningsmadjligheterna, integra-
tionen och den sociala hallbarheten positivt.
Den regionala utvecklingen kan hammas om

ett lagt utbud av bostidder gor att ménniskor far
svart att flytta dit jobben finns, eller att studera

3 http://www.regeringen.se/informationsmaterial/2016/12/sverige-helt-uppkopplat-2025---en-bredbandsstrategi/
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vid framfor allt universitet och hogskolor. Kom-
munikationer dr dock inte den enda faktor som
péaverkar bostaders attraktivitet, utan bostaderna
maste dven kombineras med kommersiell service
och vildfardstjanster.

Den regionala utvecklingsstrategin innehaller en
strukturbild som beskriver forutsittningar for
framtida bostadsbebyggelse i geografin, se den
regionala utvecklingsstrategin pa Region Orebro
lans hemsida.

Restidsforbéttringar for personbilar kan pa-
verka bostadsbyggandet positivt men ett okat
resande med personbil dr svarforenligt med en
héllbar utveckling av transportsystemet, sarskilt
i taitbebyggda omraden, eftersom bilen kréiver
mer utrymme an kollektivtrafik, gang och cykel.
Fokus bor darfor vara investeringar for att 6ka
attraktiviteten hos de héllbara trafikslagen,
enskilt eller i kombination med varandra eller
bilen, for att lagga grunden for ett hallbart resan-
de ndr ménniskor flyttar till en plats eller for att
forandra resvanorna hos en befolkning. Genom
tydliga prioriteringar av trafikslagen kollektivtra-
fik, gang och cykel kan man ocksa fa fler att vilja
dessa. En transportsnal samhaéllsplanering dér
ny bebyggelse lokaliseras i anslutning till redan
genomforda investeringar, kollektivtrafik och in-
frastruktur for cykel skapar ocksa forutsattningar
for ett hallbart transportsystem och bibehal-

len eller utvecklad tillganglighet till attraktiva
boenden. Genom en héllbar samhéllsplanering
kan vi skapa fler bostdder, minskad segregation,
minskad klimatpaverkan, 6kad jamstélldhet,
bittre levnadsforhallanden och en bittre vardag
for manga. Pa landsbygden rader inte samma
utrymmesbrist och bilen kan manga ganger vara
en forutsdttning for att kunna bo i mer glesbe-
byggda omraden. For landsbygdens befolkning

maste det darfor finnas bade goda vagforbin-
delser och majlighet att kombinera bilen med
kollektivtrafik, gang och cykel. Teknik- och driv-
medelsutveckling ar viktigt for att astadkomma
ett hdllbarare resande pa landsbygden.

Pa flera stéllen i lanet finns potential for 6kat bo-
stadsbyggande i kollektivtrafiknira lagen, sarskilt
i linets orter med jarnvigsstation. Orebro ir en
av de kommuner i landet som de senaste aren
byggt mest nya bostdder per capita, men med
infrastrukturinvesteringar i savdl kommunal som
nationell infrastruktur finns potential att bade
oka bostadsbyggandet och tillgéngligora bostads-
marknaden for storre delar av Stockholm-Maélar-
regionen. I ldnets stationsorter finns potential till
okat bostadsbyggande och utveckling av det kol-
lektivtrafiknara ldaget. Utveckling av transportin-
frastrukturen i form av till exempel upprustning
av Norabanan och byggande av Nobelbanan
skulle skapa mojligheter for 6kat bostadsbyggan-
de i orter som idag saknar sparférbindelse med
reguljar persontdgstrafik.

Tillganglighet for alla

Ett av de transportpolitiska mélen dr att trans-
portsystemet ska vara anvandbart for alla oavsett
kon, alder, etnicitet och eventuell funktionsvaria-
tion. For att beskriva den fysiska tillgangligheten
for alla, det vill sdga allas mojlighet att ta sig fram
i transportsystemet, dr en indikator infrastruktur
vid hallplatser och i vilken utstrackning de upp-
fyller samtliga tillgédnglighetskrav. I figur 13 ned-
an visas graden av kravuppfyllnad. Dar framgar
att endast en liten del av héllplatserna uppfyller
samtliga tillganglighetskrav. Trots att kartlagg-
ningen inte ar fullstindig gar det att konstatera
att det finns stora brister vad giller tillgidnglighe-
ten i infrastrukturen for kollektivtrafik.
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Kravuppfyllnad for hallplatser 2015.

Kalla: Regionalt trafikférsérjningsprogram for Orebro 1dn 2016-2025

God tillgédnglighet med alla trafikslag kan ocksa
skapa forutsittningar till utbildning och f6rsérj-
ning for grupper som inte har kérkort eller till-
gang till egen bil. Tillgangligheten avgors dock
inte enbart av restid och turtéthet utan ocksa av
mojligheten att fardas sakert i transportsystemet.
Att infrastruktur for kollektivtrafik, gang och
cykel ar utformad pa ett sikert sitt paverkar allas
mojlighet att vélja dessa trafikslag, men kanske
sarskilt barns, dldres och funktionsvarierades
mojlighet att sjélvstandigt anvanda transportsys-
temet.

Tillganglighet och framkomlighet for
naringslivets transporter

Tillganglighet for godset ar avgorande f6r mann-
iskornas forsorjning i regionen och for foreta-
gens framgang. Ju battre tillgédnglighet for gods
till regionen, desto battre chanser har regionen
ocksa att attrahera nya foretagsetableringar samt
att behalla och utveckla det naringsliv som finns
idag. Det i sin tur skapar nya arbetstillfillen.

Det som kravs ér bra tillganglighet for langvaga
godsfloden till och frén regionen (till exempel
jarnvagstrafik, flygfrakt och motorvigar 6ver
lansgranserna) och bra tillganglighet pa vag
inom regionen bade pa landsbygden och i titor-
terna. Har géller det att minska godstransporters
paverkan, till exempel buller och luftkvalitet,

sa mycket som mojligt. Utover det maste om-
lastningen mellan de olika trafikslagen fungera
smidigt.

Da person- och godstrafik samsas pa samma
vagar och jarnvagar dr dven transittrafik en
viktig faktor. Det gar stora transitfloden bade pa
jarnvdg och med lastbil mellan norra Sverige och
Centraleuropa. Om framkomligheten for dessa
transporter ar otillracklig leder det inte bara till
forsvarade exportmojligheter f6r den svenska
basindustrin utan ocks4 till tringsel i Orebro
ldns infrastruktur.

Hallsberg ar Sveriges viktigaste jarnvdgsnav for
godstrafiken. En fjardedel av alla vagnar som
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rangeras i Sverige rangeras hér, och volymerna
okar. Det ar viktigt att rangerbangarden éven i
framtiden har kapaciteten att klara av efterfra-
gan. Ett annat sitt att 6ka kapaciteten pa jarnva-
gen ar att kora langre godstag. I Danmark byg-
ger man redan nu for tdg som ar upp till 1000
meter langa. Rangerbangérden i Hallsberg borde
anpassas sa att 1000 meter langa godstag kan
hanteras.

For manga foretag i ldnet dr det mindre vagnitet
pa landsbygden av stor betydelse. Detta vignit
har oftast ldgre standard, vilket innebar storre
kanslighet for storningar dn de vigar som utgor
regionala strak.

5.2 Klimat och miljé

De 16 nationella miljomalen, se bilaga 1 for
beskrivning, ligger till grund f6r den regionala
miljoévervakningen. Maluppfyllelsen for linet
nér de giller miljomaélen beskrivs i miljokonse-
kvensbeskrivningen i bilaga 1.

Klimat

Transporter star for cirka 40 procent av Orebro
lans koldioxidutsldpp. Utvecklingen gar mot en-
ergieffektivare fordon och 6kad andel férnybara
brénslen, vilket innebér att utsldppen minskar.
Men det sker i en alltfor langsam takt, samtidigt
som trafiken 6kar och dirmed genererar nya
utslapp.

Totala utslapp av vixthusgaser i Orebro lan (tusen ton CO%-ekvivalenter per ér)
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Figur 14

Totala utslépp av véxthusgaser i Orebro lan. Den réda linjen anger malet for

2030, efter 60 procents sankning av utslappen fran 2005 ars niva

(760 tusen ton/ar). Kalla: SCB
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Under perioden 2005-2014 har utslappen av
vixthusgaser i Orebro lin minskat med 23 pro-
cent. Detta tack vare miljoeffektiviseringen inom
energiforsorjningssektorn. Transportsektorn
ligger pd samma nivd som péa 1990-talet. Malet
om en 60-procentig minskning av utslippen
illustreras i grafen ovan av den roda linjen. En
minskning med 60 procent innebar minskade
utslapp till 760 tusen ton per ar. Det motsvarar
utsldppen fran transporter, industriprocesser och
energiforsorjning i lanet ar 2014.

Transportsektorns utslipp domineras av ut-
slappen fran vagtrafik, och bilar och lastbilar

ar det dominerande fardsattet for savil person-
transporter som gods, se figur 15. Transport-
sektorn har inte minskat sina klimatpaverkande
utsldpp i samma utstrackning som exempelvis

700000

energisektorn. Mangden utslapp av vaxthusgaser
fran transporter beror i hog grad pa vilket tra-
fikslag som anvands. Jarnvég och sjofart har en
lagre klimatpaverkan én véagtransporter.

Att nd milj6- och klimatmalen kréver att vi
andrar vara levnadsvanor och dirmed krévs
atgarder ocksa inom omraden som ligger ut-
anfor linstransportplanens omrade. Orebro

ldn har en geografisk belagenhet i landet och i
Skandinavien som gor att det dr vél limpat som
logistikcentrum. Ett antal stora foretag har sina
centrallager har. Det kan gora att utslappen fran
godstransporter blir nagot hogre i lanet dn de
skulle vara om transporterna var farre, men bi-
drar till att minska godstransporterna nationellt
och det pagar ett stort arbete for att skapa en
gron logistikregion.
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Figur 15

Utslapp av vaxthusgaser (raknat som koldioxid) fran transportsektorn (ton/ar)

i Orebro lan 1990, 2000 och 2005-2014. Kalla: SMED. Réd linje visar mélet till
2030 om fossiloberoende transporter vilket motsvaras av en minskning pa 70
procent jamfoért med 2010 ars niva.
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Vi kan na klimatmalen dven om vi fortsatter att
resa lika mycket som idag, men da madste det

ske en omfattande overflyttning frdn person-
bilstransporter till 6kat resande med kollektivtra-
fik, gang och cykel, sarskilt for resor kortare dn
fem kilometer. For att vi ska na klimatmaélen bor
energianvandningen per capita minska med 75
procent for de kortvaga transporterna.

Vi kan forvénta oss att resandet kommer att oka
i framtiden, men det &r inte helt litt att avgora
hur mycket. Utifran studier med olika framtids-
scenarier, som samtliga innebdr att man nar
klimatmalet till 2050, kan vi sammantaget anta
att &ven om vi nar ett samhélle med hogre grad
av tathet sa kommer det totala resandet per
capita vara minst lika stort som idag. Om vi
tanker oss en framtid dar vi accepterar en stor
spridning av bostdder, sa kommer det férutsitta
mycket omfattande investeringar i infrastruktur
for kollektivtrafik (spar och korbanor). Det kom-
mer inte rdcka med en omfattande omstillning
till fossilfria drivmedel. Antagandet r att den
genomsnittliga reslaingden per capita i framtiden
kommer att vara lika 1dang som eller lingre an
idag. Det finns en viss potential i 6verflyttning
fran bil till gdng och cykel, men framférallt
kommer det att kréavas stora satsningar for att
oka kapaciteten i kollektivtrafiken. Det finns
ocksa en viss potential att en del av dagens resor
ersatts av distansarbete via digital uppkoppling.
Idag gors uppskattningsvis 3—4 procent av de
arbetade timmarna pa distans och édven i fram-
tiden kan vi anta att merparten av arbetstagarna
inte kommer ha mojlighet att skota sitt arbete
fran bostaden. Aven om distansarbetet skulle 6ka
till 20 procent (vilket dr en mycket hog niva, da

merparten yrkesgrupper inte har majlighet att
arbeta hemifran, och innebar att de yrkesgrupper
som har mojlighet att arbete pa distans kommer
att behova tillbringa en mycket stor andel av ar-
betstiden i bostaden) sa kan vi anta att det totala
resandet kommer att oka.

Ovriga miljéaspekter

Nedan gors en sammanfattning av hur transport-
systemet paverkar miljoaspekter utéver klimat-
paverkan som beskrivs mer utforligt i miljokon-
sekvensbeskrivningen i bilaga 1.

Forutom klimatpaverkan har transporter och in-
frastruktur dven péverkan pé dvriga miljoaspek-
ter som landskap, mark, luft, vatten, ekosystem
och biologisk mangfald samt pa tillgangligheten
till natur- och friluftsmiljoer. Paverkan bestar av
bland annat intrdng i landskapet, barridreftekter,
utslapp av luftfororeningar och partiklar, buller,
med mera. Paverkan uppstar bade i byggandet
av infrastrukturen och i anvindandet av den.
Ofta kan effekterna av paverkan minimeras av

en infrastrukturatgdrd i planerings- och anldgg-
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ningsskedet, till exempel genom atgarder som
minskar barridreffekter av infrastrukturen eller
bullerplank som minskar stérning av trafikbuller.
Dock skapar en transportsnal samhaéllsplanering
forutsattningar for att minska transportsyste-
mets klimat- och miljopaverkan som helhet. Det
behovs ocksa fortsatt teknikutveckling pa for-
donssidan for att minska paverkan fran trafiken i
form av minskade utslapp av gaser och partiklar.

5.3 Trafiksakerhet

Nedan foljer en sammanfattning av trafiksaker-
hetsldget i lanet (mer finns att ldsa i bilaga 2).
Antalet omkomna i végtrafiken i lanet minskar
och leder i riktning mot etappmalen for trafik-
sakerhet. Vad giller allvarligt skadade sker
forbattringar langsamt, men prognoser indikerar
att lanet inte kommer na etappmalet till ar 2020.
Lénet ligger pa en sjundeplats i landet avseende
omkomna personer i vagtrafikolyckor. Drygt
hilften av alla olyckor med omkomna eller all-
varligt skadade intraffar pa det regionala vagna-
tet. Antalet oskyddade trafikanter som skadas i
ldnet okar.

Trafikverkets sakerhetsklassning av végar i lanet
visar att det framst dr vagstrackor med hastig-
hetsgriansen 70 och 90 kilometer i timmen som
har en stor andel lag trafiksakerhet. Efter att
pagaende eller planerade atgéarder dr genomforda
kommer strackor med lag trafiksdkerhet kvarsta
lings vagarna riksvdg 50 norr om Lindesberg,
riksvag 51 soder om Svennevad, riksvigarna 52,
63 och 68 samt lansvédgarna 205, 207, 244 och
529.

5.4 Transportstrak
i Orebro lan

I den regionala utvecklingsstrategin har ett antal
strukturbilder tagits fram som illustrerar regio-
nens viktigaste transportsamband for kollektiv-
trafik, persontransporter och godstransporter,
se den regionala utvecklingsstrategin pa Region
Orebro lins hemsida. I figur 16 nedan illustreras
den infrastruktur som ingér i dessa transport-
samband samt i de strak som beskrivs i detta
kapitel.

Flera av de prioriterade funktionerna handlar
om tillginglighet i strak. Tillganglighet far ses
som resendrens mojlighet att na arbetsmarknad,
utbildning, service, med mera, inom rimlig tid.
Brister i framkomlighet och kapacitet paverkar
tillgangligheten. Trafiksdakerhetsbrister kan ocksa
péverka tillgangligheten, om bristande trafiksa-
kerhet péverkar resenérens val av fardvég eller
trafikslag. Att transportsystemet dr trafiksdkert
for alla att anvdnda dr ocksa en aspekt i att gora
transportsystemet héllbart. I detta avsnitt be-
skrivs dessa strak utifran funktion, infrastruktur
och identifierade storre brister i férhéllande till
de aspekter som paverkar tillgdngligheten och
héllbarheten i strdken. Som storre brister raknas
allt dar 16sningen kan ténkas kosta mer an 25
miljoner kronor. Straken som beskrivs inklude-
rar bade regional och nationell infrastruktur, och
vissa av de brister som beskrivs hanteras dirmed
inom ramen for nationell plan for transportsys-
temet som tas fram av Trafikverket.
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1. (STOCKHOLM-VASTERAS/
ESKILSTUNA-)OREBRO-KARLSKOGA

(-KARLSTAD-OSLO)

Funktion

Straket dr av stor betydelse for persontransporter
mellan Orebro och Stockholm men ocksa mel-
lan Stockholm och Géteborg respektive Oslo.

De flesta persontransporterna fran Orebro till
Stockholm gar via Viasteras, men éven forbindel-
sen via Eskilstuna dr viktig, speciellt fér mojlig-
heten att aka direkttag till Arlanda utan byte i
Stockholm. Straket bidrar till att starka Arlandas
upptagningsomrade vésterut.

Bade Mailarbanan och Svealandsbanan ér av
begransad betydelse for godstrafik, men &r av
stor betydelse for den storregionala pendlingen
och kommer bli av betydelse for langviga per-
sontransporter om ny forbindelse Orebro-Kris-
tinehamn mot Oslo byggs. Vister om Arboga till
Orebro gir Milarbanan och Svealandsbanan i
samma strickning. Visterut fran Orebro saknas
direkt jarnvigsférbindelse mot Karlstad och
vidare mot Oslo som skulle méjliggora restid pa
under tre timmar Oslo-Stockholm. Godstrafi-
ken pa jarnviagen mellan Hallsberg och Oslo har
vuxit véldigt snabbt de senaste dren.

E18 samlar upp trafik som gar fran norra Ma-
lardalen och nordvistra Storstockholm som ska
vidare mot Oslo. I nuldget dr det manga som
véljer att ta sig frdn Orebroregionen med bil pa
E18 till Oslo istdllet for att anvanda téget. Straket
ar mycket viktigt for kommunikationerna mellan
Karlskoga och dess arbetsmarknadsregion. En

integrering av Karlskoga och Orebros arbets-
marknader skulle bidra till en regionférstoring
med stora effekter i regionen. Langs straket finns
ocksa forgreningar till kommunhuvudorter i 14-
net som har betydelse for arbetspendling. Deger-
fors kommun nér Orebro via vig 205 till Karl-
skoga och direfter via E18 till Orebro. Lekebergs
kommun med huvudorten Fjugesta nar Orebro
via vig 204 och vidare mot Orebro lings E18.
Striket utgdr ocksa en viktig del i Orebro lins
forbindelser med Vanerhamnarna, Otterbacken
och Kristinehamn.

Infrastruktur

Milarbanan ér enkelspérig Orebro-Kolbick.
Svealandsbanan ansluter till Mélarbanan i
Valskog 6ster om Arboga. Strackan Valskog-Es-
kilstuna dr enkelsparig. Tre olika banor utgor
straket Orebro—Karlstad, Godsstraket genom
Bergslagen (Orebro-Hallsberg), Vistra stam-
banan (Hallsberg-Laxa) och Viarmlandsbanan
(Laxa-Karlstad). Pa sikt bor en jarnvégstorbin-
delse Orebro-Karlskoga byggas som dven vore
en lank i forbindelserna Stockholm-Oslo, detta
for att mojliggora tagtrafik med restid under tre
timmar mellan Stockholm och Oslo via Orebro.

E18 dr motorvig Lekhyttan-Orebro-Képing
och mittseparerad i 6vriga lanet med undantag
genom Karlskoga. Véster om Visteras till Stock-
holm &r det motorvig. Oster om Karlskoga mot
Karlstad ar E18 till vissa delar mittseparerad,
men storre delen av strackan fram till nations-
gransen dr inte mittseparerad. Under forsta
delen av planperioden kommer en olycksdrab-
bad trafiksignalreglerad korsning byggas om till
cirkulation.
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E18/E20 ar motorvig Orebro—-Arboga, strickan
Arboga-Eskilstuna dr mittseparerad och till sto-
ra delar skyltad 110 kilometer i timmen.

Storre brister

o Avsaknad av jarnvagsforbindelse Karlskoga—
Orebro

» Kapacitetsbrist pa jarnvag i straken mot
Stockholm

« Langa restider pd jarnvag Stockholm-Oslo
och Orebro-Karlstad

« Majoriteten av tgresor Orebro-Arlanda kri-
ver minst ett byte. Kapacitet for fler genom-
gdende tdg Orebro-Eskilstuna (Stockholm-
Arlanda)

« Majoriteten av tigresor Orebro-Eskilstuna
kraver byte i Arboga

« Bristande kapacitet pa plattformar och f6r
angorande trafik vid resecentrum Orebro

« Bristande kapacitet, tillgdnglighet och trafik-
sikerhet vid Sédra station i Orebro

« Kapacitets- och trafiksdkerhetsbrist pa de
delar av E18 som inte 4r motorvag

« Kapacitet och trafiksédkerhetsbrist E18/E20
genom Orebro

o Framkomlighetsbrist pa de delar av E20 Oster
om Arboga som har lagre hastighet an 100
kilometer i timmen

o Trafiksdkerhets- och framkomlighetsproblem
pa E18 genom Karlskoga

 Restids- och trafiksdkerhetsbrist pa vag 204
Fjugesta—Lanna

o Pd delar av straket finns behov av separat
cykelvig

 Bristande framkomlighet for bussar fran E18
in till Orebro resecentrum

2. (STOCKHOLM-)OREBRO/
HALLSBERG-LAXA
(-SKOVDE-GOTEBORG)

Funktion

Persontrafiken Stockholm-Goéteborg gér i detta
strak och kommer gora sa under minst 25 ar
framover. Straket dr ocksa av betydelse for
regionaltagstrafiken i Orebro lin och arbets- och
studiependling till och fran Laxa, Hallsberg och
Kumla mot Orebro. Stréket fyller ocksd en viktig
funktion for jarnvégstransporter fran Géteborg
och Goéteborgs hamn till Hallsberg och Stock-
holm. I Hallsberg samlas gods frdn norra delarna
av landet upp for vidare transport mot Goteborg
och Centraleuropa. Hallsberg dr Nordeuro-

pas storsta rangerbangard och av betydelse for
godstransporter pa jarnvég for hela Sverige och
Skandinavien.

En stor del av vdgtransporterna mellan norra
Sverige/Storstockholm och Géteborg nyttjar E20,
som har en viktig funktion for interregionala och
regionala transporter. Liangs straket finns en stor
del av landets fordonsindustri och underleve-
rantorer till fordonsindustrin. Straket har dven
regionala funktioner som transportsstrak for
bland annat Laxd, Hallsberg och Kumla f6r resor
och transporter till och fran Orebro. Fér dessa
transportsamband fyller dven vdg 529 en viktig
funktion som férbindelse Ostansjo-Hallsberg-
Kumla och vidare till Orebro. Ur ett niringslivs-
perspektiv dr transporterna till hela Goteborgs-
regionen viktiga. For Orebroregionen ir det dven
av stor vikt att kunna utnyttja niarheten till Gote-
borgs hamn. Orebro/Hallsberg ir en link mellan
Milardalens och Vistra Gotalands regionala
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kollektivtrafik pa tig. Vid grinsen mellan Orebro
lan och Vistra Gotalands ldn ansluts dven Kinne-
kullebanan till Véstra stambanan. Persontrafiken
péa Kinnekullebanan ér ett exempel pa regional
tigtrafik i angrinsande regioner som har Orebro
som malpunkt.

Infrastruktur

Vistra stambanan har dubbelspér. E20 mellan
Stockholm och ldnsgrinsen till Vastra Gotaland
ar motesfri. For ndringslivet i regionen ar det
viktigt att E20 genom Vistra Gotaland byggs ut
till motesfri vdg. Regionen samfinansierade del
av utbyggnaden i gillande lanstransportplan
2014-2025.

Storre brister

» Kapacitetsbrist pa jarnvigen

o Trafiksakerhetsproblem Laxa bangard/sta-
tion

« Kapacitets- och trafiksdkerhetsbrist, Kumla
bangard,

o Bristande kapacitet pé plattformar och for
angorande trafik vid Orebro resecentrum

» Bristande kapacitet, tillganglighet och trafik-
sikerhet vid Orebro sddra

o Flera strackor pa E20 i Vastra Gotaland har
undermalig standard med hinsyn till trafik-
méngderna och den stora andelen tung trafik

o Pa delar av straket finns behov av separat
cykelvag

o Godstag som kan hanteras i Hallsberg kan
i regel vara bara upp till 630 meter langa.
Standard bor vara 740 meter langa tag med
sikte pa att kunna hantera 1000 meter langa
tag i Hallsberg

o Bristande trafiksikerhet pa vig 529 samt
dalig barighet pa Samzelibron i centrala
Hallsberg

3. (JONKOPING-MJOLBY-)
ASKERSUND-OREBRO-KOPPARBERG
(-LUDVIKA-BORLANGE)

Funktion

Straket dr av stor betydelse for néringslivet, da
det dr ett av landets tyngsta transportstrak, fram-
forallt pa jarnvdagen mellan Frovi och Hallsberg.
Aven resterande jarnvagar i striket och riksvig
50 ar betydande nationella godsstrak. I Orebro/
Hallsberg samlas i stort sett all godstrafik pa
jarnvég fran norra delarna av landet, ddr ungefar
hilften ska vidare soderut pa Godsstraket genom
Bergslagen till Mjolby och vidare mot Oresunds-
regionen och Centraleuropa. Andra hilften ska
vidare mot Géteborg, ofta for export. Gods-
straket genom Bergslagen bade norr och soder
om Orebro skapar ocksa méjlighet att avlasta
jarnvagsinfrastrukturen nara Stockholm genom
att styra om godstransporter som annars skulle
passerat genom Stockholm.

Straket dr ocksa av stor betydelse for persontra-
fiken, sdrskilt de inomregionala kollektivtrafik-
resorna, da sex av lanets tolv kommuner ligger
ldngs straket och ar beroende av det for arbets-
pendling till och frén Orebro. Jirnvigen ir basen
tor kollektivtrafiken i straket men ocksa riksvig
50 dr av stor betydelse, sdrskilt for Askersunds
kommun, som saknar jarnvagsforbindelse.

Infrastruktur

Fran Deger6n strax norr om Motala till Halls-
berg pagar en utbyggnad av jarnvagen till dub-
belspar som berdknas vara klar i sin helhet ar
2025. Norr om Frovi dr jarnvagen enkelsparig.
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Pa riksvdg 50 pagar byggnation av eller planering
for mittseparerad vag pa strackorna Nykyrka—
Brattebro backe, Rude-Askersund-Asbro och
Axbergshammar-Lilla Mon. Nar de projekten

ar fardigstéllda ar riksvdg 50 mittseparerad med
i huvudsak skyltad hastighet 100 kilometer i

timmen ndstan hela strackan Motala-Lindesberg.

Pa flertalet strackor langs med riksvag 50 finns
behov av cykelvig.

Storre brister

» Kapacitetsbrist pa jarnvagen

 Bristande kapacitet pa plattformar och for
angorande trafik vid resecentrum Orebro

 Bristande kapacitet, tillganglighet och trafik-
sikerhet vid Sodra station i Orebro

« Kapacitets-, framkomlighets- och trafikséker-
hetsbrist pa riksvdg 50 norr om Lindesberg,
efter fardigstallande av pagaende och plane-
rade byggnationer

« Kapacitets-, framkomlighets- och trafiksaker-
hetsbrist pa riksvdg 50 Nykyrka-Brattebro
backe

o+ Framkomlighetsbrist riksvig 50 Orebro-
Axbergshammar

« Hillabacken orsakar problem vintertid

« Behov av separata gang- och cykelvigar pa
flertalet strackor langs straket

4. OREBRO-NORRKOPING

Funktion

Riksvdg 51 ér regionens viktigaste vag till Norr-
koping. Vigen har en central funktion fér gods-
trafik till och fran Norrkopings hamn och ér ett
av regionens mer trafikerade strak for tung trafik.

Infrastruktur

For att mojliggora vidareutveckling av Marie-
bergs handelsomrade kommer riksvdg 51 fa en
ny strackning forbi Marieberg under planperi-
oden. Ombyggnationen kommer bekostas av
Orebro kommun. Under 2017 kommer byggna-
tion av motesfri 100-vég att paborjas pa strackan
Svennevad-Kvarntorp. Vigen berdknas 6ppna for
trafik under 2019. Framtagande av vagplan for
strackan Kvarntorp—Almbro pagar och planen
berdknas stillas ut for granskning i augusti 2017.
Prelimindr byggstart dr ar 2020. S6der om Sven-
nevad till lansgransen och vidare mot Finspang
ar riksvdg 51 inte mittseparerad men en atgéirds-
valsstudie for strackan Finspang-Svennevad har
genomforts under 2016.

Storre brister

o Bristande framkomlighet och trafiksdkerhet
soder om Svennevad

« Behov av separat gang- och cykelvég pa flera
strackor langs straket

5. OREBRO/HALLSBERG/
KUMLA-KATRINEHOLM

Funktion

Med Orebro/Hallsberg som utgangspunkt dr
Vistra stambanan till Katrineholm en viktig lank
for persontransporter till Stockholm samt till
Norrkoping och vidare sdderut. Hallsberg ér en
knutpunkt for den interregionala persontrafiken,
framforallt genom byten till och fran Géteborg,
Stockholm och Mjolby samt genom att flera regi-
onala tagsystem nar Hallsberg. Vistra stambanan
ar ocksé det enda betydande straket pé jarnvag
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for godstransporter mellan Stockholm och lan-
dets vistra delar. Aven stora delar av godsfléden
mellan Centraleuropa och Stockholm gar via
Hallsberg pa grund av rangering i Hallsberg.

Riksvdg 52 ér ett interregionalt strak mellan regi-
onen och Sérmland.

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

Storre brister

» Kapacitetsproblem pa jarnvigen

o Framkomlighets- och trafiksdkerhetsproblem
pa riksvag 52

o Behov av separat gang- och cykelvag langs
riksvig 52

6. OREBRO-LINDESBERG-
FAGERSTA(-GAVLE)

Funktion

Jarnvagsstraket Godsstraket genom Bergslagen
pé strackan Hallsberg-Givle dr en viktig lank
mellan norra Sverige och de s6dra/sydvistra
delarna av landet samt vidare ner till Europa.
Jarnvagen pa strickan ér ett av landets storsta
godsstrak med mycket stor betydelse f6r norra
Sveriges industrier. Godsstrédket genom Berg-
slagen bade norr och séder om Orebro skapar
ocksa mojlighet att avlasta jarnvégsinfrastruk-
turen ndra Stockholm genom att styra om
godstransporter som annars skulle ha passerat
genom Stockholm.

Riksvig 68 ir en viktig lank for framférallt gods-
trafik mellan Gévleborg/norra Vistmanland och

Orebroregionen, och vidare till sédra och vistra
Sverige.

Infrastruktur
Storsta delen av jarnvigen ér enkelspar. Riksvig
68 har varierande hastighet och standard.

Storre brister
» Kapacitetsbrist pa jarnvig
Trafiksédkerhetsproblem pa delar av riksvig 68

7. OREBRO-NORA-HALLEFORS

Funktion

Straket fyller en viktig funktion som pendlings-
vig mellan Orebro och Nora samt vidare mot
Hallefors. Vigen dr ocksa ett viktigt kollektivtra-
fikstrdk, som trafikeras med express- och region-
bussar.

Infrastruktur

Delen Orebro-Nora gir drygt halva strickan

pa riksvéag 50 och resterande del pa lansvag 244.
P& denna del finns potential att korta restiderna
med bade kollektivtrafik och bil. Linsvig 244
Nora-Lilla Mon dr ej mittseparerad och mesta-
dels 90-vig. Riksvig 50 strickan Lilla Mon—-Ore-
bro dr mestadels mittseparerad.

Straket vidare fran Nora upp mot Héllefors ér
viktigt for nordvistra lansdelens tillganglighet
till Orebro, och en framkomlig och trafiksiker
forbindelse ar dérfor av stor betydelse f6r kom-
petensforsorjningen. Har finns ocksa potential
att oka kollektivtrafikens attraktivitet och andel
av persontransporterna. Under flera ar har det
forts diskussioner kring utvecklingen av person-
trafiken pa strickan Orebro-Nora. Resultatet av
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dessa diskussioner avgor vilka investeringar som
bor goras pa straket. En utveckling av infrastruk-
turen i straket Orebro—Nora har stor potential att
bidra till 6kad tillganglighet i form av minskade
restider och forbittrad trafiksikerhet. Okad till-
ginglighet Orebro-Nora har ocksé potential att
bidra till en positiv utveckling av bostadsmarkna-
den och bostadsbyggandet i Nora.

Storre brister

« Langa restider Orebro-Nora

o Langa restider Orebro-Hallefors

« Behov av att se 6ver hallplatser langs straket

» Bussarnas framkomlighet mellan Hovsta och
Orebro resecentrum

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

 Bristande standard vdg 244 Nora-Lilla Mon i
forhallande till trafikméngd och betydelse for
regional arbetspendling

« Behov av separat cykelvdg pa flera striackor
ldngs straket

8. LINDESBERG-ARBOGA

Funktion

Vig 249 forbinder norra linsdelen med Arboga
och vidare 6sterut via E18 och E20 med Vésteras/
Eskilstuna och Stockholm. I Arboga finns tag-
forbindelser osterut via Malarbanan och Svea-
landsbanan till Vasteras, Eskilstuna, Stockholm
och Arlanda. En gren av Milarbanan/Godsstra-
ket genom Bergslagen gér parallellt med vigen.
Jarnvigen anvinds for godstrafik.

Infrastruktur

Jarnvéagen dr enkelsparig. Standarden pa vig
249 varierar kraftigt. Vagen gar genom Vedevag
och Fellingsbro men utanfér Frévi och passerar
jarnvégen fyra ganger. 2016 sinktes hastigheten

pé ett flertal strackor fran 90 till 80 kilometer i
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timmen. Malet ar att fa jamn hastighet och stan-
dard pa hela straket.

Storre brister

« Lag trafiksdkerhet pa delar av vigen och
ldnga strackor med lagre hastighet an 80
kilometer i timmen

 Trafiksdkerhets-, milj6- och framkomlighets-
problem i Fellingsbro pa grund av tung trafik
och jarnvagstrafiken

Behov av separat gang- och cykelvig pa delar av

straket

9. ASKERSUND-LAXA-DEGERFORS-
KARLSKOGA-HALLEFORS

Funktion

Vig 205 utgor en tvarforbindelse mellan regio-
nens sodra, vdstra och norra delar. Vdgen ér ett
interregionalt strak for trafik mellan Sveriges
sydostra delar och Varmland, vdstra Dalarna
och Oslo. Végens sodra del anvédnds for arbets-
pendling mellan Karlskoga, Degerfors, Laxa och
Askersund. Végen har ocksa forgreningar till
tatorter lings med straket som dr av betydelse for
arbets- och studiependling i striket, bland annat
vag 237 till Storfors.

Infrastruktur

Vig 205 har véxlande standard, pa sikt bor hela
straket ha jaimn hastighet men med grund i tra-
fikméngder pa vdagen dr delen mellan Askersund
och Karlskoga prioriterad. Vag 237 har hastighet
80 kilometer i timmen pa majoritet av strackan.

Storre brister
o Bristande standard i relation till funktion och
mal om trafiksdkerhet och jamn hastighet

o Behov av separat cykelvig pa delar av
strackan

10. KARLSKOGA-NORA

Funktion

Straket dr i forsta hand en vag for pendling och
annan trafik mellan Karlskoga och Nora. Sedan
2016 har utbudet av kollektivtrafik pa striackan

okat.

Infrastruktur

Vig 243 har varierande hastighet och endast
delar av strackan nar upp till 80 kilometer i
timmen.

Storre brister

o Uppnar ej jamn hastighet pa storre delen av
straket

« Behov av separat cykelvig i anslutning

11. KARLSKOGA RESPEKTIVE GYTTORP
(FILIPSTAD-)HALLEFORS-KOPPARBERG

Funktion

Detta strak ér ett viktigt interregionalt strak fran
norra Sverige, Dalarna och norra Vastmanland
till E18 mot Varmland/Oslo och riksvig 50/E20
till sodra delarna av landet. Delen Hillefors-Fi-
lipstad ar viktig for arbetspendling. Jarnvagen
forbi Hallefors ar del av Bergslagsbanan och
viktig for lokal kollektivtrafik, turisttrafik och
godstransporter.

Infrastruktur
Malet dr att vigen ska vara en trafiksidker och
framkomlig vig med jaimn hastighet som inte
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understiger 80 kilometer i timmen. Vagforbatt-
ringar planeras pd strackan Sikfors-Kopparberg
med den storre atgiarden Forbifart Hjulsjo for att
oka framkomligheten, korta restiderna och héja
trafiksakerheten.

Jarnvagen ldngs straket ar enkelsparig. Under pe-
rioden 2014-2018 genomfor Trafikverket kapaci-
tetshojande dtgdrder pa striaket Kil-Stélldalen.

Storre brister

« Langa restider och hastighetsbegridnsningar
som understiger 80 kilometer i timmen pé
delar av strickan

12. NORA-LINDESBERG

Funktion

Stréket dr framforallt av betydelse for arbets-
pendling och studiependling mellan Nora och
Lindesberg.

Infrastruktur

Lansvég 244 Nora-Lilla Mon &r ej mittseparerad
och mestadels 90-vig. Riksvig 50 strickan Lilla
Mon-Lindesberg ar mestadels mittseparerad
100-vag.

Storre brister
+ Bristande standard pa védg 244 Nora-Lilla
Mon i forhallande till trafikmangd och

betydelse for regional arbetspendling

13. FJUGESTA-KUMLA

Funktion
Straket ar framforallt av betydelse for arbets- och
studiependling mellan Fjugesta och Kumla.

Infrastruktur

Lansvag 534 har till storsta del hastighet 70
kilometer i timmen med 50 kilometer i timmen
pa kortare avsnitt, oftast genom korsningar eller
forbi bebyggelse.

Storre brister

« Lagstandard och lag hastighet i forhallande
till vagens funktion

« Behov av battre forutsattningar for kollektiv-
trafik

» Lag trafiksdkerhet i korsning med linsvég
529

14. OREBRO STAD

Orebro ir regionens motor, och brister i infra-
strukturen i Orebro stad kan ha effekter for hela
regionen. Hér beskrivs de funktioner, infrastruk-
tur och brister som finns i Orebro tétort och som
bedoms vara av regional betydelse.

Funktion

Orebro kommun ér regionens centrum och
tillgangligheten till det utbud av arbetstillféllen,
arbetskraft, service med mera, som finns i Ore-
bro stad ir av betydelse for hela linet. Orebro
stad dr ocksa en nod i den storregionala kollek-
tivtrafiken. I centrala Orebro finns dock kapaci-
tets- och framkomlighetsproblem som paverkar
dven regionala resor.
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Infrastruktur

Orebro resecentrum r en viktig nod i det stor-
regionala, regionala och lokala resandet. Hér
sker byte mellan olika trafikslag och har stannar
bide regionaltdg och fjirrtég. Orebro sodra ir
en viktig station i det regionala tagsystemet och
viktig for arbetspendling da den ligger strategiskt
i forhallande till manga stora arbetsplatser.
Stadstrafiken i Orebro gér framférallt pa kom-
munal infrastruktur men ér ett transportmedel
for hela regionen, for att ta sig vidare fran bytes-
punkter mellan regionaltrafiken och lokaltrafi-

ken. Bussarnas framkomlighet i Orebro ar darfor

av regional betydelse.

Storre brister

« DBristande framkomlighet for regionbussarna
i Orebro

o Bristande kapacitet pé plattformar och for
angorande trafik vid Orebro resecentrum

 Bristande kapacitet, tillganglighet och trafik-
sikerhet vid Sédra station i Orebro
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6. Prioriteringar i lanstransportplanen

2018-2029

I detta kapitel beskrivs vilka storre brister och/
eller atgdrder som prioriteras for utredning
och/eller genomférande samt vilka atgards-
omraden/typatgirder som ska prioriteras. Nar
lanstransportplanen fér Orebro lin 2018-2029
antas pagar eller planeras ett antal atgarder som
beslutats under planperioden 2014-2025. Dessa
atgarder ligger fast och belastar planramen under
planperioden 2018-2029. Totalt uppgar kostna-
den for dessa atgarder till cirka 500 miljoner kro-
nor, vilket betyder att utrymmet for nya atgérder
ar begransat och att nya atgéarder tydligt maste
bidra till den regionala utvecklingsstrategin samt
mal i trafikf6rsorjningsprogram, energi- och
klimatprogrammet och den regionala cykelstra-
tegin.

I detta kapitel beskrivs de storre atgarder som
ingdr i lanstransportplan 2018-2029, vad de
syftar till, ndr de berdknas genomféras samt hur
resterande medel i planen fordelas mellan dessa
brister, atgarder och atgardsomraden.

6.1 Storre
vagombyggnationer

Riksvdg 51, Svennevad-Kvarntorp och
Kvarntorp-Almbro, 320 Mkr

Riksvdg 51 dr en av regionens viktigaste vagar,
framforallt for godstransporter, och ombyggna-
tionen av vagen har planerats under manga ér.
Objekten ingick i ldnstransportplan 2014-2025
och ér fortsatt prioriterade. Vagplanen for strack-
an Svennevad-Kvarntorp dr antagen och bygg-
nationen paborjades i april 2017. Vigen kommer
delvis ga i ny strackning och planeras att dppnas
for trafik 2019. Vagplan f6r Kvarntorp—Almbro
ar under framtagande under 2017 och berdk-
nas skickas in for faststallelse vid arsskiftet
2017/2018. Byggnationen berdknas paborjas
2020.

Riksvag 63, Forbifart Hjulsjo, 100 Mkr
Riksvig 63 mellan Hallefors och Kopparberg

ar ett viktigt strak for godstransporter genom
norra lansdelen, fran Dalarna, Gavleborgs och
Vistmanlands ldn och vidare mot Vdarmland och
Karlstad. Objektet ingick i ldnstransportplan
2014-2025 och dr fortsatt prioriterat. Forbifart
Hjulsjo innebar en restidsminskning och forbatt-
rad trafiksdkerhet pé strackan, da det bade okar
mojligheten att hélla jamn hastighet och méjlig-
heten till omkorningar pa strackan. Vagplanen
for forbifarten har vunnit laga kraft och galler till
2022. Under planperiodens forsta ar dr dock ut-
rymmet begrinsat, till storsta delen beroende pa
satsningarna pa riksvdg 51. Byggnationen berak-
nas dérfor paborjas under planens ar 7-12.

6.2 Mindre atgarder
pa regionalt vagnat

Kollektivtrafik, 60 Mkr
For att oka kollektivtrafikens attraktivitet i hela
ldnet samt for att effektivisera trafikeringen
behovs atgarder dven av mindre karaktér, runt-
om i hela ldnet. Dessa atgarder syftar, forutom
till att forbéttra effektivitet och attraktivitet, dven
till att hoja trafiksakerheten och tillgangligheten
i anslutning till kollektivtrafikens hallplatser och
bytespunkter. Atgirderna kan genomforas med
pottpengar och ofta utan att ta fram vagplan.
Fokus kommer att ligga pa atgéarder av typerna:
o Pendlarparkeringar vid
hallplatser/bytespunkter
» Standardhdjning och tillgédnglighetsanpass-
ning av hallplatser
+ Atgirder for effektivare omlopp, exempelvis
vandplaner

Atgirder genomfors utifran kollektivtrafikhu-
vudmannens (Region Orebro lin/Lanstrafi-
ken) prioritering och hamtas fran genomférda
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atgardsvalsstudier, hallplatsinventeringar och
andra utredningar.

Cykel, 104 Mkr

Region Orebro lin fattade 2015 beslut om en
regional cykelstrategi som pekar ut priorite-
ringsgrunder vid val av regionala cykelvégar.
Lanstransportplanens medel till gang- och cykel-
atgarder ska framst anvéndas for att genomféra
cykelstrategin. Fokus bor vara att utveckla de
strak som har storst potential till 6kat cyklande
och strdk som har stora brister i trafiksikerheten
for oskyddade trafikanter. Cykelstrategin ska
under planperiodens ar 1-3 kompletteras med
en handlingsplan som grundar sig pé priorite-
ringsgrunder i cykelstrategin samt en komman-
de potentialstudie for cykling i ldnet.

Vid ingéngen av 2018 forbereds byggande av
cykelvig Orebro-Glanshammar och det pagar
framtagande av vagplan for att bygga cykelvig
Grythyttan-Hallefors. Orebro-Glanshammar
berdknas kosta cirka 20 miljoner kronor och
Grythyttan-Héllefors kommer enligt en grov
forsta kalkyl kosta cirka 20 miljoner kronor. For-
utom satsningen pa de tva cykelstraken avsitts
60 miljoner kronor som under planperioden ska
anvandas till att genomfora cykelstrategin.

Under lanstransportplanens ar 1-3 ska den
regionala cykelstrategin férdjupas till en plan
dar prioriteringsordning fér genomférande och
byggande av regionala cykelvéigar framgar.

Trafiksdkerhet, 78 Mkr

Trots att det under tidigare planperioder gjorts
stora satsningar pa att hoja trafiksakerhet och
framkomlighet lings regionalt viktiga strak finns
det fortfarande flera strackor i linet som har
brister vad giller trafiksakerhet och framkom-
lighet. Dessa strdk sammanfaller ofta med strak

som har en viktig funktion for godstransporter,
arbetspendling och kollektivtrafik men har inte
lika stora trafikméngder som de vigar som redan
atgirdats. For nagra av straken finns atgérds-
valsstudier gjorda men vissa av dessa kréaver en
6versyn innan atgarder kan genomforas.

De éatgédrder som framst kommer att kunna
genomforas under planperioden ér enklare
framkomlighets- och trafiksidkerhetsatgar-

der, sasom bland annat kurvréitningar och
sidoomradesatgérder, eliminering av flaskhalsar,
satsningar pa omlastningscentraler, trafiksikring
av tatortsgenomfarter, korsningsatgarder, med
mera. En inriktning for arbetet ar att vigstrak
som bedoms viktiga for godstransporter ska ha
hastigheten 80 kilometer i timmen som mini-
mum. Atgirderna bor genomforas i strak och
noder enligt nedan prioriteringsordning:

1. Riksvag 52, E20-Odensbacken
Riksvég 52 ér ett viktigt mellanregionalt
strak for vilken en forenklad atgardsvalsstu-
die firdigstalldes ar 2014. Atgirdsvalsstudien
identifierar atgarder for att hoja hastighe-
ten till 100 kilometer i timmen pa delar av
straket samt fOr att forbattra trafiksdkerheten
langs hela straket. Vissa mindre trafiksdker-
hetshojande atgarder har gjorts under aren
2014-2017. Under planperioden finns inte
utrymme att bygga om végen for 100 kilome-
ter i timmen, men dédremot bor ytterligare at-
garder genomforas for att hoja trafiksakerhe-
ten lings riksvig 52. Atgirder bor prioriteras
utifran identifierade trafiksikerhetsproblem
och trafikmangder.

2. Riksvig 51 sdder om Svennevad
Riksvég 51 ér ett viktigt mellanregionalt
strak och lanets viktigaste forbindelse till
Norrkopings hamn. Riksvdg 51 norr om
Svennevad byggs under planperioden om for
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hastighet pa 100 kilometer i timmen. At-
garder planeras dven sdder om lansgransen
inom ramen fér linstransportplan i Oster-
gotlands lan. Brister kvarstar dock sdder om
Svennevad dar riksvag 51 ar smal, krokig och
har brister i trafiksikerhet. Atgirder for att
atgdrda dessa problem och for att uppna en
hastighet pa minst 80 kilometer i timmen bor
genomforas under planperioden.

3. Riksvég 63, Sikfors—Kopparberg
Riksvég 63 ér ett viktigt regionalt strak for
godstransporter och arbetspendling men har
brister i framkomlighet och trafiksikerhet pa
grund av att vagen bitvis ar smal och kro-
kig. Atgirder for att hja hastigheten till 80
kilometer i timmen och hdja trafiksdkerheten
har identifierats. Genomférande av dessa
atgirder bor prioriteras i vintan pa byggande
av Forbifart Hjulsjo. Prioritering av genom-
forandeordning for dessa atgérder bor goras
utifran identifierade trafiksikerhetsproblem
och trafikmiangder.

4. Lansvag 204, Lanna-Fjugesta
Atgirder enligt atgirdsvalsstudie.
Hastighet bor diskuteras ytterligare.

5. Linsvig 207, Orebro-Odensbacken
Atgirder enligt atgirdsvalsstudie.

6. Riksvig 68, Lindesberg-Vastmanland
Atgirder enligt atgirdsvalsstudie.

7. Lénsvag 249, Lindesberg-Arboga
Atgirder enligt atgirdsvalsstudie.

8. Lénsvag 243, Karlskoga-Gyttorp
Atgirder enligt atgirdsvalsstudie.

9. Lansvag 534, Fjugesta—Kumla
Atgirder enligt atgirdsvalsstudie.

6.3 Utvecklingsatgarder

Medlen i detta atgdrdsomrade ska framst anvan-
das till utredning av prioriterade brister samt

till atgarder som &r av betydelse for regionens
ndringsliv som inte dr kdnda just nu samt till
samfinansiering av objekt i nationell plan som ar
av regional betydelse.

Tanken &r att snabbt kunna svara upp mot behov
som uppstar till exempel for att atgarda trafik-
sakerhetsproblem, utreda brister vi inte vet om
nu, mota upp mot néringslivets behov samt for
att medfinansiera projekt av regional betydelse.

Region Orebro lin har ocksa en nskan att i
framtiden kunna medfinansiera atgarder inom
fyrstegsprincipens steg 1 och 2 som identifie-
rats i atgardsvalsstudier, se fortsatt nedan under
Utvecklingspott.

SAMFINANSIERING AV ATGARDER
| NATIONELLA PLANEN, 61 MKR

Godsstraket genom Bergslagen,

Frévi bangard, 31 Mkr

2015 fattade Region Orebro lin beslut tillsam-
mans med Lindesbergs kommun och Trafikver-
ket om att finansiera en ombyggnation av Frévi
bangard. Behovet uppstod i samband med inves-
teringar som leder till kraftig produktionsdkning
vid Frovifors bruk och en 6nskan att tillkom-
mande transporter skulle ga pd jarnvag istallet
for med lastbil. 31 miljoner kronor &r avsatta till
samfinansiering av ombyggnationen av Frovi
bangard tillsammans med Lindesbergs kommun
och Trafikverkets nationella plan for transport-
systemet.
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E20 genom Vastra Gotaland, 10 Mkr
Regionférbundet Orebro fattade &r 2013 be-

slut om att samfinansiera nationella planen for
ombyggnationen av E20 genom Vistra Gétaland
med 10 miljoner kronor. Dessa ska betalas ut ar
2019.

Orebro sédra, 20 Mkr

I Orebro kommun pagar ett arbete for utveck-
ling av Orebro sodra, som syftar till att minska
jarnvégens barridreffekt, hoja trafiksikerheten
vid stationen och 6ka kollektivtrafikens attrakti-
vitet. Flertalet av atgérderna berdr den regionala
kollektivtrafiken. Lanstransportplanen kan vara
en del i finansiering av atgédrder i anslutning till
Orebro sodra tillsammans med nationell plan for
transportsystemet samt kommunala medel. Un-

der planperioden avsitts 20 miljoner kronor till
att samfinansiera utvecklingen av Orebro sodra.
Avsiktsforklaring for atgarden mellan Region
Orebro lin, Orebro kommun och Trafikverket
beslutas i samband med beslut om att redovisa
lansplanen till regeringen.

Utvecklingspotten, 16 Mkr
Utvecklingspotten ska anvdndas till finansiering
och medfinansiering av hittills okdnda atgarder
som dr av regional betydelse. Potten ska daven

anvandas till utredningar av prioriterade brister
och behow.

For att bli ett namngivet objekt i lansplanen ar
huvudprincipen att bristen redan ska ha genom-
gatt en atgardsvalsstudie med utgdngspunkt i
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fyrstegsprincipen. Darefter gors ett stillningsta-
gande av ingdende parter, inklusive Trafikverket,
for val av atgarder. I atgardsvalsstudier finns

ofta forslag pa steg 1- och 2-atgarder i kommu-
nal regi. Region Orebro lin énskar stotta dessa
atgirder, men enligt férordningen om statlig
medfinansiering far lansplanens ekonomiska
ram inte anvédndas for statlig medfinansiering till
kommunala icke-fysiska atgarder. Region Ore-
bro lan och flera andra planupprittare har under
lang tid och vid upprepade tillfallen lyft proble-
met med att lansplanerna enbart kan bidra med
statlig medfinansiering till fysiska atgérder och
begdrt en forordningsférandring. Om en sadan
andring sker under planperioden ska medel ur
utvecklingspotten kunna anvéndas till medfinan-
siering av denna typ av atgérder.

Atgirder pa nationell statlig infrastruktur ska
finansieras via nationella planen for transport-
systemet i forsta hand. I vissa fall finns dock
anledning att samfinansiera dessa atgérder fran
lanstransportplanen, om de har tydlig koppling
till den regionala utvecklingen och attraktivite-
ten. Potten ska dérfér kunna anvédndas dven till
sadana atgéarder.

Atgiirder
1. Omlastningsterminal Stora

Vid ingéngen av 2018 pagar byggande av en
omlastningsterminal i Stora i Lindesbergs
kommun. Denna étgérd skapar mojlighet for
foretag i norra ldnsdelen att ha storre andel
transporter pa jirnvig. Atgirden skapar dven
mojlighet for naringslivet i norra lansdelen
att utvecklas och véxa for att de kan gora
affarer med parter pa storre avstand. Dialog
om medfinansiering av atgirden pagar mel-
lan Region Orebro lin, Lindesbergs kommun
och Trafikverket.

Prioriterade brister

Prioriterade brister och behov for utredningar ar:

1. Nora-Orebro
Restiden mellan Orebro och Nora ér ling
i forhallande till faktiskt avstand. En 6kad
tillganglighet och trafiksikerhet mellan Nora
och Orebro skulle betyda en 6kad potential
for utveckling av pendling, kompetensfor-
sorjning och bostadsbyggande i regionen.
Utredning i form av AVS bor géras under
planperiodens tidigare ar for att hitta at-
girder for att korta restiden mellan Orebro
och Nora samt for att 6ka kollektivtrafikens
attraktivitet kontra bilen. Utredningen ska
inkludera séval vagtrafik som sparbunden
trafik.

2. Regionbussarnas framkomlighet i titorter
Det finns brister i regionbussarnas fram-
komlighet i titort, som yttrar sig genom att
deras fardtid inom tdtort ar oproportionerligt
stor i jamforelse med restiden pa resten av
strackan. Utredning av atgarder for att hoja
regionbussarnas framkomlighet i titort bor
genomforas.Atgarder inom Orebro titort ar
prioriterat, se vidare i avsnitt Statlig medfi-
nansiering.

3. Vig 529 Ostansjo—-Hallsberg-Kumla
Vig 529 har omfattande trafiksdkerhetsbris-
ter och framkomlighetsproblem. Fran Kum-
la och norrut mot motorvigen till Orebro
rdder tringsel, sdrskilt under eftermiddagen.
Utredning bor inkludera hela straket samt
den del av vigen som ingar i det kommuna-
la vaghallarskapet genom Hallsbergs tétort
samt Samzelibron.

4. Utredning av brister i det mindre vignatet
Brister i det mindre vagnitet kan bero pa
bade bristande underhall och ett behov av

372 (437)

64

Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro 1&n 2018-2029



upprustning och/eller standardhdjning av
vdagen. Utredning i form av férenklade at-
girdsvalsstudier eller funktionsutredningar
bor genomforas under planperiodens for-

sta halva. Enklare atgarder som inte kraver
fysisk planldggning bor kunna genomforas
under planperiodens senare del och kan
lampligen utforas i paket. Underhallsatgarder
finansieras inte via ldnsplanen.

5. Lénsvig 244 Hillefors-Nora(-Orebro/Lin-
desberg)

6. Liansvdg 205, Askersund-Karlskoga-Halle-
fors

7. Vég 207, universitetet—Almbro
8. Vig 204, Fjugesta—Svarta

9. Genom-/forbifart Nora

6.4 Statlig medfinansiering

Strukturféréandrande
kollektivtrafiksatsningar

For att nd malen i den regionala utvecklingsstra-
tegin, trafikforsorjningsprogrammet, tdg- och
expressbusstrategin och energi- och klimatpro-
grammet krévs en satsning pa kollektivtrafiken
och dess infrastruktur for att den ska bli attraktiv
och konkurrenskraftig gentemot bilen. Plane-
ringen och anvdndningen av infrastrukturen
maste fordndras pa sddant sitt att resandet
péaverkas pa ett strukturellt plan. Flertalet av
dessa strukturférandrande kollektivtrafiksats-
ningar berdr flera aktérer och planeringsniva-

er och forutsatter en samfinansiering mellan
lanstransportplanen, nationell plan och kommu-
nala medel.

Den regionala utvecklingen blir samtidigt allt-
mer beroende av arbetspendling och fungerande
kompetensforsorjning, dar allt fler reser mer och
lingre till arbete och studier. For att detta ska
vara mojligt ur ett hallbarhetsperspektiv maste
mer av det dagliga resandet ske med kollektiv-
trafik. Det finns ocksa behov i ldnet av kortare
restid samt okad tillgédnglighet med kollektivtra-
fik till regioncentrumet Orebro och dess funk-
tioner med universitetssjukhus, universitet samt
den arbetskraft och de arbetstillfillen som finns i
Orebro. Dirfoér prioriteras medfinansiering av att
utveckla kollektivtrafiken i Orebro i riktning mot
sa kallad Bus rapid transit (BRT) samt medfinan-
siering for att hoja regionbussarnas framkomlig-
het i titort, dir tgérder i Orebro ar prioriterade
forst.

Kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro,
125 Mkr

Region Orebro ldn har tillsammans med Orebro
kommun tagit fram en utredning och genomfor-
andeplan for ett sa kallat Bus rapid transit-sys-
tem (BRT) i Orebro stad. Skapandet av ett sddant
system har potential att 6ka kollektivtrafikresan-
det pa ett betydande sitt i Orebro. BRT-atgar-
den har ocksa effekter pa bostadsbyggandet, da
det lings den planerade strackningen planeras
cirka 2730 nya bostader inom perioden for
lanstransportplanen.

Genomforandet av BRT i Orebro planeras ske

i etapper och finansieringen bor ske bade via
kommunala medel och ldnstransportplanen.
Orebro kommun planerar ocks att soka stads-
miljoavtal for byggandet av ett BRT-system.
Léanstransportplanen kan samfinansiera byggan-
det av den forsta etappen av BRT-systemet med
hogst 125 miljoner kronor under planperioden.
Avsiktsforklaring for atgarden mellan Region
Orebro lidn, Orebro kommun och Trafikverket
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beslutas i samband med beslut om att redovisa
lansplanen till regeringen.

Regionbussarnas framkomlighet i tatort,
50 Mkr

Det finns brister i regionbussarnas framkom-
lighet i tatort, som yttrar sig genom att deras
tardtid inom titort dr oproportionerligt ldng i
jamforelse med restiden pa resten av strackan.
Dessa brister ér tydliga i bland annat Orebro
tatort dir ménga resendrer upplever att bussen
“sitter fast” i trafiken in och ut ur Orebro. Orebro
ar ocksd ett nav i det regionala kollektivtrafiksys-
temet och atgarder for att hoja regionbussarnas
framkomlighet till Orebro resecentrum ar darfor
prioriterat. Liknande atgarder kan komma att bli
aktuella dven i andra titorter i ldnet framdver.

Att hoja bussarnas framkomlighet i Orebro
skulle starka bussarnas attraktivitet och res-
tidskvot gentemot bilen. En utredning av brister
och behov for regionbussarnas framkomlighet

i Orebro, frimst pa sddra infarten samt riksvig
50 fran Norrplan och in mot resecentrum, bor
tardigstallas under planperiodens tidigare ar. Ut-
redningen bor tas fram i samarbete med Orebro
kommun eftersom strackorna till storsta del ar
kommunala, men bor dven inkludera relevant
regional och nationell infrastruktur. Avsikts-
forklaring for dtgirden mellan Region Orebro
lin, Orebro kommun och Trafikverket beslutas i
samband med beslut om att redovisa ldnsplanen
till regeringen.

Statlig medfinansiering av
mindre atgarder
Under planperioden avsitts en pott for statlig

medfinansiering av mindre atgarder pd kommu-
nal infrastruktur och enskilda vigar frén vilken
vaghdllare kan soka medfinansiering av atgér-
der med upp till 50 procent av atgirdens totala
kostnad. Utdver denna pott finns dven mojlighet
for kommunerna att soka medfinansiering for
atgdrder inom ramen for stadsmiljoavtal och
Klimatklivet. Mer information om dessa finns pa
Trafikverkets respektive lansstyrelsens webbsi-
dor.

Medfinansiering av kommunala atgarder,
114 Mkr

I lansplanen 2018-2029 avsitts totalt 114 miljo-
ner kronor under planperioden till medfinansie-
ring av kommunala atgarder for trafiksdkerhet,
miljo, kollektivtrafik och cykel. Lanets kommu-
ner kan soka medfinansiering av atgarder pa
kommunal infrastruktur i enlighet med f6rord-
ning (2009:237) om statlig medfinansiering till
vissa regionala kollektivtrafikanldaggningar med
mera. Prioritering av vilka kommunala atgarder
som ska fa medfinansiering sker i en érlig pro-
cess i dialog med kommuner och Trafikverket.
Atgirderna bor ligga i linje med lanstransport-
planens overgripande mal samt dvriga relevanta
regionala och nationella mél och planer.

Medfinansiering av investeringar pa det
enskilda vagnatet, 6 Mkr

Det finns majlighet att fd bidrag med hogst 50
procent till vissa investeringar i det enskilda
vagnitet. Trafikverket ansvarar for hantering
och prioritering av dessa medel efter dialog med
Region Orebro lin. Totalt avsitts 6 miljoner
kronor till medfinansiering av investeringar i det
enskilda viagnatet under planperioden.
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7. Ekonomisk fordelning av planen

7.1 Over planperioden

I tabell 1 kan utldsas ldnstransportplanens fordel-
ning pa objekt och atgidrdsomrade samt over tid.
I forhallande till de prelimindra planramarna ér
planen framtung med stora och kostnadsdrivan-
de atgarder under planens ar 1-3. Detta beror
pa att objekten pa riksvég 51 dr forsenade. Nér
lanstransportplan 2014-2025 antogs forvénta-
des striackan Svennevad-Kvarntorp byggstarta
ar 2014, men byggnationen startades forst 2017.
Det innebdr att nasta etapp, Kvarntorp—Alm-
bro, ocksé forskjutits i tid och att utrymme till
att byggstarta Forbifart Hjulsjo dérfor inte finns
forran under planperiodens andra halva.

Bade for mindre trafiksdkerhetsatgarder och
mindre kollektivtrafikitgirder ér storre delen

av medlen lagda i planperiodens senare del.
Detta beror bland annat pa det anstrangda laget
i lanstransportplanen och pa att planering for
atgdrder pagar under planens ar 1-3. Aven for
cykelatgarder ligger majoriteten av medel i slutet
av planperioden.

Sam- och medfinansiering av storre atgarder pa
nationell respektive kommunal infrastruktur ar
fordelad over tid i enlighet med de avsiktsforkla-
ringar som finns mellan berdrda parter.

Tabell 5 Ekonomisk férdelning av lanstransportplan 2018-2029 pa objekt
och atgardsomraden samt over tid (nasta sida).
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Orebro, preliminér planram

Storre vagombyggnationer
Svennevad-—Kvarntorp

Kvarntorp—Almbro

Forbifart Hjulsjo
Kollektivtrafik, statligt vagnat
Mindre atgarder
Trafiksakerhet

Mindre TS-atgarder

Cykel, regionalt vagnat
Orebro-Glanshammar
Grythyttan—Hallefors
Cykelatgarder (pott)
Utvecklingspotten
Samfinansiering av nationell plan
Frévi bangard (2021)

E20 Vastra Gotaland

Orebro sodra
Utvecklingsatgarder

Pott

Omlastningsterminal Stora

Statlig medfinansiering

Kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro

Regionbussarnas framkomlighet

Mindre atgarder,
kommunal infrastruktur

Enskilda vagar
Totalt

Planeringsutrymme

Summa
2018-
2029
1119
420
185

135
100
60
60
78
78
100
24
20
60
77
61
31
10
20
16
14
2
295
125
50

114

6
1034
85,6
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AR 1-3

303,9

Ar 1-3

185

40

Ar1-3

Ar1-3

Ar1-3

20

Ar 1-3

10

Ar 1-3

17,6
1,5
2971
6,8

AR 4-6

287,5

Ar 4-6

95

Ar 4-6
13
Ar 4-6
25
Ar4-6

20

Ar 4-6
Ar 4-6
31

Ar 4-6
50

22,3
1,5
263,8
23,7

AR 7-12

528,1

Ar7-12

100
Ar7-12
40
Ar7-12
45
Ar7-12

60
Ar7-12
Ar7-12

20

Ar7-12
75
50

74,1
3

4731
55,0
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420 miljoner kronor, eller cirka 37 procent av
den totala planramen, gar till storre vigombygg-
nationer. Samtliga av dessa dr beslutade atgarder
fran foregaende plan. Planen innehaller ocksa 78
miljoner kronor (7 procent) till mindre trafik-
sakerhetsatgirder som ska anvéindas till att hoja
trafiksakerheten pa det regionala vignitet. 60
miljoner kronor (5 procent) ska anviandas till

att hoja trafiksdkerhet, attraktivitet och till-
ganglighet med kollektivtrafik ldngs det regio-
nala vagnitet. 104 miljoner kronor (9 procent)
anvands till att utveckla cykelvagnitet ldngs med
det regionala vignitet, dir cykelvigarna Ore-
bro-Glanshammar och Grythyttan-Hallefors,
som ér beslutade atgarder fran foregaende plan,
har planerad byggstart under planperiodens ar
1-3 respektive 4-6. Cirka 7 procent av planra-
men ligger i utvecklingspotten, varav 61 miljoner
gar till att samfinansiera atgarder i nationell plan.
Atgirderna i utvecklingspotten syftar till att hoja
effektiviteten i transportsystemet och snabbt sva-

ra upp mot brister och behov, framforallt gente-
mot néringslivet. Ndra 300 miljoner (27 procent)
laggs pé att medfinansiera atgarder i kommunal
infrastruktur, dir tva storre satsningar i Orebro
tatort utgor de storsta posterna. Satsningarna

ar kapacitetsstark kollektivtrafik i Orebro, som
handlar om att utveckla stadstrafiken i riktning
mot sd kallad Bus rapid transit, och atgarder for
att hoja regionbussarnas framkomlighet i tatort.
Detta illustreras dven i figur 17 nedan.

I planen finns cirka 85 miljoner kronor (7,6
procent) som vid planens faststdllande inte &r
fordelade pa atgarder eller potter. Storre delen av
dessa medel ligger i planens ar 7-12 och utgor
ett planeringsutrymme och flexibilitet. Under ér
1-4 kommer dessa medel framst anvindas som
buffert for att hantera kostnadsfordndringar eller
akuta behov av mindre atgirder. I samband med
framtagande av kommande lansplaner avgors
vad resterande medel ska anvindas till.

Lénstransportplan 2018-2029, férdelning pa

atgardsomraden

B Storre vagombyggnationer
B Kollektivtrafikatgdrder

W Trafiksdkerhetsatgdrder

B Cykelatgdrder

B Utvecklingsatgarder

W Statlig medfinansiering

¥ Planeringsutrymme

Figur 17 Procentuell férdelning av planramar i lanstransportplan 2018-2029
pa atgardsomraden.
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7.2 Mellan trafikslag

Att pasta att en atgédrd enbart har effekter och
nyttor for ett trafikslag ér att forenkla verklighe-
ten och bortse fran det samspel mellan trafikan-
ter som finns och de sekundara effekter som kan
uppstd pa grund av atgarder for ett trafikslag. I
de namnsatta objekten pa de regionala vigarna
som utgor storre vigombyggnationer kommer
det dven finnas atgarder for kollektivtrafiken och
de oskyddade trafikanterna. Projekten tar ett hel-
hetsgrepp pa straken och forbattrar bland annat
héllplatser och okar tillgédnglighet och framkom-
lighet for gaende och cyklister genom att bygga
nya strackor cykelvag.

Fordelat pa trafikslag laggs cirka 514 miljoner pé
vagatgirder i form av storre vigombyggnationer
och mindre trafiksdkerhetsatgiarder samt genom
samfinansiering av E20 genom Vistra Gotaland
och medfinansiering av atgarder pa det enskilda
vagnitet. Detta utgor 46 procent av den totala
planramen. 255 miljoner (ndstan 23 procent

av planens medel) laggs pa atgarder for kollek-

tivtrafiken. Atgirderna bestar av de tva storre
satsningarna i Orebro titort, mindre &tgirder
langs med regionalt vignit samt samfinansiering
av nationell plan for ombyggnation av Orebro
sodra. Cykelatgarder aterfinns dels i cykelpot-
ten och dels i potten for statlig medfinansiering
av kommunala atgérder. Minst 104 miljoner (9
procent) av planen kommer ga till cykelatgarder.
Bade vad giller cykelatgéirder och kollektivtrafik-
atgdrder dr det dock svart att bedoma den exakta
slutsumman, eftersom fordelningen mellan
trafikslag i statlig medfinansieringspotten beror
pé vilka objekt kommunerna soker for. Storre
vagombyggnationer kommer ocksa innehalla
atgéarder for kollektivtrafik och cykel, liksom att
atgéarder i trafiksakerhetspotten dven kan komma
att gynna kollektivtrafikresendrer och oskyddade
trafikanter. 33 miljoner (2,9 procent) av planen
laggs pa tva atgarder pd jarnvdag som syftar till
effektivare godstransporter med storre andel
gods pa tag.

Lanstransportplan, férdelning pa trafikslag

3%

Figur 18

W Vigatgirder

W Kollektivtrafikidtgarder

i Cykelatgdrder

W Jirnvagsatgarder

B Medel som inte gar att
hdrleda till ett trafikslag

Procentuell férdelning av planramar i lanstransportplan 2018-2029 pa trafikslag.
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7.3 Sam- och medfinansiering

Majoriteten av planen gar till atgarder pa re- Detta dr ett uttryck for att atgarder som utvecklar
gional infrastruktur, se figur 18. Totalt 32 pro- tillgangligheten i lanet inte enbart behovs i den
cent gar dock till att medfinansiera atgérder pa regionala infrastrukturen.

nationell, kommunal och enskild infrastruktur.

Lanstransportplan 2018-2029, férdelning pa
huvudmannaskap

m Samfinansiering av
nationell plan

m Statlig medfinansiering av
kommunal infrastruktur

m Statlig medfinansiering av
enskilda vagar

m Atgirder pa regional
infrastruktur

B Gar ej att harleda

Figur 19 Procentuell férdelning av planramar i lanstransportplan 2018-2029
pa huvudmannaskap for atgard.
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8. Samband med nationell plan
och grannlanens planer

8.1 Nationell plan

Den nationella planen for transportinfrastruktur
2018-2029 innehaller atgirder pa jarnvigsna-
tet och riksvdg 50, som kommer leda till 6kad
kapacitet och béttre fungerande forbindelser i
lanets nationella strak. De aktuella storre vigat-
girder som ingar i lanstransportplanen komplet-
terar eller ansluter till det nationella vignitet.
Léanstransportplanen ger forutsattningar att helt
eller delvis finansiera atgarder pa jarnvag.

Den nationella planen kan ocksa leda till behov
av finansiering av atgarder for en béttre kol-
lektivtrafik med ldnsplanemedel, till exempel
resecentrum och busshéllplatser. Det giller
exempelvis bangardsombyggnader i Laxa och
Frovi, kapacitetsitgirder pa Godsstraket genom
Bergslagen samt utbyggnad av motesseparering
pa riksvag 50.

I lanstransportplanen avsitts medel for att sam-
finansiera dtgarder pé nationell infrastruktur.
Atgirder pa nationell infrastruktur som ska sam-
finansieras av ldnstransportplanen ar utbyggnad
av E20 genom Vistra Gotaland, ombyggnad av
Frovi bangérd samt atgirder i anslutning till
stationen Orebro sddra. Det kan @ven bli aktuellt
att samfinansiera atgarder pa eller i anslutning
till E18/E20 genom Orebro i syfte att forbittra
regionbussarnas framkomlighet i Orebro titort.

8.2 Grannlanens planer

Dalarnas lan

Orebro lin och Dalarnas lin binds samman av
riksvdg 50 och Bergslagsbanan samt ett antal
mindre regionala végar.

Atgirder pa de mindre regionala vigar som
sammanbinder ldnen har inte prioriteras i ndgon
av linsplanerna. Region Orebro lén och Regi-

on Dalarna har en gemensam syn pa de bada
straken och deras funktion. Dalarnas lansplan
innehaller atgérder pa infrastruktur som ansluter
till riksvdg 50 genom Ludvika och som kom-
pletterar den satsning som finns pa vagen i den
nationella planen.

Sérmlands lan

Orebro lin och Sédermanlands ldn binds sam-
man av E20, riksvdg 52, Vistra stambanan samt
ett antal mindre regionala véigar.

Sormlands lansplan innehaller mindre trafiksé-
kerhetsatgarder pa riksvag 52 genom Katrine-
holm. Under planperioden bor en gemensam
inriktning for hela riksvag 52 tas fram i samarbe-
te mellan Region Orebro lin och regional plan-
upprittare i Sormlands lan.

Vastra Goétalands lan

Orebro ldn och Vistra Gotalands lén binds
samman av Véstra stambanan, E20 och den
regionala vagen riksvig 49 samt ytterligare nagra
mindre regionala véigar.

Riksvég 49 ingar som ett av Vistra Gotalandsre-
gionens dtta prioriterade strak. Vastra Gotalands
lansplan innehaller atgarder pa delar av riksvag
49 samt utredning av vissa brister.

Varmlands lan

Orebro ldn och Viarmlands lan binds samman av
E18, Virmlandsbanan, Bergslagsbanan och de
tva regionala vigarna riksvag 63 och ldnsvag 237.
Riksvég 63 ér ett utpekat strak i lansplan for
Virmlands lin liksom i lansplan for Orebro lan.
Region Varmland prioriterar atgarder for totalt
cirka 74 miljoner kronor pa riksvdg 63 under
planperioden. Atgirderna hojer framkomlighet
och forbattrar trafiksdkerheten i straket.

Varken Region Virmland eller Region Orebro
lan har valt att prioritera vag 237 i sina planer.

381 (437)

Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Orebro lan 2018-2029

73



Vastmanlands lan

Orebro ldn och Vistmanlands lén binds samman
av E18/E20, Milarbanan, Godsstridket genom
Bergslagen, riksvdg 68, linsvig 249 samt ett antal
mindre regionala végar.

Riksvig 68 ir del av viktiga strak i bide Ore-

bro lén och Vidstmanlands ldn, men inga storre
atgarder pa riksvég 68 prioriteras i nagon av
lansplanerna under planperioden. En gemensam
atgardsvalsstudie for riksvdg 68 genomfordes
under 2016.

Ostergétlands lan

Orebro lin och Ostergotlands lin binds samman
av riksvdg 50 och 51, Godsstrdket genom Berg-
slagen samt ndgra mindre regionala végar.

Ostergotlands lansplan innehéller byggande av
forbifart Finspang ldngs riksvdg 51. Samverkan
om atgdrder pa riksvdg 51 har skett inom ramen
for atgardsvalsstudie Finspang-Svennevad.
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9. Effektbeskrivning

Detta ar en sammanfattning av den samlade
effektbeddmningen av planens bidrag till de mal
anges som relevanta i avsnittet Mal och planer
som paverkar lanstransportplanen. Effektbedom-
ning har inte gjorts for europeiska mél och pla-
ner da det dr svart att beldgga effekter pa dessa
utifran en regional plan. Den samlade effektbe-
domningen i sin helhet aterfinns i bilaga 3.

9.1 Effekter pa mal

Léanstransportplanen har sammantaget en positiv
inverkan pd manga av de relevanta mélen och
planerna. Lanstransportplanen kommer dock
inte ensamt astadkomma maluppfyllelse och en
héllbar utveckling - atgirder behovs dven inom
andra omraden och av andra aktorer. Det ér
ocksa tydligt att det blir avgorande for planens
langsiktiga effekter att lanstransportplanens mal,
prioriterade funktioner och strategier maste vara
vagledande och utgora grund for prioritering av
atgarder under langre tid dn planperioden. Detta
for att en langsiktigt hallbar utveckling ska nas.

De transportpolitiska malen

Sammantaget bidrar planen till uppfyllelse av de
transportpolitiska malen, dar tillgdngligheten
forbattras, transportsystemet blir mer trafiksa-
kert och anvandbart for alla grupper och dér
planens inriktning skapar foérutsattningar for

att successivt stéilla om till ett héllbart trans-
portsystem. Planen kan dock inte ensamt astad-
komma en hallbar utveckling vad géller trans-
portsystemets klimat- och miljopaverkan men

leder mot en hallbarare utveckling dn tidigare
lanstransportplaner.

Storregionala mal

De storregionala mélen som dr formulerade
inom samarbetet En bittre sits siktar mot 6kad
tillganglighet och effektivitet i transportsys-
temet i hela Stockholm-Mailardalsregionen.
Lanstransportplanen bidrar framst till malupp-
fyllelse genom positiv paverkan vad giller trans-
portsystemets langsiktiga hallbarhet. De storre-
gionala malen syftar ocksa till att knyta regionen
ndrmare samman och att forstora arbetsmark-
naderna. Lanstransportplanen bidrar positivt till
detta genom att forstirka regionens tillganglig-
het till Orebro och pa sé sitt vidare mot resten av
Milardalen och Stockholm.

Regionala mal

Den regionala utvecklingsstrategin siktar mot
en hallbar utveckling med dvergripande mal om
hog och jamlik livskvalitet, stark konkurrens-
kraft och god resurseftektivitet. Lanstransport-
planen dr mer tydligt kopplad till vissa av de
utmaningar som regionen star infor for att na
dessa dvergripande mal och i férlaingningen
visionen for regionen.

Sammantaget bidrar dock planen till uppfyllelse
av de regionala malen genom att skapa forut-
sattningar for pendling till arbete och utbildning
samt hallbara persontransporter, stirkning av
regionens logistiklage och 6kad tillgédnglighet i

regionen.
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Tabell 6 Sammanfattning av samlad effektbedémning gentemot angivna mal

och strategier. Kalla: Region Orebro l&n

X S
— 4= b= — =
[ © 4 0 () ()
5 £ 2 ©Ta 2
21 % =o s
s1/Atas © X .= o o 2 c =
Mal/Atgarder =4 oD Z 2 °E ©
(o)) o 5 o O 'n & (o))
> RV N ~ £ c= =
Q o9 += (0 = © O =
o E LT o 9 S £ < -
=0 T.g Q 7= o« 9 [
S D o = © 2ER 25
&h S 2 © O = 53 c >a
Sammanfattning,
. " + + + + ?
funktionsmal
Sammanfattnin
.. . o +/- + + = + ?
hansynsmal
Sammanfattning,
: 2 + + + +/- ++ ?
storregionala mal
Sammanfattpmg, - . . - 5 -
regionala mal
Symboler Betydelse
+ ++ Atgarden beddms i 6kande grad bidra till uppfyllinad av mal

- - Atgarden bedéms i 6kande grad motverka uppfylinad av mél

+/- Atgarden bedéms ge obetydlig paverkan fér mal
? Atgardens konsekvenser ar oklara
384 (437)

Statlig medfinansiering,
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kollektivtrafiksatsningar

Statlig medfinansiering,
mindre kommunala
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9.2 Effekter pa bostadsbyggande

Att beskriva planens som helhets effekter pa for-
utsdttningar for bostadsbyggande ar forknippat
med stora utmaningar, da lanets olika delar har
stora skillnader i grundférutsittningar. Skillna-
derna bestar framforallt i olika befolkningssam-
mansattning och -utveckling, flyttningsmonster
och lage pa arbetsmarknaden. Méanga av ldnets
kommuner anger sjélva att det inte ar infrastruk-
tur och transporter som har avgorande betydelse
for ett 6kat bostadsbyggande utan snarare andra
faktorer sasom att hitta attraktiva platser i form
av sjondra lagen, fungerande daglig service och
finansiella forutsattningar sésom bankernas vilja
att bevilja lanefinansiering.

Orebro kommun 4r den kommun i Sverige som
under de senaste dren byggt flest bostader per ar
och capita. Hdr finns redan ett vil fungerande
kollektivtrafiksystem och ett val utbyggt cy-
kelvagnit. Lansplanen ska dock medfinansiera
en satsning pa kapacitetsstark kollektivtrafik i
form av sa kallad Bus rapid transit (BRT). Inom
upptagningsomradet for detta system finns det
inom planperioden planer for drygt 2700 bosté-
der. BRT-systemet lagger grunden for att dessa
planer ska bli attraktiva att genomfora och for
att framtida boende ska erbjudas héllbara fard-
medelsalternativ.
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10. Miljo-

Detta ar en sammanfattning av miljo- och hall-
barhetsbedomningen av forslaget till ny lansplan
for regional transportinfrastruktur. Bedomning-
en i sin helhet aterfinns i bilaga 1.

Miljébedémningen och miljokonsekvensbeskriv-
ningen har gjorts integrerat med framtagandet av
den nya regionala transportplanen. Nar en myn-
dighet eller en kommun upprittar eller &ndrar en
plan som kan antas medféra betydande miljopa-
verkan ska planuppréttaren svara for att det gors
en miljobedomning och att en miljokonsekvens-
beskrivning upprittas. Lansplaner for regional
transportinfrastruktur ska enligt forordning

om lansplaner for regional infrastruktur (SFS,
1997:263), alltid antas innebéra risk for betydan-
de miljopéaverkan, dirav denna miljobedomning
och miljokonsekvensbeskrivning inom vilken
planens miljokonsekvenser identifieras, beskrivs
och bed6éms.

I miljobedomningen har perspektivet vidgats till

att dven innefatta vissa utvalda sociala hallbar-

hetsaspekter, i en ansats till ett bredare grepp om

planens konsekvenser. De sociala aspekter som

har bedomts dr paverkan pa jamstalldhet, jamlik-

het mellan stad och land samt i viss utstrackning

forutsattningar for grupper med sirskilda behov.

I bedémningen har féljande mal, aspekter och

indikatorer beaktats:

o Trafikverkets bedomningsgrunder

« Nationella miljomal (generationsmalet och
miljokvalitetsmalen)

« Nationella jamstélldhetsmal

« Regionala utvecklingsmal avseende forhal-
landet mellan stad och landsbygd

Utgéngspunkten i bedomningen ér att planen
bidrar till tre olika typer av paverkan som kan
verka positivt eller negativt med avseende pa
héllbar utveckling. Dessa ér:

och hallbarhetsbedéomning

o Fysisk paverkan - den direkta fysiska pa-
verkan atgirderna har pa naturresurser och
miljoer i landskapet

o Beteendemissig paverkan - atgirdernas
péaverkan pa méanniskors beteende avseende
val av transportmedel, resmonster, med mera

o Paverkan pa fordelningen av samhallsnyttor
och kostnader - avser nyttor och kostnader
som planen skapar och hur dessa fordelas
mellan grupper och geografiska omraden

Milj6- och hallbarhetsbedomningen har gjorts
pé planniva och pottnivé savil som pa atgardsni-
va dar sa varit mojligt, for att fanga planens olika
nivaer av paverkan. Dessutom gors bedomningar
av planens och atgardernas langsiktiga effekter.

Pé plan- och atgirdspottsnivd bedoms den nya
planen i jaimforelse med ett nollalternativ, som
utgors av fordelning, strategier och atgarder i fo-
regaende, nu liggande, plan. Denna bedémning
ar aven den indelad i kortsiktiga och langsiktiga
konsekvenser.

En mer detaljerad bedémning av den nya planen
har ocksa gjorts, ddr varje atgardspott, typatgard
alternativt utpekad atgard har bedomts pa en
skala fran -2 (stark negativ effekt) till +2 (stark
positiv effekt) i forhallande till var och en av de
utvalda milj6- och héllbarhetsaspekterna. Denna
bedémning finns sammanstélld i en 6versiktlig
bedémningsmatris i kapitel 8.

Bedomningen dr att lanstransportplanen for
Orebro lan i sin helhet verkar i en positiv rikt-
ning avseende milj6- och héllbarhet i férhallande
till foregaende plan. Atgirderna bedoms dock
inte tillrackliga for att en hallbar utveckling ska
uppnas.
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Totalt sett kommer planen bidra till en fortsatt
okning av det totala transportarbetet och dar-
med 6kade utslapp av inte minst klimatpéver-
kande gaser. Samtidigt redovisas atgérder som ur
ett langsiktigt perspektiv kan bidra till att trans-
portsystemet styrs om till att bli mer hallbart.
Genom transportsystemets strukturerande
effekter har ldnstransportplanen ett stort in-
flytande och ansvar for samhallsutvecklingen i
stort. Paverkan dr sérskilt tydlig ndr det giller
klimat samt bebyggelsestruktur. Trots att planen
i sin helhet forvintas styra utvecklingen i en mer
héllbar riktning dn den tidigare planen ar det
inte troligt att den i sig kommer att vinda den
pagaende negativa utvecklingen med avseende
pé dessa tva.

Planen kommer att medfora negativ miljopaver-
kan genom fysisk paverkan samt paverkan pa
totalt transportarbete och val av transportmedel.
Mojligheten att minimera denna negativa paver-
kan ligger fortséttningsvis i planens implemen-
teringsfas, genom kommande inriktningsbeslut
och prioritering av atgarder samt genom val av
tysisk utformning av atgirderna och eventuella

kompensationsatgarder i ett genomfoérandeske-
de.

I planens strategier, funktioner och atgérder
finns en rad inbyggda malkonflikter. Forbatt-
rad tillganglighet leder till 6kat transportarbete
och en 6kad miljo- och klimatpaverkan, sam-
tidigt som fortitning for att minska behovet av
transporter ofta paverkar den bebyggda miljon
och ménniskors hélsa negativt. Det finns dven
fordelningsmassiga konflikter som uppstar nar
nyttor och kostnader fordelas mellan olika geo-
grafier, grupper och transportslag.

Planen rymmer éven en del osékerheter:

o Den faktiska fordelningen av medel och pri-
oriteringen mellan atgérder sker successivt
genom politiska inriktningsbeslut

o Ett stort antal utpekade brister saknar speci-
fikt avsatta medel for atgardande

o OKklart hur potten for redan beslutade atgér-
der fordelas i ett langre perspektiv

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

o OKklart hur trender och generella beteende-
forandringar, exempelvis ndr det giller miljo-
medvetenhet, kommer att paverka utfallet av
planen

o OKklart hur olika samhallsforandringar sdésom
digitalisering och teknisk utveckling kommer
att paverka
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Samhallsbyggnadsnamnden

Remissvar om stod till regionala elektrifieringspiloter

Forslag till beslut
Samhillsbyggnadsndmnden beslutar

att  forslaget till svar godkénns som Region Orebro lins svar till
Infrastrukturdepartementet.

Sammanfattning

Detta dr en remiss om investeringsstdd till foretag och andra organisationer
som ingdr 1 regionala elektrifieringspiloter. Stodet &r riktat till investeringar 1
laddinfrastruktur och tankstillen for vétgas. Lénsstyrelsen foreslas vara
samordnare for de regionala elektrifieringspiloterna och Energimyndigheten for
hantering och utbetalning av stdd.

Det finns anledning att tycka till om samarbetet mellan organisationer for god
utveckling av laddinfrastrukturen och sdrskilt papeka att den elektrifieringspilot
vi har i vart l4n, elvigen, dven kriver andra typer av de stod som foreslas i
denna remiss.

Bedomningen é&r att beslutet om stddet kommer att gynna framst miljo och barn
men att utbetalningen av stdd frdmst kommer att gynna mén pa grund av en
skev konsfordelning i transportsektorn.

Arendebeskrivning

Infrastrukturdepartementet har skickat ut en remiss om stdd till regionala
elektrifieringspiloter for tunga fordon. Detta med anledning av regeringens
budgetproposition for 2021 dér 500 miljoner kronor aviseras 2021 och 550
miljoner kronor 2022. Syftet ar att elektrifiera tunga vagtransporter. I
satsningen ingér dven tankinfrastruktur for vétgas. Anslagen fir anvindas for
infrastruktur for som medger statisk laddning eller tankning.
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En elektrifieringspilot innebar: ett projekt dir aktdrer gr samman for att bygga
infrastruktur med strategiskt placerade laddstationer eller tankstationer for
fossilfri vitgas och som mojliggdr tunga elektrifierade lastbilstransporter och
optimerade logistikfloden inom ett omrade med omfattande behov av gods-
transporter.

I forslaget beskrivs forutsittningarna for att fa stod till en elektrifieringspilot,
enligt EU-regler. Stodmottagaren ska

- kunna genomf6ra dtgirden i samverkan med andra aktorer

- vara villig att dela fordons-, laddnings- och tankningsrelaterad data om
elektrifiering och optimerade logistikfloden

- utrusta laddningspunkterna enligt krav

- ata sig att under fem ar efter fardigstdllande sdkerstilla driften av
anldggnings- eller tankningsstationen

Energimyndigheten ska ge foretrdde &t projekt som forankrats med lénsstyrelse
eller en region. Innan beslut om stdd ska energimyndigheten inhdmta syn-
punkter frén lansstyrelser, regioner eller andra myndigheter.

Energimyndigheten ges i uppdrag att hantera ansdkningar om och utbetalningar
av stodet, samt att samordna arbetet med informationsdelning och informera
om kopplingar till andra stod inom omradet. Lansstyrelserna ges i uppdrag att
samordna arbetet med regionala elektrifieringspiloter i respektive lédn.

Bedomning

Ar 2020 antog Region Orebro lin och Linsstyrelsen Orebro lin
Handlingsplanen for hillbara resor och transporter i Orebro lin som
presenterar atgéarder och drivmedelsprioritering for lénet.
Drivmedelsprioriteringen har tagits fram utifran regionala forutséttningar samt
klimat- och miljomal och ska gora det enklare for foretag, organisationer och
privatpersoner att vdlja miljovanliga drivmedel. De drivmedel som
rekommenderas i forsta hand ar el, vitgas och biogas. Denna remiss handlar i
huvudsak om stod till byggande av laddningspunkter for el och tankningsstéllen
for vitgas.

For den regionala elektrifieringspilot som handlar om elvidg mellan Hallsberg
och Orebro ir det extra viktigt att det finns stod for inkdp av fordon eftersom
det 1 det fallet kommer att erbjudas laddning 1ings med végen. Det finns en risk
att inte alla aktdrer som engagerar sig i elvdgspiloten dven har utrymme for att
investera 1 laddningspunkter. For foretagen dr behovet av stdd vid inkdp av en
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el- eller vétgasdriven lastbil mycket stor. Kostnaden for ett sddant fordon idag
ar ungefar fem ganger sd dyr som en fossildriven lastbil. Stod bor alltsé finnas
dven for inkdp av fordon.

I remissen foreslés att man inom elektrifieringspiloterna strategiskt placerar
vitgasmackar och laddningspunkter. Det &r viktigt att de placeras utifran ett
anvandarperspektiv snarare én att utgd fran var det finns elndtskapacitet, men
perspektiven behover vigas ihop for en helhetsbild. Regionerna, Trafikverket
och kommunerna bor vara inblandade 1 den strategiska dialogen om
utplacering. Kunskap om fordonen och behovet av laddningspunkter pa olika
platser bor komma fran anvédndarna sjélva, naringslivet.

Det ér positivt att stodden huvudsakligen ska riktas till att bygga upp regionala
distributionskedjor och stirka forutsittningarna for en elektrifierad regional
transportmarknad. I remissen foreslas ocksa att lansstyrelsen ska vara den som
samordnar de regionala elektrifieringspiloterna i varje 1dn. For att lattare
harmonisera utbyggnaden med andra prioriterade strak 1 ldnet ar det darfor
viktigt att samordningen sker ihop med regionerna och Trafikverket som dr
ansvariga for infrastrukturplaneringen via ldnsplaner respektive Nationell plan
och har god koll pé utvecklingsprojekt for infrastruktur.

Vi héller med om att delning av data fran fordon, laddning och tankning for att
optimera logistikfloden dr mycket viktigt eftersom det 1 pilotskedet &r just
kunskap som behovs for att kunna implementera ett bra elektrifierat system i
framtiden. Piloterna bor s& mycket som mojligt bidra till vidare forskning och
utveckling.

Det star inte nagot om produktion av el och vétgas i remissen. Det ar viktigt att
tanka hela produktionskedjan och darfor bor ansokningarna premieras om det
ar tydligt redovisar att endast gron el och vitgas anvénds.

I forslaget framgar att aktorerna som vill ans6ka om stod ska forankra
pilotprojektet med regioner och lidnsstyrelse. For enklare kommunikationsvigar
foreslar vi att Energimyndigheten samordnar forankringen utifran de
ansokningar de fér in.

Konsekvenser for miljo-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Stodet kommer att ha en stor del i omstédllningen av transportsektorn till att bli
fossilfri. Darmed har beslutet positiv effekt pa miljomal och generationsmal.
Om stodet tydligt premierar gron energi bedoms effekten bli storre. Miljo och
barn gynnas framst.
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Ur ett jamstéilldhetsperspektiv gynnar beslutet idag framst mdn genom att mén
far ta del av skattepengar for investeringar som subventionerar verksamheten.
Generellt dgs fler foretag av mén &n kvinnor och transportbranschen ér idag
mansdominerande. Det finns en svagt uppatgiende trend att fler kvinnor soker
sig till utbildning inom transporter vilket kan ge fordndring pa sikt, men det
paverkas inte av det hir beslutet.

Ekonomiska konsekvenser
Beslutet ger inga ekonomiska konsekvenser for Region Orebro lédn.

Johan Ljung
Omradeschef

Skickas till:
Infrastrukturdepartementet
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Svar pa remiss om promemoria for statligt stod till
regionala elektrifieringspiloter

Sammanfattning

Region Orebro lin dr mycket positivt till att statligt stdd ska ges till regionala
elektrifieringspiloter och anser att bidraget skulle leda till att en 6kad
elektrifiering av transporter och bidra till att transportsektorn kan minska sina
utslipp av vixthusgaser. Region Orebro l4n vill poidngtera att det viktigt att ha
en bra forankringsprocess vid placering av vitgasstationer och laddpunkter
tillsammans med regionen, néringsliv och kommuner. Det vore ocksa onskvért
att stodet tar hansyn till produktionen av den el och vitgas som anvinds och
att héllbar produktion premieras samt att stod dven kan ges till fordon kopplat
till pilotprojekt om elvégar.

Regional forankring och samverkan

I remissen foreslds att man inom elektrifieringspiloterna ska placera ut
vitgasmackar och laddningspunkter med mal att bygga upp regionala
distributionskedjor och stirka forutséittningarna for en elektrifierad global
marknad vilket vi stoder. Inom det arbetet dr det viktigt sammanvéga
anvindarperspektivet och var det finns kapacitet i elnitet. I dialogen kring den
strategiska planeringen bor naringsliv tillfrdgas om méalpunkter och viktiga
vigar. Aven regionerna, Trafikverket och kommunerna bér ingd i processen
eftersom dessa organisationer ar ansvariga for utveckling och finansiering av
infrastruktur och redan har god dialog med varandra.

Region Orebro lin foreslar att Energimyndigheten forankrar de regionala
elektrifieringspiloterna med lansstyrelserna och regionerna for att ge en
samlad forankring snarare @n att varje enskild sokande/aktor ska forankra
pilotprojektet med parterna separat. Det ger enklare kommunikationsvigar.
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Ett elektrifierat system

Definitionen av elektrifieringspiloten beaktar i forslaget endast tank- och
laddinfrastruktur. For att stodet till elektrifieringspiloter ska bli effektivt och
leda till systemeffekter bor dven investeringar i de fordon som ska anvédnda
laddinfrastrukturen vara stodberéttigade inom samma stddsystem.

I Orebro l4n finns en regional elektrifieringspilot som skiljer sig 4t frén dvriga
eftersom den ér 1 form av en elvdg. For elvigspiloten dr det extra viktigt att det
finns stod for inkdp av fordon eftersom det kommer att erbjudas laddning
langs med vigen. En elektrifierad lastbil dr idag cirka fem génger dyrare dn en
lastbil driven av diesel vilket gor transportforetagens risktagande stort
ekonomiskt. For att 6ka nyttjandegraden och sdkra anvédndare i elvdgspiloten
mellan Hallsberg och Orebro bor ett formanligt stod tas fram for inkdp av
fordon. Det kan ocksa innebéra att aktorer véljer att delta i flera olika typer av
elektrifieringspiloter med samma fordon. Lés gdrna mer i var egen rapport! dar
foretagen sjdlva intervjuats om forutsittningar och oro.

For att bidra till minskade utsldpp av vaxthusgaser bor det tas hdnsyn till hur el
och vitgas som anvénds producerats. Det &r viktigt att tinka hela
produktionskedjan och dérfor bor ansékningar prioriteras och premieras om
det dr tydligt redovisat att endast gron el och vétgas anvénds vid anldggningen
som fér stodfinansiering.

Region Orebro lin tackar for mojligheten till att fi 1imna synpunkter.

For Region Orebro lin

Nina Hoéijer

! https://utveckling.regionorebrolan.se/globalassets/media/dokument/regional-
utveckling/samhallsplanering-och-infrastruktur/elvagspilot-e20-hallsberg-orebro.pdf
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Promemoria

Statligt stod till regionala elektrifieringspiloter

Promemorians huvudsakliga innehall

I denna promemoria, som tagits fram inom Regeringskansliet, finns ett
forslag pa hur en forordning om statligt stdd till regionala elektrifierings-
piloter for tunga transporter kan utformas.

Forordningsforslaget bor tréda i kraft sa snart som mgjligt.
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Innehallsforteckning
1 Forslag till forordning om statligt stod till regionala

elektrifieringspiloter for tunga tranSporter...........ceceeveeveeeneeneenenne.

2 Ett nytt stdd till regionala elektrifieringspiloter........c..cccecevuenennnnne.
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1 Forslag till forordning om statligt stod
till regionala elektrifieringspiloter for
tunga transporter

Regeringen foreskriver foljande.

Inledande bestimmelser

1§ Denna forordning innehéller bestimmelser om statligt stod till att
bygga infrastruktur och utveckla regionala elektrifieringspiloter for tunga
godstransporter pa vdg som syftar till att pdskynda elektrifieringen av
regionala tunga godstransporter pa vag.

2§ Forordningen &r meddelad med stod av 8 kap. 7 § regeringsformen.

Ord och uttryck i forordningen

3§ Idenna forordning betyder

1. regional elektrifieringspilot: ett projekt dar aktorer gér samman for att
bygga infrastruktur med strategiskt placerade laddstationer eller tank-
stationer for fossilfri vatgas och som mdjliggoér tunga elektrifierade last-
bilstransporter och optimerade logistikfloden inom ett omrdde med om-
fattande behov av godstransporter,

2. laddstation: en anldggning med en eller flera laddningspunkter,

3. laddningspunkt: ett grianssnitt dar ett elfordon i taget kan laddas eller
dér ett batteri pé ett elfordon i taget kan bytas ut,

4. tankstation for fossilfri vitgas: en anordning for tankning som till-
handahaller fossilfri vitgas i en fast eller en rorlig anldggning.

I &vrigt har ord och uttryck i forordningen samma betydelse som i
kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013
om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt pa stod av mindre betydelse och i kommissionens
forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 i fordraget.

Forutsittningar for stod

4§ Stod far, om det finns medel, ldmnas for att genomfora en regional
elektrifieringspilot

1.1 enlighet med de villkor som anges i kapitel I och artikel 36 a i
kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 eller i kommissionens for-
ordning (EU) nr 1407/2013,

2. om stodmottagaren bedéms ha forutsittningar att kunna genomfora
atgdrden 1 samverkan mellan olika aktdrer och sprida kunskap och infor-
mation om den,

3.om stodmottagaren delar fordons-, laddnings- och tanknings-
relaterade data om elektrifiering och optimerade logistikfloden,

398 (437)



4. om laddningspunkterna utrustas pa ett sddant sétt att information om
dem kan formedlas och offentliggoras i realtid, och

5. om stodmottagaren atar sig att under fem ar efter det att en laddnings-
eller tankningsstation fardigstéllts sdkerstélla att den ar i fortsatt drift.

5§ Om ett stod ldmnas enligt 4 § far stod, om det finns medel, dven
lamnas till

1. utveckling, test och demonstration av regionala elektrifieringspiloter
i enlighet med kapitel I och artikel 25.2 ¢ kommissionens férordning (EU)
nr 651/2014, och

2. insatser som &r relevanta for att genomfora en regional elektrifierings-
pilot, i enlighet med kapitel I och artikel 27 i kommissionens férordning
(EU) nr 651/2014.

Stdd enligt forsta stycket far dven lamnas i1 enlighet med kommissionens
forordning (EU) nr 1407/2013.

Stdd enligt forsta och andra styckena far endast liamnas om det har bety-
delse for satsningen att kunna genomfora en regional elektrifieringspilot
enligt 4 §.

6 § Statens energimyndighet ska, utifrdn behovet av en dndamalsenlig
tillgdng till sddan infrastruktur som anges i 3 § forsta stycket 1, ge
foretrdde at projekt som har forankrats med en lénsstyrelse eller en region.

Innan beslut om stdd fattas ska myndigheten vid behov inhdmta syn-
punkter fran lansstyrelser, regioner eller andra myndigheter. Myndigheten
far vidare bestimma vilka andra urvalskriterier som ska gélla.

7§ En ansokan om stdd ska ha ldmnats in innan ett projekt inleds. I
ansOkan ska det anges vilka aktdrer som ingar i projektet och nir den
regionala elektrifieringspiloten senast kommer att vara fardigstilld.

8§ Ettstdd som innebir att det sammanlagda stodet till en stddmottagare
for ett projekt dverstiger ett belopp motsvarande 500 000 euro far endast
beviljas om stddmottagaren samtycker till att uppgifter om stddet
offentliggors enligt artikel 9 i forordning (EU) nr 651/2014.

9§ Stod far inte ldmnas for atgdrder som

1. méste genomforas for att uppfylla en skyldighet enligt lag, annan
forfattning eller villkor i ett tillstdnd, eller

2. har beviljats annat offentligt stod for samma &dndamal.

10 § Stdd av mindre betydelse som omfattas av kommissionens forord-
ning (EU) nr 1407/2013 far inte ges till sddana foretag i svarigheter som
avses 1 artikel 2.18 1 kommissionens forordning (EU) nr 651/2014.

11§ Stod till andra juridiska personer dn foretag far ldmnas i den om-
fattning som krévs for att en atgérd ska kunna genomforas och ska nér det
géller stodberittigande kostnader och stodnivéer f6lja samma villkor som
géller enligt 4 § forsta stycket 1 och 5 §.

399 (437)



Provning av stodéirenden

12 § Statens energimyndighet provar fragor om stdd. En ansdkan om
stod ska vara skriftlig och lamnas elektroniskt till myndigheten.

13§ En ansdkan om stod enligt kommissionens forordning (EU) nr
1407/2013 ska innehalla en redogorelse for allt annat stod

1. av mindre betydelse som sokanden har tagit emot under de tva
foregdende beskattningséren och det innevarande beskattningséret, och

2. som sdkanden tidigare ansokt om eller beviljats och som avser samma
stodberéittigande kostnader som ansékan omfattar.

Beslut om stod

14 § Statens energimyndighet ska, innan ett stod enligt kommissionens
forordning (EU) nr 1407/2013 beviljas,

1. lamna de upplysningar till stddmottagaren som framgér av artikel 6.1
i den forordningen, och

2. genomfora den kontroll som framgér artikel 6.3 i den férordningen.

15§ Ett beslut om stéd ska innehélla villkor om att stédmottagaren, pa
begédran av Statens energimyndighet, ska 1&dmna de uppgifter som krévs for
uppfoljning och utvérdering av stodet. Beslutet ska dven innehalla de
ovriga villkor som behovs for att tillgodose syftet med stddet.

I beslutet ska det dven anges néar den dtgird som stddet avser senast ska
vara utford. Efter ansokan far myndigheten forldnga denna frist, om det
finns sdrskilda skal.

Utbetalning av stod

16 § Ett stod betalas ut efter slutfort arbete. Statens energimyndighet far
dock betala ut hogst 75 procent av det beviljade stddet i forskott.

17 § Ett stod som har beviljats enligt denna forordning far inte betalas ut
till ett foretag som dr foremal for betalningskrav pa grund av ett beslut av
Europeiska kommissionen som forklarar att ett stod beviljat av en svensk
stodgivare dr olagligt och oférenligt med den inre marknaden.

18 § Statens energimyndighet ska besluta att ett stod helt eller delvis inte
ska betalas ut, om

1. sokanden genom oriktiga uppgifter eller pa nagot annat sétt orsakat
att stodet beviljats felaktigt eller med for hogt belopp,

2. stodet av ndgon annan orsak beviljats felaktigt eller med for hogt
belopp och mottagaren skéligen borde ha insett detta, eller

3. villkoren for stddet inte har foljts.

Tillsyn

19 § Statens energimyndighet utdvar tillsyn over att villkoren for stodet
foljs.
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Aterbetalning och dterkrav

20 § En stodmottagare dr dterbetalningsskyldig for stod som har betalats
ut

1. i sadana situationer som anges i 18 §, eller

2. om stodet helt eller delvis inte har utnyttjats eller inte har anvénts for
det andamal som det har beviljats for.

P& det belopp som ska betalas tillbaka ska rénta enligt rdntelagen
(1975:635) betalas.

21§ Om en stddmottagare &r aterbetalningsskyldig enligt 20 §, ska
Statens energimyndighet besluta att helt eller delvis kréiva tillbaka stodet
tillsammans med rinta. Kravet eller rdntan far helt eller delvis sdttas ned
om det finns sérskilda skal.

Offentliggorande, rapportering och registerforing

22 § Bestdimmelser om offentliggdrande, rapportering och registerforing
finns 1 12 a § lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska unionens
statsstodsregler och i forordningen (2016:605) om tillimpning av Euro-
peiska unionens statsstodsregler.

Bemyndigande

23 § Statens energimyndighet fir meddela foreskrifter om verkstillig-
heten av denna forordning.

Overklagande

24 § 140 § forvaltningslagen (2017:900) finns bestimmelser om over-
klagande till allmén forvaltningsdomstol. Andra beslut dn beslut att inte
betala ut stod enligt 17 eller 18 § far dock inte dverklagas.

Denna forordning triader i kraft xx 2021.
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2 Ett nytt stod till regionala
elektrifieringspiloter

Promemorians bedomning: En stor del av landets godstransporter
sker inom samma region. Elektrifiering av relativt korta lokala och
regionala vagtransporter har stor potential att bidra till att uppné miljo-
och klimatmalen. For att skapa fOrutsittningar for en fortsatt
elektrifiering av tunga transporter bor stod ldmnas till regionala
elektrifieringspiloter med ladd- eller tankinfrastruktur for eldrivna
tunga fordon. Regionala elektrifieringspiloter ska omfatta infrastruktur
som dr dppet och transparent tillgénglig. For att skapa forutséttningar
for laroeffekter av piloterna bor stodet villkoras med samverkan,
informations- och kunskapsspridning, datadelning, samt att laddnings-
och tankningsstationerna ska hallas i drift under minst fem ar. Det bor
dven finnas mojlighet att i viss utstrdckning ge stdd till utveckling, test
och demonstration inom ramen for de regionala elektrifieringspiloterna
samt insatser for kunskapsutbyte, kunskapsoverforing,
néitverksbyggande, informationsspridning och samarbete mellan
foretag och andra organisationer.

Energimyndigheten bor ges i uppdrag att hantera ansdkningar om och
utbetalningar av  stodet, samt att samordna arbetet med
informationsdelning och informera om kopplingar till andra stdd inom
omradet. Lansstyrelserna bor ges i uppdrag att samordna arbetet med
de regionala elektrifieringspiloterna i respektive ldn och for detta fa del
av de administrativa medel som finns pa anslaget. Projekt med bred
regional forankring bor fa prioritet.

Regeringen bedomer att de kostnader som uppstir for Ovriga
myndigheter till fo6ljd av arbete och uppdrag kring de regionala
elektrifieringspiloterna ryms inom respektive myndighets nuvarande
ramar.

Skilen for bedomningen
Stodets omfattning

I regeringens budgetproposition for 2021 (prop. 2020/21:1, utgiftsomrade
21) aviseras 500 miljoner kronor 2021 och 550 miljoner kronor 2022 for
ett stod till regionala elektrifieringspiloter med laddinfrastruktur for tunga
fordon, i syfte att elektrifiera tunga végtransporter inom de mest
trafikerade omradena. Aven tankinfrastruktur for vitgas ingér i satsningen.

I propositionen anges att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i
sddan takt att den inte blir ett hinder for elektrifieringen av
transportsektorn. En stor del av landets godstransporter sker inom samma
region. Elektrifiering av relativt korta regionala végtransporter har dirmed
stor potential att bidra till att uppnd miljé- och klimatmal.

I anslagsiandamalet anges att anslaget far anvéndas till infrastruktur for
elektrifiering av tunga transporter genom statisk laddning eller tankning.
Anslaget far ocksé anvéndas till utgifter for berérda myndigheters arbete
kopplat till stodet.
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Eldrivna lastbilar kan antas komma att laddas genom icke-publik
laddning med forhallandevis lag effekt vid depa, semi-publik laddning vid
av- och omlastning med relativt hog effekt och publik laddning med hog
effekt. Publika laddstationer for tunga lastbilar dr dock &nnu i princip
obefintliga. Inom EU finns idag nagra fa publika laddstationer for tunga
lastbilar. I Sverige finns till exempel en publik laddstation i Géteborg och
en i Luled. Ytterligare tva publika laddstationer for lastbilar som planeras
har sokt stod fran klimatklivet. Regional distributionstrafik kan i huvudsak
forsorjas med laddning i depan, men behdver kompletteras med laddning
vid exempelvis logistikcentraler och publika laddstationer.

Utifrdn analyser av exempelvis fordons rorelsemdnster kan
laddinfrastruktur for stationdr laddning placeras strategiskt. Eftersom
huvuddelen av den regionala distributionstrafiken ror sig inom ett
avgransat omrade, och ofta med aterkommande rutter, kan man genom att
bygga laddstationer vid ett begriansat antal strategiska platser gradvis
skapa laddforsérjning for en allt storre andel av denna trafik.

Publik laddning for tunga lastbilar forvintas ha laddeffekter mellan ca
350-600 kW per laddningspunkt, d&ven om laddningspunkter med ldgre
eller hogre effekt ocksa kan forekomma. Placeringen av laddstationerna
behover bestimmas av var behov av laddningen finns utifrén ett
anvandarperspektiv, vilket inte nddvindigtvis dr dér det passar bést att
placera laddstationerna utifran tillginglig elnitskapacitet. Det gor att det
kan komma att finnas behov att forstirka elnitet om det inte finns
tillrdcklig kapacitet pa de platserna dér laddstationerna behover placeras.
Natforstarkning till laddstationen bor dérfor kunna ingé i den infrastruktur
som far stod.

Elektrifierade tunga lastbilar kan &ven drivas av vétgas genom
branslecellsteknik. Brénslecellselektriska fordon har en elektrisk drivlina
med brinslecell dar vétgas omvandlas till elektricitet som driver en
elmotor. Fordonen har en lidngre rdckvidd &n batterielektriska fordon (80—
100 mil) och tankas i likhet med diesel pa 10—-15 minuter vilket gor att
behovet av tankinfrastruktur &r mindre jamfort med laddinfrastruktur.
Brinslecellsfordonen har fortfarande en hogre totalkostnad &n
batterielektriska fordon. Vitgas for bréanslecellselektriska fordon kréver en
sarskild tankinfrastruktur av antingen rena distributionspunkter dit
vitgasen transporteras med tankbil, eller stationer som producerar
viatgasen lokalt. Idag kan vitgas tankas i Goteborg, Mariestad, Sandviken,
Umed och vid Arlanda flygplats.

Information och kunskap om de regionala elektrifieringspiloternas
funktion, 16sningar och resultat, exempelvis i form av laddoptimering av
fordonen inom rutterna, bor tillgéngliggoras infor en eventuell utbyggnad
av laddinfrastruktur for tunga transporter. Stod bor darfor villkoras mot att
sokande har en tydlig plan for informations- och kunskapsspridning samt
datadelning. Utveckling, test och demonstration av ny utrustning och
teknik bor i viss utstrickning mojliggoras inom ramen for de regionala
elektrifieringspiloterna. Stod bor dér det dr relevant dven kunna ges till
samverkan, gemensam anvandning av utrustning och kunskapsutbyte samt
nitverksbyggande, informationsspridning och samarbete mellan foretag
och andra organisationer.
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Rdttslig grund

Réttslig grund for stddet bor vara artikel 25.2c, 27 och 36a i
Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom
vilken vissa kategorier av stdd forklaras férenliga med den inre marknaden
enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget (GBER).

Artikel 36 a omfattar investeringsstod for allméint tillgénglig
infrastruktur for laddning och/eller tankning av vagfordon med nollutslapp
eller laga utsldpp som gors tillgdnglig for intresserade anvindare pé ett
Oppet, transparent och icke-diskriminerande sitt, inklusive stod till
uppforande och installation av infrastrukturen, exempelvis elinfrastruktur
och anslutningar till och forstirkningar av elnitet. Artikel 36 a 4r en ny
artikel som EU-kommissionen har presenterat for beslut i juli 2021 i
samband med en dndring av GBER. Nér den infors gar det inte ldngre att
anvinda andra artiklar 1 GBER for stod till ladd- och
tankningsinfrastruktur.

Artikel 27 omfattar stdd till innovationskluster och dirmed exempelvis
insatser for kunskapsutbyte och kunskapsoverforing, nédtverksbyggande,
informationsspridning och samarbete mellan foretagen och andra
organisationer.

Artikel 25.2 ¢ omfattar stdd till experimentell utveckling och bor i detta
stod vara relevant for satsningar som innebédr utveckling, test och
demonstration av ny utrustning och teknik.

En alternativ utformning av stodet som dven skulle omfatta icke-publika
laddstationer och fordon skulle kriva att stodet skulle behdva anmilas till
EU-kommissionen for forhandsgodkénnande (notifiering). Givet att stodet
finns aviserat for 2021 och 2022 beddmer regeringen inte att notifiering ar
ett lampligt alternativ, givet EU-kommissionens handldggningstid i sddana
drenden. Stora delar av stodet skulle vid notifiering troligen inte hinna
komma marknaden till del.

Regional forankring och samverkan

Stodet riktar sig till aktdrer som vill bygga upp elektrifierade regionala
distributionskedjor, dér ett stdd till publika laddstationer &r en del i att
skapa  bittre  forutsdttningar  for  elektrifierade  regionala
transportmarknader. Laddstationerna bor placeras pa platser som bidrar till
att paskynda elektrifieringen av den regionala distributionstrafiken i
omradet. Regionalt brett férankrade projekt som genomfors i samverkan
mellan olika aktorer och som leder till mdjlig elektrifiering av en stor
mingd trafikarbete med lastbilar i samma geografiska omréde bor darfor
ges prioritet.

Lansstyrelserna foreslas fran statens sida att ansvara for att i samverkan
med regioner, kommuner och niringsliv samordna arbetet med regionala
elektrifieringspiloter i respektive lan. Lénsstyrelserna bor for denna
uppgift tillféras medel.

Informationsspridning, datadelning och drift

Krav bor stéllas pé att den laddinfrastruktur som beviljas investeringsstod
delar med sig av data med Oppna grinssnitt samt att den som erhéller stod
atar sig att hélla laddnings- eller tankstationen i drift i fem ar. Krav bor
ocksa stillas pa att stodmottagaren sprider kunskap och information samt
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delar fordons-, laddnings- och takningsrelaterade data. Statens
energimyndighet bdr ges i uppdrag att samordna samverkan och
informationsspridning mellan aktdrer som sokt och beviljats stod for att
fraimja kunskapsspridning.

Konsekvenser for andra offentliga aktorer

Statens energimyndighet foreslas vara stddgivande myndighet och far for
denna uppgift anvinda medel fran anslaget for att administrera stodet.
Lansstyrelserna, regionerna och kommunerna fyller viktiga funktioner nir
det giller att underlédtta for och mojliggora elektrifiering av tunga lastbilar.

Lansstyrelserna ska verka for att nationella mal far genomslag i lénet,
samtidigt som hénsyn ska tas till regionala forhallanden och
forutséttningar. Vidare ska lansstyrelserna frimja lénets utveckling frimja
samverkan mellan kommuner, regioner, statliga myndigheter och andra
relevanta aktorer i ldnet. Regeringen gav 2018 lénsstyrelserna i uppdrag
att upprétta regionala planer for infrastruktur for elfordon och foérnybara
drivmedel. Lénsstyrelserna har darefter i regleringsbrevet for 2020
uppdragits att samordna och leda det regionala arbetet for att uppna de
energi- och klimatpolitiska malen. I detta stod far Lansstyrelserna en roll
att samordna de regionala elektrifieringspiloterna i respektive ldn. Det
bedoms leda till en béttre planering av piloternas placering och ddrmed ett
optimalt nyttjande av laddstationerna och hogre klimatnytta.

Bedomningen &r att de kostnader som uppstéar for dvriga myndigheter
till £61jd av arbete och uppdrag kring de regionala elektrifieringspiloterna
ryms inom respektive myndighets nuvarande ramar.

Effekter av stodet

Kostnadsbilden for laddinfrastruktur for tunga lastbilar dr fortfarande
oklar och det finns idag ingen volymproduktion av séadan
laddinfrastruktur. Férutom sjilva laddstationen kan en forstiarkning av det
lokala elnétet behovas. Kostnaderna for detta ér delvis situationsspecifika.
Baserat pa erfarenheter fran laddinfrastruktur for elbussar och personbilar
beddms den totala kostnaden for en publik laddare vara cirka 5 000 kronor
per kW, vilket innebér att en publik laddstation med en effekt pa 350 kW
kan antas kosta cirka 1,75 miljoner kronor medan en laddstation med 750
kW kan antas kosta cirka 3,75 miljoner kronor. Kostnaden for
snabbladdare kan forvéntas sjunka over tid, d& stérre volymer av laddare
kommer att tillverkas och kopas in.

Inom ramen for initiativet Fossilfritt Sverige (M 2016:05) har en
fardplan for fossilfri konkurrenskraft tagits fram for fordonsindustrin —
tunga fordon. I fiardplanen, som presenterades hosten 2020, gor fordons-
tillverkarna beddomningen att eldrivna tunga lastbilar dver 16 ton kan
komma att utgéra upp till 50 procent av lastbilsforséljningen 2030 och att
andelen eldrivna lastbilar i fordonsflottan kan vara drygt 16 procent 2030.
Det skulle innebéra att lastbilsflottans genomsnittliga koldioxidutslédpp
minskar med ca 30 procent till 2030, vilket motsvarar ca 245 000 ton
koldioxid per &r. For att mota denna utveckling kommer det enligt
berédkningar fran samverkansplattdformen CLOSER att behovas omkring
2 370 snabbladdare for tunga lastbilar med 150 kW, 355 snabbladdare for
tunga lastbilar med 350 kW och troligtvis dven ett antal laddare for tunga
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lastbilar med dnnu hogre effekt i Sverige 2030. Stodet till laddinfrastruktur
beddms vara ett viktigt bidrag utifran det behov av publik snabbladdning
for regional distributionstrafik som krdvs for att de tunga lastbilarna ska
vara elektrifierade 2030.

I en kunskapsoversikt som Trafikverket har tagits fram framgar att det
for regionala godstransporter behovs cirka 0,02-0,1 publika
laddningspunkter med en laddeffekt pa cirka 500 kW till 1 MW per lastbil.
Om andelen lastbilar som é&r eldrivna 2030 uppgéar till 16 procent,
motsvarar det ca 15 000 lastbilar, vilket innebar att ca 300-1500
laddningspunkter med hog effekt krivs. Om effekten i genomsnitt antas
vara 750 kW, skulle det innebéra en kostnad pd 1 126—5 625 miljoner
kronor. Stodet till laddinfrastruktur kan enligt en hypotetisk berdkning
finansiera kostnaden for den ldgre nivan med 0,02 laddningspunkter per
lastbil som krivs for att 16 procent av de tunga lastbilarna ska vara
elektrifierade 2030.

Volymproduktion dr dnnu inte i gang for tankstationer for vétgas.
Tekniken beddms dartill &nnu vara mindre utvecklad &n motsvarande
teknik for batterielektriska fordon. En tankstation for vitgas kostar i
storleksordningen tio ganger sd mycket som en laddningsstation for
batterielektriska lastbilar. Kostnadsuppskattningen varierar beroende pa
om vitgasen produceras pé plats eller om vitgasen behover transporteras
till tankstationen. Samtidigt kommer regionala elektrifieringspiloter med
vitgas inte att behova lika ménga tankstationer som motsvarande
laddningsstationer, eftersom brénslecellselektriska fordon har en ldngre
rackvidd.

Koppling till andra stéd

Stodet till regionala elektrifieringspiloter med laddinfrastruktur for tunga
fordon foreslds omfatta infrastruktur som ar Oppet och transparent
tillgénglig. Det innebér att stodet ej omfattar investeringar i fordon eller i
laddstationer som inte &r &ppet och transparent tillgdngliga. Det finns dock
andra mojligheter att soka stdd for icke-publika laddstationer och for inkdp
av eldrivna lastbilar.

Klimatklivet dr ett investeringsstod till olika satsningar som syftar till att
minska utsldppen av koldioxid och andra gaser som paverkar klimatet. Det
ar mojligt att sdka investeringsstdod fran Klimatklivet for publika, semi-
publika och icke-publika laddningsstationer for lastbilar. Det gér att fa
hogst 50 procent av investeringskostnaden i stod, se vidare forordning
(2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar. Klimatklivet hanteras
av Naturvérdsverket.

Det finns dven mojlighet att soka stod for publika laddstationer fran
Trafikverket. Stodet géller endast vissa striackor langs storre vigar som
saknar snabbladdningsstationer (vita flickar). Syftet ar att sikerstilla en
grundldggande tillgéng till laddinfrastruktur f6r snabbladdning av elfordon
i hela landet, se vidare forordning (2020:577) om statligt stod for
utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon. Det gér
inte att fa stod frdn bade klimatklivet och vita flickar for samma
laddstation.

Foretag, kommuner och regioner kan dven soka statligt stod frén
Energimyndigheten for kop av tunga lastbilar, med en totalvikt 6ver 3,5
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ton, som drivs enbart av bioetanol, fordonsgas eller elektrisk energi fran
en brinslecell, ett batteri eller en extern killa. Aven lastbilar, som drivs av
en kombination av ovanstadende brinslen, dr stodberittigade, exempelvis
en laddhybrid som drivs av el samt bioetanol eller fordonsgas. Aven
leasing av fordonen rédknas som kdp under forutsdttning att leasingen ar sa
kallad finansiell leasing, se vidare forordning (2020:750) om statligt stod
till vissa miljofordon. I varandringsbudgeten 2021 flyttades 100 miljoner
kronor fran anslaget for laddinfrastruktur till anslaget for klimatpremier
for att ocksd mojliggora stod till ellastbilar inom ramen for
elektrifieringspiloterna. Energimyndigheten foreslds fa i uppdrag att
informera aktorer om de stdd som kompletterar satsningen péd regionala
elektrifieringspiloter for att skapa en helhetsbild 6ver de insatser som finns
for elektrifieringen av tunga transporter.
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Lund kommun

Linsstyrelsen i Ostergotlands lin
Linsstyrelsen 1 Gotlands lin
Linsstyrelsen 1 Gévleborgs lin
Linsstyrelsen i Jimtlands lin
Linsstyrelsen i1 Jonkopings lin
Linsstyrelsen i Norrbottens lin
Lansstyrelsen 1 Skdne lin
Linsstyrelsen i Stockholms lin
Linsstyrelsen 1 Uppsala lin
Linsstyrelsen i Varmlands lin
Linsstyrelsen i Vasterbottens lan

Linsstyrelsen 1 Vistra Gotalands lin

Malmé kommun
Mariestads kommun
Naturvirdsverket
Nordion

Northvolt
Niringslivets transportrad
Postnord

Power Circle

Region Gotland
Region Givleborg
Region Skine

Region Virmland
Region Visternorrland
RISE

Sandvikens kommun
Scania

Schenker

Simrishamn kommun
Solna kommun
Skellefted kommun
Statens energimyndighet
Stockholms kommun
Stringnas kommun
Stromstad kommun
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64.
65.
66.
67.
68.
69.
70.
71.
72.
73.
74.
75.
76.
77.
78.
79.
80.
81.
82.
83.
84.
85.
86.
87.
88.
89.
90.

Remissvaren ska ha kommit in senast den 15 oktober 2021. Svaren bor
limnas i bearbetningsbar form (t.ex. Wordformat) per e-post till
i.remissvar(@regeringskansliet.se, i.e.remissvar(@regeringskansliet.se och med
kopia till christina.rasmussen@regeringskansliet.se. Ange diarienummer
12021/02039 och remissinstansens namn i amnesraden pa e-

Sunne kommun

Svenska Transportarbetareférbundet
Sveriges hamnar

Sveriges Kommuner och Regioner
Sveriges Akeriféretag

Swedegas

Teknikforetagen

Tillvixtanalys

Tillvaxtverket

Trafikverket

Trafikanalys

Transportforetagen
Transportstyrelsen

Statens vig- och transportforskningsinstitut
Trelleborg kommun

Trollhdttan kommun

Umea kommun

Uniper
Upphandlingsmyndigheten
Uppsala kommun

Vattenfall

Verket f6r innovationssystem
Visteras kommun

Vistra Gotalandsregionen

Vixj6 kommun

Orebro kommun

Ostersund kommun

postmeddelandet.

Remissinstansens namn ska dven anges i dokumentnamnet.

Remissvaren kommer att publiceras pa regeringens webbplats.
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I remissen ligger att regeringen vill ha synpunkter pa forslagen eller
materialet i promemoria. Om remissen dr begrinsad till en viss del av
promemorian, anges detta inom parentes efter remissinstansens namn i
remisslistan. En sadan begrinsning hindrar givetvis inte att remissinstansen
limnar synpunkter ocksa pa Gvriga delar.

Myndigheter under regeringen ir skyldiga att svara pa remissen. En
myndighet avgor dock pa eget ansvar om den har nagra synpunkter att
redovisa i ett svar. Om myndigheten inte har ndgra synpunkter, racker det att
svaret ger besked om detta.

For andra remissinstanser innebir remissen en inbjudan att limna
synpunkter.

Promemorian kan dessutom laddas ned frin Regeringskansliets webbplats

Rad om hur remissyttranden utformas finns i1 Statsradsberedningens
promemoria Svara pa remiss — hur och varfor (SB PM 2003:2, reviderad
2009-05-02). Den kan laddas ner fran Regeringskansliets webbplats
www.regeringen.se.

Lina Kinning
Departementssekreterare

Kopia till

Norstedts Juridik, kundservice, 106 47 Stockholm
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Organ

Samhallsbyggnadsnamnden

Verksamhetsplan och budget 2022 for
samhallsbyggnadsnamnden

Forslag till beslut
Samhillsbyggnadsndmnden beslutar

att faststédlla Samhéllsbyggnadsnimndens verksamhetsplan med budget 2022
samt

att ndmnden ger forvaltningschefen i uppdrag att samverka med
regiondirektdren inom omrddet attraktiv arbetsgivare och kompetensforsorjning
1 syfte att ge regionstyrelsen erforderliga underlag avseende
arbetsgivaransvaret.

Sammanfattning

Med utgangspunkt i Verksamhetsplan med budget 2022 for Region Orebro lin
som regionfullmiktige faststillde 21-22 juni 2021, foreligger forslag till
verksamhetsplan med budget for samhéllsbyggnadsndmnden 2022.

Samhéllsbyggnadsndmndens verksamhetsplan med budget 2022 utgar fran
forutséttningar, inriktningar och mal som uttrycks i regionfullméiktiges
verksamhetsplan. Samhéllsbyggnadsndmnden har i sin verksamhetsplan med
budget konkretiserat effektmal, inriktningar och indikatorer. I
samhéllsbyggnadsnimndens verksamhetsplan med budget 2022 éterfinns den
regionala utvecklingsstrategin, RUS, som en rdd trad som genomsyrar all
verksamhet fran effektmél och ndimndmal till handlingsplaner och aktiviteter
som leder till genomforande och maluppfyllelse.

Vidare innehaller verksamhetsplanen en internkontrollplan med
regiondvergripande och omrédesspecifika risker och atgarder.

Postadress

Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 413 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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Beredning
Samhéllsbyggnadsndmnden har berett drendet vid sitt sammantride den 2
september 2021.

Konsekvenser for miljo-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Verksamhetsplanen innehéller ambitioner och uppdrag inom hallbar utveckling
med sociala, ekologiska och ekonomiska aspekter som innefattar miljo,- barn-
och jamstélldhetsperspektiv.

Ekonomiska konsekvenser

Utgéngspunkten for verksamhetsplanen dr de ekonomiska ramar som anges 1
regionfullméktiges verksamhetsplan med budget 2022. Verksamhetsplanen
innehéller budget 2022.

Uppfoljning
Uppf6ljning sker vid ordinarie rapportering i samband med delarsrapportering
samt i verksamhetsberéttelsen vid arets slut.

Beslutsunderlag
ForedragningsPM till samhillsbyggnadsndmnden den 7 oktober 2021.
Forslag till samhéllsbyggnadsnamndens verksamhetsplan med budget 2022.

Johan Ljung
Omréadeschef

Skickas till:
Regionstyrelsen
Forvaltning Regional utveckling

Postadress

Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 414 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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1 Inledning

Inom samhéllsbyggnad handlar mycket om att skapa det samhélle som medborgarna efterfragar,
helst innan de vet att de efterfragar det. Att ha en lyhordhet for det som efterfragas och samtidigt
ha en ekonomisk ram att forhalla sig till ir vid manga tillfillen en balansging. Att gora Orebro
lan till en attraktiv plats for moten, mojligheter, utveckling, foretagsamhet med mera ligger i
samhéllsbyggnadsndmndens uppdrag. Ett uppdrag som hanteras med respekt, framsynthet och
en ekonomisk verklighet.

Den regionala utvecklingsstrategin dr grunden fér nimndens arbete som sen konkretiseras 1
olika handlingsplaner och mal, uppdrag och indikatorer i denna verksamhetsplan. Aven nation-
ella mal och mal fran EU (till exempel The green deal) spelar in pad ndmndens arbete. Det ar
omradet Trafik och samhéllsplanering vid férvaltningen Regional utveckling som sen omsatter
denna verksamhetsplan i handling. Inom omrédet arbetas sedan nimndens verksamhetsplan in i
de planer, projekt och arbetsuppgifter som utfors.

Syftet med verksamhetsplan med budget 2022 for samhéllsbyggnadsnamnden &r att ange rikt-
ning for prioriterade uppgifter inom ndmndens verksamhetsomrade. Verksamhetsplan med bud-
get for 2022 utgér frén forutsittningar, inriktningar och mél som uttryckts i regionfullméktiges
verksamhetsplan. Namnden har i verksamhetsplan med budget 2022 utéver detta fangat de maj-
ligheter och utmaningar som finns inom ndmndens omrade med sérskild fokus pa kundnytta och
ekonomi.

Verksamhetsplan med budget 2022 vinder sig till politiker och tjdnstepersoner inom Region ldn
samt till ldnets invanare.

2 Vision och vardegrund

Region Orebro ldns vision:
Tillsammans skapar vi et béddre liv

Region Orebro lins nya virdegrund:

SAMARBETE PROFESSIONALISM

e Samarbete — Vi lyfter varandra och samverkar 6ver grinser. Det ar var formaga till
samarbete som ger kraft att tillsammans skapa ett battre liv.

e Utveckling — Vi ér ldrande, utforskar mojligheter och forbéttrar stdndigt pa hallbart sétt
med invanaren i fokus.

e Professionalism — Vi héller hog kvalitet, visar tillit och skapar utrymme for det profess-
ionella omdomet. All kontakt med oss ska bidra till ett battre liv for invanare, kollegor,
besokare och andra aktdrer.
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3 Mal, strategier och uppdrag

Regionfullméktiges verksamhetsplan med budget &r Region Orebro lins dvergripande styrdo-
kument. Det syftar till att utveckla Region Orebro léns verksamheter for att tillgodose invénar-
nas och samhéllets behov pa bista sitt. [ verksamhetsplanen anges mal, inriktningar och ambit-
ioner. Verksamhetsplanen innehéller tre perspektiv som é&r sirskilt viktiga for att styra mot vis-
ionen “Tillsammans skapar vi ett béttre liv”’. Det &r perspektiven

e invanare och samhille
e process
e  resurser.

Inom perspektiven har regionfullméktige faststillt effektmal med indikatorer. De beskriver hur
Region Orebro ldns naimnder och verksamheter forvintas bidra for att invanarnas och samhillets
behov ska tillgodoses pé bésta sitt. Regionfullméktige har ockséa pekat ut viktiga strategier for
arbetssitt, metoder och processer. Naimnderna ska konkretisera ansvaret och kan faststélla speci-
fika mal och uppdrag som géller for nimndernas ansvarsomraden.

Forskning Tandvied Regrna
och tilhvaxt Kuttur
uthildring
Regional
utveckling
a
Hiho- och

7 Samhalh

spukvard b "
PPN

Tillsammans
skapar vi
ett battre liv

utveckling Attraktiv
arbetsgivare
Hallbar Kompeters
utvecking Digitali 1orsdejring
wering
Ekonomi

Stoeregionalt Regional
och inter utvecklings

nationellt strategs

samarbete

Regionfullmaktiges effektmal med indikatorer och strategier

e a2 B 2 <

Nimndens Namndens Namndens
mdl med mal med mal med
indikatorer indikatorer indikatorer

Samhaillsbyggnadsnimnden - omréde Trafik- och samhillsplanering

Det paborjade langsiktiga arbetet med att ha en ekonomi i balans inom samhéllsbyggnadsndamn-
dens verksamhetsomride ska fortsitta. Region Orebro lin ska fortsatt ha en allmin kollektivtra-
fik och serviceresor med hog kundnojdhet och déar kundnojdheten pé sikt ska bli &nnu hogre.
Den allméinna kollektivtrafiken ska ha fortsatt fokus pa att sdkerstilla pendlandet i de starka
straken for ett héllbart resande och for att minska den negativa klimatpaverkan. Den allmédnna
kollektivtrafiken ska effektiviseras dér resandet ar lagt. Ett tydligt fokus pé digitalisering finns
inom saviél biljettforsiljning som resendrsinformation. Ett viktigt syfte ér att skapa enklare 16s-
ningar, 6kad sjdlvservice samt battre information kring stérningar. En annan prioriterad fraga ar
att ar utveckla kundbemotandet inom den allméinna kollektivtrafiken. Arbetet med BRT (Bus
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Rapid Transit) tillsammans med Orebro kommun ska fortsitta.

Fokus for vart arbete med serviceresor 2022 ligger fortsatt pa digitalisering, effektivisering och
kostnadsreduceringar for vara uppdragsgivare for firdtjénst och skolskjuts och for Region Ore-
bro ldn vad giller sjukresor. For att lyckas med det krdvs det utveckling och forandring, bade i
var egen organisation och av vara digitala tjanster och produkter samt en effektivare marknads-
foring av vara digitala tjénster.

I vart l4ngsiktiga arbete med att géra Region Orebro Lins serviceresor till Sveriges bista Ser-
vicereseverksamhet sa ska vi bland annat skapa dnnu béttre relationer, forbittra informationen,
ha en titare kommunikation med véra kunder, uppdragsgivare, trafikbolag, intresseorganisation-
er och allménheten. Vi vill fokusera pé att ge alla som nyttjar eller pé annat sitt samarbetar med
enheten for serviceresor en dnnu béttre upplevelse genom ett 6kat fokus pa kvalitetsarbete, in-
formation och relationer. Vér vardegrund, samarbete, utveckling och professionalism, leder oss
framét 1 det arbetet.

For skolskjutsen ér fokus ett strategiskt arbete och inriktningen 1 det strategiska arbetet ska tyd-
liggora kostnaderna och vara ett verktyg mellan Region Orebro Léan och Orebro Léns kommu-
ner.

Under 2020 fick Samhéllsbyggnadsndmnden ansvar for budgeten av samhéllsfinansierade resor
till och frin varden for patienter folkbokfdrda inom linet. Beddmningen ir att Region Orebro
lans regelverk kring dessa transporter inte dr anpassat till nuvarande forhéllanden varken nér det
giller till exempel digitalisering eller vardens organisation.

Under 2020 och 2021 paverkades arbetet och det ekonomiska resultatet av Covid-19-pandemin.
Bedomningen ar att pandemin kommer att sétta sina spar for resandet dven under 2022, samti-
digt som man bor kunna se en tydlig dterhdmtning. Sannolikt kommer ocksa nya resebeteenden
att skonjas, vilket kan skapa behov av nya biljetter. Den samlade beddmningen é&r att resandet
bor ha aterhdmtat sig till 2019 ars niva under 2025. Detta betyder att det i nuléget inte bedoms
finnas behov av ytterligare reduceringar av trafik som en foljd av pandemin. Den trafik som
nyligen har lanserats eller som blir f6ljden av beslutade trafikpliktsbeslut kommer att behdvas
for att ta hand om framtida resenérer.

Inom den sérskilda kollektivtrafiken har det noterats att en atergang till mer normala nivéaer pa
antalet resor sker snabbare 4n inom den allmédnna kollektivtrafiken. Antalet resor ar starkt bero-
ende av vilka kommunala verksamheter som bedrivs och om folktandvarden och hilso- och
sjukvarden atergar till ett normalldge vad géller vilka patienter som kallas in. Redan under hos-
ten 2021 ser vi att vi borjar ndrma oss 2019 ars resevolym.

Arbetet med samhéllsplanering och infrastruktur utvecklas i enlighet med den regionala utveckl-
ingsstrategin. En ny ldnsplan for regional transportinfrastruktur ska faststéllas under forsta hal-
van av 2022, genomforande av beslutade dtgirder i géllande lansplan kommer paga under hela
aret. Fortsatt arbete i enlighet med handlingsplanen for bredband. Region Orebro lin ska i arbe-
tet inom den storregionala samverkan och i paverkansarbetet mellanregionalt, nationellt och
internationellt inom infrastruktur och logistik vara en stark kraft och samarbetspartner.

Storregionalt samarbete

Globaliseringen innebér ett allt storre omvérldstryck pa regionerna och ldnen. De storregionala
sammanhangen och samarbetena &r betydelsefulla for lanet. Covid-19-pandemin har haft omfat-
tande paverkan pa hur vi reser och transporterar oss och effekterna kommer bli langsiktiga. Di-
gitalisering skapar mdjligheter att mota dessa effekter likvél som det skapar forutséttningar till
en annan mer héllbar mobilitet. Frdgor som ror infrastruktur och pendling, kompetensforsorj-
ning och utbildningsmoéjligheter, klimatforandringar och pandemins konsekvenser ar inte enbart
lansvisa utan behover hanteras dver lans- och landsgréanser.

Inom det regionala utvecklingsarbetet samverkar vi med Stockholm-Malarregionen och andra
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angransande regioner for att tillsammans vara konkurrenskraftiga pa den globala marknaden.
Region Orebro ldn samverkar med andra regioner i dstra Mellansverige pa uppdrag av de reg-
ionala utvecklingsdirektorerna kring fysisk planering i syfte att bidra till funktionellt integrerade
bostads-, arbets- och studiemarknader. Samverkan omfattar kompetensutveckling for regionerna
samt genomforande av kunskapshéjande aktiviteter dér ldnens kommuner utgér malgruppen.
Region Orebro lin 4r medlem i Milardalsradet som ir ett forum for samverkan i strategiska
fragor for att framja utvecklingen av Stockholm-Maélarregionen. Inom ramen for Mélardalsra-
dets uppdrag pégér arbete inom bade kompetensforsorjning och infrastrukturfrdgor. Inom arbe-
tet med EU:s strukturfonder s utgoér Ostra Mellansverige ett geografiskt omrade inom vilket
fem lén arbetar tillsammans for att utveckla och 6ka sin gemensamma tillvixt.. Inom det stor-
regionala samarbetet Bottniska Korridoren bedrivs ett gemensamt samarbete med sju regioner i
norra Sverige. Syftet &r att stdrka transportinfrastrukturen och forbattra forbindelserna mellan
norra Sverige och Europa genom att ta fram gemensamma forslag till hur infrastrukturen ska
byggas ut med sérskilt fokus pé héllbarhet, tillvéxt, pendling och godstransporter. Arbetet riktar
sig mot beslutsfattare pa nationell och EU-niva. Region Orebro lin samverkar ocksé storregion-
alt och nationellt inom utveckling och utbyggnad av bredbandsinfrastruktur.

Internationellt samarbete

Region Orebro l4n tar en aktiv roll i internationellt samarbete, framfor allt inom Europa, och har
medlemskap i flera olika nitverk med direkt intresse for det regionala utvecklingsarbetet. Detta
innebdr ocksa forbéttrade mojligheter att sdka extern finansiering for olika utvecklingsprojekt.
Genom aktiv nérvaro i Bryssel, via Central Sweden, och samverkan i olika europeiska nitverk
far Region Orebro ldn och Orebro lin virdefulla kontakter, breddar regionalt utvecklingsarbete
samt far stod i att pdverka EU-politiken till regionens fordel.

Maélet med Region Orebro léns internationella engagemang ir att skapa forutsittningar for och
ge ett mervérde till det regionala utvecklingsarbetet i genomforandet av prioriteringar och an-
svarsomraden i den regionala utvecklingsstrategin. Detta ska ske genom att 1 férsta hand tillva-
rata de mojligheter till delaktighet och inflytande som EU-medlemskapet ger. Genom att agera
proaktivt mot EU:s institutioner ska Region Orebro léns internationella engagemang dven gé ut
pa att bedriva ett fokuserat paverkansarbete som framjar lanets intressen.

Region Orebro lin paverkar aktivt EU-agendan utifran linets forutsittningar. De dvergripande
mél som géller for det europeiska samarbetet ligger till grund for savél den nationell strategi for
hallbar regional utveckling som for arbetet med EU:s strukturfonder. Aven den regionala ut-
vecklingsstrategin tar sin utgangspunkt i detta.

De overgripande mal som géller for det internationella arbetet, de globala FN malen samt
agenda 2030 har de senaste aren blivit alltmer framtrddande och den regionala utvecklingsstra-
tegin tar ocksa avstamp i dessa mal. I slutet av 2019 lanserades ocksa den ”gréna given”, EU:s
nya tillvixtstrategi och ett ramverk for klimatarbetet inom EU, som kommer genomsyra det
europeiska samarbetet framdver och siledes dven vart regionala arbete. Overgripande fokus for
2022 ar fortsatt att klargora innehall och méjligheter de nya EU-programmen och EU:s arbete
med aterhdmtningen efter pandemin samt mobilisera for nya internationella projekt. Att bryta
ned, analysera och forsta den grona givens paverkan och mojligheter for hela det regionala ut-
vecklingsarbetet dr ocksa fortsatt prioriterat.

Under 2022 ska Region Orebro lin aktivt arbeta for att paverka EUs utformning av forordning-
ar, direktiv, policys, och projektprogram kopplade till det transportpolitiska omradet i syfte att
skapa forutséttningar for ldnets utvecklingsarbete kopplat till infrastruktur, transporter, logistik
och héllbart resande for ménniskor och gods. Region Orebro lin kommer sérskilt arbeta for att
paverka den kommande revideringen av TEN-T-forordningen i syfte att tillgodose lénets intres-
sen kopplade till utvecklingen av det transeuropeiska transportnitet.

En viktig del i1 detta arbete kommer vara att bevaka och forséka paverka arbetet med att inklu-
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dera Orebro som urban transportnod i det transeuropeiska transportnitet samt forlinga Scan-
Med-korridoren att omfatta strickan Oslo-Stockholm. Arbetet for att dstadkomma en snabbare
jarnvagsforbindelse mellan Oslo-Stockholm bedrivs framst i bolagsform av bolaget Oslo-
Stockholm 2.55 dir Region Orebro lén ir delégare. Syftet dr frimst att forsoka flytta resandet
fran flyg till tdg for de resendrer som reser mellan de tva huvudstdderna men ocksa att snabba
upp de regionala resorna och da framst vésterut mot Varmland-Karlstad dar den storsta tidsbe-
sparingen finns frén och till Orebro Idn.

3.1 Perspektiv: Invanare och samhalle

Perspektivet invanare och samhaélle beskriver inriktningar, ambitioner och de viktigaste malsétt-
ningarna for nimndens verksamheter for att invanarnas och samhéllets behov ska tillgodoses pa
bista sitt.

Effektmal 7. Linets invinare och de som verkar i Orebro liin har stark konkurrenskraft,
hog och jamlik livskvalitet och god resurseffektivitet.

Indikatorer

Kvaliteten i den allménna kollektivtrafiken ska ligga ver det virde som Region Orebro lin
satt som niva for en stabil kundngjdhet. Andelen resendrer ndjda med den senaste resan enligt
No6jd Kund Index, NKI, ska ligga 6ver 80 procent.

Kuvaliteten i servicetrafiken ska ligga dver det virde som Region Orebro lin satt som nivé for
en stabil kundnéjdhet. Andelen resenérer ndjda med den senaste resan enligt N6jd Kund In-
dex, NKI, ska ligga 6ver 90 procent.

Mal: Region Orebro liin har 6kat sin forstielse for och har paverkat EU:s politiska
agenda till Orebroregionens fordel.

Indikatorer

Antal remissvar, konsultationer och andra insatser som regionen spelat in for att paverka EU:s
politiska agenda till Orebroregionens fordel.

Antal informationstillfallen till de politiska forsamlingarna och till tjinstepersoner i Region
Orebro lin.

Antal initiativ/samarbeten sprungna ur internationella plattformar och nétverk.

Strategi

e Region Orebro lin héller sig vil informerad om och uppdaterad i for regionen ange-
ligna EU-fragor. Utifran aktuell kunskap kan Region Orebro lin vara med och gora in-
spel till EUs olika samrad i fragor med stor betydelse for regionen. Central Sweden,
Region Orebro lins forlingda arm i Bryssel, har hir en nyckelroll att bevaka och fora
hem kunskap samt bista pa plats i Bryssel i det paverkansarbete som regionen gor. En
for Region Orebro lin antagen internationell strategi stodjer det internationella arbetet.
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Mal: Verksamhetsmal: Region Orebro liin har en regional fysisk planering som ir tydlig
och som bidrar till attraktiva boende miljoer i hela linet som skapar social och ekonomisk
héllbarhet.

Indikatorer

Antal genomforda informella méten med lédnets kommuner i enlighet med 6verenskommen
samverkansstruktur i det regionala samverkansradet.

Antal genomforda méten med kommuner, regionala aktorer, statliga myndigheter, departe-
ment etc. angdende fysisk planering och markanvindning.

Antal svar pa och stillningstaganden till remisser, brev etc. kopplat till fysisk planering (t ex
kommunala 6versiktsplaner och detaljplaner, statliga remisser, medborgarforslag, fragor via
hemsidan)

Strategi
e Fysisk planering av fragor for genomforande av RUS/nationella/EU-mal samt for egen
verksamhet.
e Ta fram underlag for fysisk planering med regionalt perspektiv samt vara plattform for
diskussioner.

Mal: Verksamhetsmal: Region Orebro liin arbetar strategiskt pa ett siitt som ger en fun-
gerande infrastruktur och kommunikationer som mdojliggor en hallbar utveckling.

Indikatorer

Antal moten med kommuner, Trafikverket och andra myndigheter angéende utveckling av
lanets infrastruktur.

Antal besvarade remisser, brev etcetera kopplat till utveckling av infrastruktur (t ex vdg- och
jarnvagsplaner, nationella planen, medborgarforslag, fragor via hemsidan).

Antal paverkansatgirder genomforda i enlighet med handlingsplan for paverkansarbete for
transporter och infrastruktur.

Maingd investerade medel i cykelinfrastruktur inklusive statlig medfinansiering av kommunal
cykelinfrastruktur.

Strategi

e Aktivt driva arbetet med genomforande av ldnsplan for regional transportinfrastruktur
2018-2029 samt med lansplan for 2022-2033 nér denna antas.

Aktivt arbete 1 storregionalt samarbete kring transportinfrastruktur.

Aktivt deltagande i arbete med planering av nationell transportinfrastruktur.
Péaverkansarbete pa EU och nationell niva enligt handlingsplan for paverkansarbete.
Ta fram ny lansplan for regional transportinfrastruktur.

Aktivt deltagande i utvecklandet av Orebroregionen som logistiknod.

Nya projekt i syfte att stirka, marknadsfora och gynna Orebroregionens intressen kopp-
lat till infrastruktur, transporter och logistik.
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Mil: Verksamhetsmail: Region Orebro lin har en allmin kollektivtrafik som leder mot
mal och funktioner i det regionala trafikforsorjningsprogrammet.

Indikatorer

Resandedkning i procent per tertial.

Andel bussar som inte &r fullsatta.

Andel bussar som ar fullt tillgdnglighetsanpassade.

Antal hallplatser som tillgdnglighetsanpassats.

Antal resor som gors med foretagskort.

Antal foretag som anvénder foretagslosningar.

Strategi

e Fortsitta planering och atgéarder for genomforande av BRT.

e Anskaffa en ny app for Lanstrafiken som lever upp till tillgédnglighetsperspektivet och
som ér anpassad till nationell biljett och betalstandard.

e Utveckla realtidsinformation som omfattar hela lanets kollektivtrafik.

e  Genomfor kampanjer i syfte att locka tillbaka och attrahera nya resenérer i kollektivtra-
fiken efter pandemin.

e  Genomfor aktiviteter for att aterta en hog betalningsvilja inom kollektivtrafiken efter
pandemin.

e  Genomfor forarcertifiering i den allménna kollektivtrafiken.

e Handlingsplan for regional tagtrafik ska genomforas.

Mil: Verksamhetsmail: Region Orebro lin har en servicereseverksamhet som uppfyller
uppdragsgivarnas och viara kunders forviantningar och krav.

Indikatorer

Andelen resor som bokas och avbokas digitalt.

Andel tillstandsansokningar som gors digitalt for fardtjanst och riksfardtjanst.

Andelen avvikelser mot totala antalet resor.

Andelen tillstindsansokningar som gors digitalt for fardtjanst och riksfardtjanst ska oka.

Antalet responsdrenden riktade mot forare och trafikforetag stéllt mot totala antalet personre-
SOr inom serviceresor.

Andel digitala vardgivarintyg.

Antalet vitesgrundande brister stillt mot totala antalet resor ger en indikation pa om vara ak-
tiviteter tillsammans med vara trafikforetag har avsedd effekt.

Strategi

e Sikerstilla Serviceresors interna kunskap och utveckling for att f4 effekt av vara digi-
tala system

e Skapa kdnnedom, informera om- och marknadsfora vara digitala system for att fa sa
ménga som mdjligt att anvénda dessa.

e Skapa forutsattningar for ett effektivare och férenklat resande, bade f6r kunder och for
trafikforetag oavsett vilken typ av resa det géller. Till exempel genom att infora kon-
tantfritt resande inom samtliga serviceresor.
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Skapa forutsattningar och initiera en 6kad omvérldsbevakning.

Utveckla relationerna och forbéttra dialogen och samverkan med vara uppdragsgivare,
kunder och trafikforetag.

Jobba aktivt med kundndjdhet och medarbetarndjdhet.

Ta fram en strategisk inriktning for skolskjuts dir Region Orebro léns skolskjutserbju-
dande for lanets kommuner laggs fast.

Besluta om en framtida inriktning for skolskjuts och utifran beslutet paborja fordnd-
rings- och utvecklingsarbete.

Stirka och forbéttra informations- och kommunikationsarbetet.

Skapa rutiner samt utveckla arbetet med sjukresor.

Forbéttra Serviceresors arbete med uppfoljning och statistik.

Mal: Verksamhetsmal: Region Orebro Lin skapar drivkraft, engagemang och samverkan
for linets aktorer gillande fornybar energi, effektiv energianvindning och vixthusgasut-
slipp néra noll.

Indikatorer

Andelen fossiloberoende fordon i lanets fordonsflotta.

Antal externa deltagare vid aktiviteter. Fordelning per sektor redovisas.

Antal samverkansaktorer i ndtverk och projekt. Férdelning per sektor redovisas.

Antal initiativ/samarbeten sprungna ur nétverk och projekt.

Strategi

Region Orebro l4n arbetar for att bidra till ett nettoutslédpp av vixthusgaser nira noll ge-
nom samverkan med aktorer och drivande av projekt som bidrar till en fossiloberoende
fordonsflotta och dkad transporteffektivitet. Detta gors inom ramen for samarbeten som
det storregionala godstransportradet, CLOSER, genom regionens egna projekt och i
samverkan med kommuner och Trafikverket.
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Uppdrag: Faststilla regional cykelplan.
Uppdrag: Utreda behov av en regional godsstrategi.

Uppdrag: Faststilla ny linsplan for regional transportinfrastruktur i enlighet med rege-
ringens direktiv dir uppdragen om det finmaskiga viignitet fran verksamhetsplanerna for
2019 och 2020 arbetas in.

Uppdrag: Gora en éversyn av regelverket kring resor till och frin virden gemensamt ihop
med Hilso-och sjukvardsforvaltningen

Uppdrag: Fatta politiskt beslut om handlingsplan for paverkansarbete.

Uppdrag: Genomfora en o6versyn av tillimpningsforeskrifter och regler for firdtjinst och
riksfirdtjinst i samverkan med léinets kommuner.

Uppdrag: Infora en modell for bittre trafikinformation samt information om trafikstor-
ningar for hela lanets kollektivtrafik.

Uppdrag: Skapa en biittre tillgiinglighetsanpassning av forsiljningssystemet.

Uppdrag: Utveckla forsiljnings- och informationsfunktioner som leder till 6kad grad av
sjilvservice.

Uppdrag: Utveckla arbetet med kundbemotande i den allméinna kollektivtrafiken.

Effektmal 8. Linets invanare, samhillet och foretag har tillgang till bra digitala tjanster,
utifran deras behov.
Indikatorer

Ett 6kat utbud av digitala tjanster for att ge 6kad delaktighet och tillgdnglighet for invanare,
organisationer och foretag och méta kravet om “’Digitalt forst”.

Andelen hushall och foretag i lanet som har tillgang till bredband om minst 100 Mbit/s ska
oOka i forhallande till foregéende éar.

Andel med bredband med minst 100 Mbit/s.
Andel med fiber med minst 100 Mbit/s.
Andel med bredband med minst 30 Mbit/s.

Antal kommuner som uppnaétt indikatorn om 95 procent for 100 Mbit/s.

Strategi

e Paborja utredning kring resesok och resebestillning i Lanstrafikens app for Natrafiken.
o InfGra resa pa kallelse till hdlso- och sjukvarden i Lanstrafikens app.
o InfGra realtidsinformation i app, pa webb och digitala skdrmar for all busstrafik i ldnet.
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3.2 Perspektiv: Process

Perspektivet process ér strategier for arbetsmetoder och arbetsprocesser for att malen i perspek-
tivet invanare och samhélle ska kunna uppfyllas. Strategierna ar langsiktigt 6vergripande tillva-
gagangssitt for hur effektmélen ska uppnas och anger inriktningen for hur verksamheten ska
utforas.

Strategi: Kvalitet och utveckling

Strategier for kvalitet och utveckling

* Att skapa virde tillsammans med de Region Orebro l4n finns till for.
* Att leda for héllbarhet.

* Att involvera och motivera medarbetare.

* Att utveckla viardeskapande processer.

* Att forbattra verksamheten och skapa innovationer.

Region Orebro ldn #r utpekat av regeringen som regional utvecklingsansvarig i Orebro lin. I
forordningen beskrivs uppdraget som att:

- Utarbeta och faststélla en strategi for lanet utveckling, regional utvecklingsstrategi.

- Samordna insatser for att genomfora strategin. Insatser ska skapa hallbar regional tillvéxt och
utveckling.

- F6lja upp och léta utvérdera och érliga redovisa resultat till regeringen.

Ekonomisk, social och miljomaéssig hallbarhet ska vara en integrerad del i analyser, strategier,
program och insatser.

Den organisation som ansvarar for det regionala tillvaxtarbetet ska bland annat samordna insat-
ser for genomforandet av den regionala utvecklingsstrategin. Ansvarig organisation ar ocksa
skyldig att folja utvecklingen i lanet och analysera, folja upp och utvardera det regionala till-
vaxtarbetet. Arbetet ska ske 16pande, systematiskt och langsiktig.

Den regionala utvecklingsstrategins tre dvergripande mél — speglar de tre héllbarhetsdimension-
erna,

e stark konkurrenskraft,
e hog och jamlik livskvalitet,
e god resurseffektivitet,

ar odelbara och 6msesidigt beroende av varandra.

Det krévs tvdrsektoriell samverkan, samhandling och en konsekvent integrering av de tre hall-
barhetsdimensionerna i allt utvecklingsarbete for att bidra till ett hallbart och konkurrenskraftigt
samhalle. For att astadkomma det behdver arbetsséttet vara utmaningsdrivet och systemoriente-
rat. Det innebdr att sidtta samhéllsutmaningar i centrum och prioritera arbetssétt over olika om-
radesgranser. Uppfoljningens olika delar ger mojlighet att identifiera nya 16sningar pa befintliga
utmaningar, men ocksa att identifiera nya utmaningar som har baring pa den regionala utveckl-
ingsstrategins dvergripande mal.

Strategi: Digitalisering

Strategier for digitalisering

* Att skapa en hog grad av forankring och dgandeskap i linjeorganisationen for att oka den digi-
tala mognaden i organisationen.

* Att arbeta med utbildning och en ldrande organisation for att forédndra och utveckla arbetssitt.
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Strategi: Hallbar utveckling

Strategier for héallbar utveckling

* Att samverka och kommunicera tvarfunktionellt inom ordinarie lednings-, huvud-, och stod-
processer.

* Att skapa en hog grad av forankring och dgandeskap i linjeorganisationen géllande hallbar-
hetsfragorna.

* Att ha en tydlig mélstyrning och kontinuerligt f6lja upp Program for héllbar utveckling for att
forsdkra att verksamheterna ror sig mot beslutade mal.

* Att arbeta med utbildning och en ldrande organisation for att kontinuerligt utveckla och inte-
grera forstaelse av vad héllbar utveckling betyder for verksamheterna.

Strategi: Regional utvecklingsstrategi

Strategier for regional utvecklingsstrategi

* Ett utmaningsdrivet genomforande for att nd RUS dvergripande mél.

* Att samordna insatser for genomforandet av RUS i samverkan med ldanets kommuner och 6v-
riga externa aktorer.

Mal: Region Orebro lLiin har ett regionalt ledarskap som skapar tillit, fortroende och ett
gemensamt lirande hos linets aktorer.

Indikatorer

Andel organisationer inom partnerskapet for regional utveckling, som har mal och priorite-
ringar som kopplar till RUS, i sin verksamhetsplan ska 6ka.

Andel organisationer inom partnerskapet for regional utveckling, som har hogt fortroende for
Region Orebro lén i rollen som regionalt utvecklingsansvarig ska oka.

Andel organisationer som anvénder statistik och underlag kopplat till RUS, for uppféljning
och/eller nya beslut ska oka.

Mal: Handlingsplaner och insatser kopplade till RUS integrerar viktiga perspektiv som
jamstilldhet, barn och unga, internationellt samarbete samt inkludering.

Indikatorer

Andel handlingsplaner kopplade till RUS som éar jamstélldhetsintegrerade ska dka.

Andel handlingsplaner kopplade till RUS som har integrerat perspektiven som anges i den
regionala utvecklingsstrategin, dér det dr relevant, ska oka.

Strategi: Storregionalt och internationellt samarbete

Strategier for storregionalt och internationellt samarbete

* Att samverka storregionalt for att stirka lanets utveckling.

» Att samverka internationellt enligt Region Orebro lins internationella strategi for att stiirka
lanets utveckling.

3.3 Perspektiv: Resurs

Perspektivet resurs beskriver hur Region Orebro lin ska vara en attraktiv arbetsgivare med en
hallbar kompetensforsorjning och ha en langsiktig stark och hallbar ekonomi och uppna verk-
samhetsmassig och finansiell god hushallning,.
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Effektmal 9. Region Orebro lin ir en attraktiv arbetsgivare med hilsofrimjande, jim-
stillda och jamlika arbetsplatser och bidrar till en hiallbar kompetensforsorjning.
Indikatorer

Hallbart medarbetarengagemang, HME, ska 6ka i jaimforelse med tidigare medarbetarenkit.
Attraktiv arbetsgivarindex, AVI, ska oka 1 jaimforelse med foregaende ar.
Jamstélldhetsindex, Jamix, ska oka i jamforelse med foregdende ar.

Frisktalet ska forbéttras i jamforelse med foregaende éar.

Personalomsittningen externt ska redovisas. Den ska minska i jamforelse med foregaende ar.

Region Orebro lins nya virdegrund ska integreras under kommande r.

Effektmal 10. Region Orebro lin har en lingsiktig stark och hallbar ekonomi samt
uppnar en verksamhetsmissig och finansiell god hushallning.

Indikatorer
Styrelsen och nimnderna redovisar ett resultat i balans.

Biljettintékterna for allmén kollektivtrafik ska 6ka med 5 procent per tertial nér restriktioner
kopplade till Covid-19-pandemin hévs.

Kostnadsforandringar inom serviceresor exklusive index.

Uppdrag: Forvaltningen far i uppdrag att fullfélja och genomfora de trafikpliktsbeslut
som fattats av namnden till f6ljd av den ekonomiska handlingsplanen for allménna kollek-
tivtrafiken i Budget i balans 2.0. Forvaltningen far ocksi i uppdrag att genomfora évriga
handlingsplaner kopplade till Budget i balans 2.0. Uppf6ljning av handlingsplanerna ska
vara en del av nimndens del- och drsrapportering till regionstyrelsen.

Omrade trafik- och samhaéllsplanering har under stora delar av 2019 arbetat intensivt med att ta
fram handlingsplan for budget i balans 2.0. Samhéllsbyggnadsndmnden beslutade handlingspla-
nen pa nimndmétet i oktober 2019. Atgiirderna och arbetsmetoderna som presenteras i underla-
get innebdr att beslut har fattas successivt av ndmnden i takt med att ny trafik har tilldelas. Un-
der perioden 2020-2021 har flera trafikpliktsbeslut tagits. Atgirderna dr langsiktiga och har
paverkats av Covid-19-pandemin och kommer ge en successiv effekt. Mélet dr en budget i ba-
lans ar 2025. Handlingsplanerna kommer att f6ljas upp l6pande av omradet.

4 Budget

4.1 Ekonomiskt utgangslage och utveckling

Néamndens ekonomiska resultat 2021 enligt beslutad delarsprognos, visar ett underskott om
cirka -163 miljoner kronor. Verksamheten inom ndmnden har varit starkt paverkad av den pé-
gdende pandemin och konsekvenser av beslutade restriktioner samt kostnader av engéangskarak-
tér. I slutet av september 2021 upphévdes manga av de restriktioner som tidigare varit géllande.
For att 6ka resandet under 2022 har nimnden fatt extra anslag.

Néamnden har fortsatt att arbeta med atgéarder enligt budget i balans 2.0. Handlingsplanerna ar
tagen med sikte pa en budget i balans 2022 men har fatt korrigeras utifran Covid-19-pandemin
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och forvaltningen har beréknat att det drojer till 2025 innan budgeten é&r i balans. Den beslutade
handlingsplanerna innehaller forslag till atgarder som omfattar en reducering av kostnadsmassan
pa 57 miljoner kronor. 2022 dr det ar ndr de storsta effekterna far genomslagskraft.

Hur arbetet med en budget i balans kommer att péverkas av effekterna av Covid-19-pandemin
bade pa kort och lang sikt &r fortfarande osdkert. Uppf6ljning sker kontinuerligt av verksamhet-
en for att f6lja hur aterstarten inom Kollektivtrafiken fortskrider nu nér restriktionerna for pan-
demin sldpps helt i slutet av september 2021.

4.2 Budget 2022

Budgeten for samhillsbyggnadsnamnden 2022 innehaller pa samma sétt som for ar 2021 stora
utmaningar. Den storsta utmaningen dr den pandemi som drabbat vart samhélle, vilket fortsatt
kommer ha stor paverkan pa ekonomin.

Budget 2022 innehéller en prisdkning av biljettpriserna med 3 procent. I rddande situation &r det
svart att veta hur resandeutvecklingen och intdkterna kommer att fortsatt utvecklas. Verksam-
hetens bedéomning av intdktsnivan for 2022 foljer samma beddmning som Svensk Kollektivtra-
fik gor, vilket innebdr att 85 % av 2019-ars nivé ska uppnas for helaret 2022.

I budgeten for 2022 har ndimnden réknat med att fa 5 miljoner kronor av det annonserade stats-
bidraget pa 1 miljard kronor som finns i budgetpropositionen till hela kollektivtrafiksverige for
att ticka minskade biljettintdkter 1 jimforelse med 2019.

Négra av ldnets kommuner har fattat beslut om att féréndra giltigheten for gymnasieelevernas
gymnasiekort, vilket inneburit lagre intdkter for 2020 och 2021. For 2022 ser vi dock att intdk-
terna Okar till f61jd av dels normal prisutveckling men dven utokad giltighet i nagra av ldnets
kommuner. Intéktsokningen for 2022 &r cirka 4 miljoner kronor, vilket fortfarande 4r lagre &n
det intéktstapp som 2020 och 2021 innebar.

Trafikkostnad for kollektivtrafiken &dr den storsta kostnadsposten och uppgar till 788,4 miljoner
kronor. De beslut som ndmnden under 2019 och 2020 har fattat i enlighet med handlingsplaner-
na for budget i balans 2.0 borjar fran 2021 att ge effekter p& ekonomin. Under 2022 fortsétter
atgirderna enligt framtagna handlingsplaner och generar totalt en kostnadsminskning pé cirka
30 miljoner kronor. Besparingen féljer den plan som finns fastlagd sedan tidigare.

Nivén pa kostnaden for serviceresor berdknas uppga till cirka 209,5 miljoner kronor. Det nya
trafikavtal som finns sedan forsta juli 2020 ger fortsatt ligre kostnad per resa. Aterstart for ser-
viceresetrafiken berdknas att ske under senhdsten 2021 med gradvis okad trafik for 2022. Flex-
trafiken i Orebro samt Karlskoga upphdr hosten-vintern 2021.

I budgeten for 2022 har ndimnden tilldelats en pris- och l6neupprékning av regionbidraget om
2,1 procent, vilket motsvarar 13,2 miljoner kronor. Dessa medel fordelas inte ut till verksamhet-
en som en utokad budget, forutom indexeringar i avtal, utan blir ett bidrag till att minska under-
skottet.

De 4 miljoner kronor som tilldelades nimnden for 2021 avseende nértrafik kvarstar och ingéar i
basen for upprakning. Utéver detta har ndamnden fatt ytterligare 4 miljoner kronor 2022 for en
ettarig satsning for att motivera nya och hélsa tidigare resendrer tillbaka till kollektivtrafiken.

Némndens ekonomi f6ljs upp ménadsvis med mélséttningen att tidigt kunna fanga upp oforut-
sedda avvikelser.

Némnden visar en budget som é&r i enlighet med tilldelad kostnadsram, men forutséttningarna
for att uppnad detta &r en optimistisk uppskattning av trafikintikterna samt en optimistisk syn pa
kostnadssidan. Budgetramen som ndmnden har for sjukresekostnaderna bedoms i nuldget vara
tillracklig och uppfoljningen kommer att ske kontinuerligt under aret.
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4.3 Ekonomiska nyckeltal

Procent

Budget 2022

Prognos 2021

Budget 2021

Lonekostnadsokningstakt

4,8 %

9,0 %

8,8 %

Orsakerna till att kostnadsokningstakten ér relativt hog ér utover ordinarie kostnadsokning att
tidigare vakanser nu ar tillsatta samt en viss utokning av tjénst.

4.4 Resultatbudget samhallsbyggnad

Belopp i mnkr Budget 2022 | Prognos 2021 | Budget 2021
Verksamhetens intéikter

Trafikintdkter 161,1 92,6 111
Forséljning regional utveckling 226,9 219,2 232,8
Ovriga intiikter 65,6 84,2 113,1
Summa intakter 453,6 396,0 456,9
Verksamhetens kostnader

Personalkostnader -64,2 -61,4 -60,9
Trafikkostnad kollektivtrafik -788.4 -840,2 -807,6
Trafikkostnad serviceresor -209,5 -206,5 -215,3
Ovriga kostnader -28,0 -74.3 8,3
Avskrivningar, inventarier -7,0 4,1 -7,6
Summa kostnader -1097,1 -1 186,5 -1 083,1
Verksamhetens nettokostnader -643,5 -790,5 -626,2
Finansnetto -3,0 -1,9 -3,0
Resultat *) -646,5 -792.,4 -629,2

*) Resultat budget 2022 ska dverensstimma med ndmndens budgetram fran regionfullmék-

tige.
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4.5 Driftbudget samhallsbyggnad

Belopp i mnkr Budget 2022 Prognos 2021

Omsitt- | oy | omsiee | Lo
ning ram ning ram

Omréade trafik och samhallsplanering 1100 633,8 1025,2 617,6

Projekt 0,0 0,0 0,0 0,0

Forvaltningsgemensamt 0,0 12,7 0,0 11,6

Summa 1100,0 646,5 1025,2 629,2

4.6 Investeringsbudget

Belopp i mnkr Budget 2022 | Prognos 2021 | Budget 2021

Immateriella anldggningstillgangar

Byggnadsinvesteringar

Medicinteknisk utrustning

It-utrustning

Ovrig utrustning 12,7 10,0 31,8

Summa 12,7 10,0 31,8

I ovanstaende budget for 2022 ingar endast nya beviljade budgetmedel for 2022, 6verforda me-
del fréan tidigare ar ingér ej i budgeten for 2022.
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5 Organisation

Forvaltning regional utveckling bestar av 6 sakomraden och ett forvaltningskansli. Forvaltning-
ens verksamhet ar indelad i tre politiska nimnder. Regional tillvixtndmnd, samhéllsbyggnads-
ndmnden och kulturndmnden.

Till samhéllsbyggnadsndmnden hor sakomréde trafik- och samhéllsplanering. Forvaltnings-
kansliet hor organisatoriskt till regional tillvixtndmnd, men ger stdd till hela forvaltningen.

Forvaltningschef

FORVALTNINGSKANSLI
Planering & administration
Projektstod
Kommunikation

Hallbar utveckling —
Ekonomi & administration

Analys
HR
IT
OMRADE OMRADE OMRADE OMRADE OMRADE OMRADE
Trafik och Naringslivs- Utbildning och Energi och klimat Kultur och Vilfard
samhallsplanering utveckling arbetsmarknad ideell sektor och folkhdlsa

2017-10-02

6 Uppfoljning

Uppf6ljning av samhéllsbyggnadsnamndens méaluppfyllelse och resultat sker i delarsrapport 1
och verksamhetsberéttelsen. I uppfoljningen ingér dven uppfoljning av internkontrollplan med
risker och atgérder.

Det ekonomiska utfallet och arsprognos rapporteras manadsvis i periodrapporter.

7 Intern styrning och kontroll

Intern styrning och kontroll (ISK) dr en process som regionstyrelsen, nimnderna och verksam-
hetsledningarna har for att tillsammans upprétthélla en effektiv ledning och styrning av verk-
samheten. Processen ska sikerstilla en andamaélsenlig och lagenlig verksamhet, det vill sdga att
verksamheten bedrivs i enlighet med de krav som stélls pa verksamheten:

Intern styrning
a) Att verksamheten fullgor sina foreskrivna uppgifter samt uppnér beslutade mal och uppdrag.

b) Att verksamheten bedrivs inom tilldelade ekonomiska ramar.

Intern kontroll

¢) Att verksamheten foljer de styrande dokument som Region Orebro lin har beslutat samt la-
gar, forordningar, foreskrifter och avtal som géller for verksamheten.

d) Att redovisningen och uppfoljningen av verksamheten och ekonomin &r réittvisande och
dndamalsenlig.
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e) Att informationssdkerheten &r tillgodosedd utifran kraven pé konfidentialitet, riktighet, till-
génglighet och sparbarhet.

Forenklat kan man sdga att den interna styrningen syftar till att "fa bra saker att handa" for att
verksamheten ska fullgéra/uppna krav a-b och den interna kontrollen syftar till att "undvika
negativa hindelser" som kan leda till att verksamheten inte bedrivs i enlighet med krav c-e.
Aktiviteter kopplade till den interna styrningen dokumenteras i nimndens verksamhetsplan och
atgérder kopplade till den interna kontrollen dokumenteras i internkontrollplanen som ar del av
verksamhetsplanen.

Den interna kontrollen ska vara tillracklig enligt Kommunallagen (KL) 6 kap. 6 §. Med tillrack-
lig menas att processen for den intern styrning och kontroll ska vara &ndamalsenligt utformad
efter verksamhetens forutséttningar, art och omfattning. Ndimnderna ansvarar for att verksam-
heten inom sina ansvarsomraden bedrivs i enlighet med kraven samt att verksamheten inom sina
ansvarsomraden upprétthaller en tillrdacklig intern styrning och kontroll. Vid uppfoljningen av
helér ska forvaltningar och ndmnder gora en bedomning (ISK-beddmning) om den interna styr-
ningen och kontrollen har varit tillracklig. Regionstyrelsen gor sedan utifran sin uppsiktsplikt en
samlad bedomning i arsredovisningen.

7.1 Internkontroliplan

Internkontrollplanen bestar dels av regiondvergripande risker med atgiarder som berér samtliga
ndmnder samt ndmndspecifika risker med atgérder.

Uppf6ljningen av IK-planen dokumenteras i delarsrapport samt i verksamhetsberéttelsen. Resul-
tatet av uppfoljningen bereds i verksamhetsdialoger mellan forvaltningschef och regiondirekto-
ren.

Forklaringar till IK-planen nedan:
Verksamhet: Process/omréade.

Risk: Hindelse som, om den intridffar kan leda till att verksamheten inte bedrivs i enlighet med
krav ¢, d och e.

Atgird: Hur verksamheten vill hantera de risker som inte accepteras.

Verk- . o
camhet | RiSK Atgird
HR Risken att systematiskt ar- Regionoévergripande atgéard: Varje chef ska sa-
betsmiljoarbete (SAM) inte kerstélla efterlevnaden av SAM utifrén de reg-
efterlevs. ionovergripande dokument som finns, och upp-
foljning ska ske i ledningsgrupper och i samver-
kansgrupper.
Ekonomi | Risken att leverantorsfaktu- | Regiondvergripande atgird: Manadsvisa kon-
ror inte betalas i tid. troller av ¢j attesterade fakturor i centralen i

ekonomisystemet Raindance.

Informat- | Risken att verksamheten inte | Regiondvergripande &tgérd: Sakerstill ett sys-

ionssé- efterlever tillamplig data- tematiskt och riskbaserat informationssékerhets-

kerhet skyddslagstiftning (GDPR arbete med anvindande av de resurser som i
och Patientdatalagen). Samt | prioritering i férhallande till andra angeldgna
NIS-direktivet och lag verksamheter, kan anslés. All berord personal
(2018:1174) om informat- ska ha god kunskap om och medverka till att

ionssdkerhet for samhéllsvik- | folja regelverk for informationssédkerhet, att
informationsklassa och riskbedoma vid inkop,
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Verk-

camhet | RiSK Atgird
tiga och digitala tjanster. upphandling och férdndring som kan paverka
informationssékerheten.
Regionovergripande atgérd: Sakerstill att in-
formationsklassning av IT-stéd som innehaller
personuppgifter har genomforts i enlighet med
riktlinje for informationsklassning.
Regiondvergripande atgérd: Informationsé-
gare/objektigare ska sdkerstilla att identifierade
informationssikerhetsbrister atgirdas.
Kvalitet Risken att arbets- Fortsitta med VP-uppfoljningsmoten
och ut- sdtt/processer som inkluderar
veckling | flera verksamheter inte sam-
ordnas.
Risken att arbets- Regiondvergripande atgird: Genomfor intres-
sdtt/processer inte utgar och | sentanalys for att identifiera intressenter, deras
tar hdnsyn till intressenters krav och behov.

krav och behov samt skapar

forutsigbara resultat. Regiondvergripande atgérd: Involvera intressen-

ter 1 forbattringsarbeten/utvecklingsarbeten som
en utgangspunkt i verksamhetens utveckling.

Regionodvergripande atgard: Genomfor systema-
tisk uppf6ljning for att utvérdera arbetssétt och
processers resultat.

Regiondvergripande atgéard: Synlig-
goér/kommunicera genomforda forbéttringar
gentemot verksamhetens intressenter.

Regionévergripande atgard: Anviand avvikelser
som ett underlag for forbattring av verksamhet-
ens arbetssitt/processer.

Regiondvergripande atgédrd: Utga frén regionens
strategier for kvalitet- och utveckling och an-
vand girna ”SIQ Framgéangsinsikt for regioner”
som ett verktyg for reflektion och dialog kring
kvalitetsutveckling ur ett helhetsperspektiv.

Regionovergripande atgérd: Identifiera och be-
skriv prioriterade arbetssétt/processer inkl. de
som kréver samordning mellan verksamheter.
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Samhallsbyggnadsnamnden

Sammantradestider samhallsbyggnadsnamnden 2022

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att anta sammantriadestider for naimndens sammantraden for 2022.

Sammanfattning
Samhéllsbyggnadsndmnden har att besluta om sammantradestider for 2022.

Forslag till ssmmantradestider ar:

19 januari

17 Februari

17 Mars

20 April

18 Maj

16 Juni

1 September

6 Oktober

10 November , samt
8 December

Sammantrédena planeras till heldagar om inte annat framgar i separat kallelse.

Beslutsunderlag
ForedragingsPM sammantradestider samhéllsbyggnadsndmnden 2022

Johan Ljung
Omradeschef

Postadress

Region Orebro 1an

Box 1613, 701 16 Orebro

www.regionorebrolan.se 436 (437) E-post: regionen@regionorebrolan.se
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