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Forord

Region Ostergdtland har under 2021 tagit fram en ny linsplan for regional trans-
portinfrastruktur 2022-2033. Trivector Traffic AB anlitades under varen 2021
for att genomfora en strategisk miljobedomning och hallbarhetsbedomning av
lansplanen. Beddmningen redovisas i detta dokument. Den strategiska miljobe-
domningen omfattar en miljokonsekvensbeskrivning som uppfyller kraven i mil-
jobalken. I héllbarhetsbedomningen inkluderas ocksd en social konsekvensbe-
domning.

Fran Trivectors sida har Emma Lund varit projektledare. I arbetet har Lovisa
Indebetou varit kvalitetsansvarig. Ovriga medverkande i uppdraget har varit
Anna-Klara Ahlmér och Kristen Koehler.

Region Ostergdtlands kontaktperson for uppdraget har varit Jonas Jernberg.

Lund, september 2021
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1. Inledning

Region Ostergdtland ansvarar for att ta fram en ny linsplan for regional trans-
portinfrastruktur 2022-2033. En strategisk miljobedomning och héllbarhetsbe-
domning ska genomforas av ldnsplanen och redovisas i detta dokument. Den
strategiska miljobedomningen omfattar en miljokonsekvensbeskrivning som
uppfyller kraven i miljobalken. I hallbarhetsbedomningen inkluderas ocksa soci-
ala aspekter.

1.1 Lansplan for regional infrastrukturplanering

Vad ar en lansplan

Den lingsiktiga statliga planeringen av infrastruktur 1 Sverige sker genom nat-
ionell plan for transportinfrastruktur samt lansplaner for regional transportinfra-
struktur (hddanefter: ldnsplan). De langsiktiga planerna géiller for 12 ar, men re-
videras vart fjarde. De nya planer som nu tas fram kommer att géilla for perioden
2022-2033.

Varje region i Sverige ansvarar for att ta fram ldnsplan for regionen. I Region
Ostergdtland #r det siledes Region Ostergdtland som &r linsplaneupprittare.
Léansplanerna hanterar investeringar pa statliga regionala vigar samt statlig med-
finansiering till investeringar p4 kommunala vigar. Investeringarna delas in
storre vagombyggnader, kollektivtrafik, trafiksdkerhet och miljé samt gang- och
cykelvégar. Kollektivtrafikatgarder planeras tillsammans med varje léns region-
ala kollektivtrafikmyndighet. Lénsplanens satsningar kan ocksd anvéndas for
medfinansiering till objekt i Nationell plan. Vad som kan inga i en ldnsplan styrs
av Forordning (1997:263) om ldnsplaner for regional transportinfrastruktur.

Den nationella planen omfattar investeringar pa nationella végar (Europavégar)

och jarnvigsnétet, samt drift- och underhall pa hela det statliga vdg- och jarn-
vagsnatet.

1.2 Strategisk miljobeddmning

En strategisk miljobedémning ska genomforas om en plan antas medfora bety-
dande miljépaverkan'. Den ska resultera i en miljokonsekvensbeskrivning av det

" En lanstransportplan innebér alltid en betydande miljépaverkan enligt férordning (1998:905) om miljékonse-
kvensbeskrivningar och miljobedémningar.
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planforslag som tas fram och ska genomfGras sé att lagkraven enligt 6 kap Mil-
jobalken” uppfylls. Syftet ir att integrera miljdaspekter i planering och besluts-
fattande sa att en hallbar utveckling frimjas.

Strategisk miljobedémning av linstransportpla-
ner

Avgriansningssamrad. Avgriansning av MKB
skickas till berérda remissinstanser. Formellt sam-
rddsméte med berord Lansstyrelse.

Miljokonsekvensbeskrivning ska tas fram som bi-
laggs det planforslag som gér ut pé remiss.

Beaktande av remissvar. Hansyn ska tas till mil-
jokonsekvensbeskrivningen och inkomna syn-
punkter innan planen antas.

Planrevidering. Om ldnsplanen uppdateras infor
redovisning till regeringen eller slutlig faststillelse
ska ocksa MKBn uppdateras.

Siarskild sammanfattning. Nar det slutliga plan-
forslaget antas ska en sirskild sammanfattning tas
fram som beskriver;

1. hur miljéaspekterna har integrerats i planen el-
ler programmet,

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

3. skélen for att planen eller programmet har an-
tagits i stéllet for de alternativ som dvervigts, och
4. vilka éatgérder som planeras for att 6vervaka
och f6lja upp den betydande miljépaverkan som
genomforandet av planen eller programmet med-

for. Lag (2017:955).

En miljokonsekvensbeskrivning ska innehalla

e En sammanfattning av planens innehall.

e  En identifiering, beskrivning och beddmning
av rimliga alternativ.

e  Nollalternativ (miljons sannolika utveckling
om planen eller programmet inte genomfors)

e Nulégesbeskrivning (miljéforhallandena i de
omraden som kan antas komma att paverkas
betydligt och befintliga miljoproblem som &r
relevanta for planen eller programmet

e Identifiering, beskrivning och bedémning av
de betydande miljéeffekter som genomfo-
randet av planen kan antas medfora.

e  Beskrivning av dtgérder som planeras for att
forebygga, hindra, motverka eller avhjélpa
betydande negativa miljoeffekter

e En sammanfattning av de dverviganden som
har gjorts bakom val av alternativ

e  Enredogorelse for de atgarder som planeras
for uppfoljning och évervakning av den be-
tydande miljopaverkan som genomfrandet
av planen medfor

e En sammanfattning av punkterna ovan

Sjdlva andemeningen i de lagkrav som finns dr att den strategiska beddmningen
ska paverka innehéllet 1 planen. Bedomningar av betydande miljopaverkan bor
goras tidigt 1 processen, nir det finns alternativa inriktningar till planforslag
framtagna. Detta for att bedomningarna ska kunna vara en del av beslutsunderla-
get och vigas mot andra mal.

1.3 Social konsekvensbedomning

Det centrala i en social konsekvensbedémning &r att bidra till att transportplane-
ringen kan tillgodose olika befolkningsgruppers forutsattningar och varderingar.
Det &r viktigt att stilla frdgor sdsom: Vem far del av samhéllets investeringar?
Vem gynnas respektive missgynnas av dtgiarderna i planen? Vilka sociala posi-
tiva och negativa sociala konsekvenser bidrar vi till? Hur kan planen bidra till att
utjamna skillnader mellan grupper? Det finns en betydande potential att genom

2 https://lwww.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/miljobalk-1998808 _sfs-
1998-808
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atgérder i transportsystemet paverka social héllbarhet, en potential som dnnu inte
fAngats 1 lika stor utstrickning som inom exempelvis stadsbyggnad.

1.4 Genomforande av hallbarhetsbedémning for Lansplan 2022

Den péagaende revideringsomgangen styrs av infrastrukturpropositionen Framti-
dens infrastruktur — héllbara investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151) och
regeringens direktiv. Samtliga 14n ska redovisa sin ldnsplan for regeringen senast
30 april 2022. Trafikverket ansvarar for att ta fram ett forslag till nationell plan,
som skickas till regeringen. Regeringen tar dérefter beslut om definitiva ramar
for bade ldnsplaner och nationell plan.

Hallbarhetsbedomningen l6per parallellt och integrerat med framtagandet av en
ny plan, vilket ssmmanfattas i nedanstdende processbeskrivning.

* Avgrinsningssamrad dir Lansstyrelsen i Ostergdtlands lin saom kommunerna i Ostergtland har haft mjlighet att
yttra sig over avgransningen av miljokonsekvensbeskrivningen.

« Remiss av Lanstransportplan for Ostergétland (LTP) och i samband med detta ocksa samrad av tillhorande
miljékonsekvensbeskrivning (MKB).

’ « Dialog har hallits med politiker fran kommuner och regionen. Under dessa mdten har miljobedomningsprocessen
presenterats. Olika scenarier for den nya planen har ocksa presenterats och diskuterats.

* Yttranden 6ver MKBn sammanstills i en samradsredogorelse. I denna framgar hur inkomna synpumkter har beaktats

dlzenatiey beaktas i revideringen av LTP och MKB.

-januarir
2021

M « En remitterad LTP redovisas till regeringen.
« Slutligt besked om ekonomiska ramar for planperioden 2022-2033 och faststillande av ny LTP. En sammanfattande

hosten redogorelse har tagits fram som beskriver processen kring MKBn och hur miljéaspekterna har integrerats i
2022 planeringsprocessen.

I samband med remitteringen av ldnsplanen har miljokonsekvensbeskrivningen
varit ute pa samrad. En fullstdndig samrddsredogdrelse dterfinns i bilaga 2. Dér
beskrivs ocksé hur yttranden har tagits om hand och vilka forandringar som gjorts
1 MKB:n respektive innehallet i ldnstransportplanen. (Att bifoga till den slutliga
versionen)
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2. Mal, avgransning och bedomningsgrunder

2.1 Styrande nationella och regionala mal

I detta avsnitt beskrivs styrande mal samlat, eftersom de i manga fall d4r gemen-
samma for MKB och SKB. Vid de mal som &r styrande for just for miljobedom-
ningen har dessa markerats med en gron stjirna: v

Agenda 2030

Sverige har, liksom 192 andra ldnder, antagit FN-resolutionen Agenda 2030 {or
hallbar utveckling. Resolutionen syftar till att a&r 2030 uppné en socialt, miljo-
méssigt och ekonomiskt hallbar utveckling vérlden 6ver. En hallbar utveckling
tillfredsstéller dagens behov utan att d&ventyra kommande generationers mojlig-
heter att tillfredsstélla sina behov. Agenda 2030 innehaller 17 globala mal och
169 delmal som f6ljs upp med indikatorer, se Figur 2-1 for en 6verblick for ma-
len. Mélen 4r universella, integrerade och odelbara.> Arbete pagar med att Hver-
satta dessa till ”glokala mél” och SKR:s rad for frimjande av kommunala ana-
lyser (RKA) har tagit fram nyckeltal som ska stotta uppfoljningen av Agenda
2030 i kommuner och regioner.

ANSTANDIGA
ARBETSVILLKDR
(OCH EXONOMISK

Tw
il
(¥ DCHMARINA

13 BEKAMPA KLIMAT- 14 HA FREDLIGA OCH GENOMFORANDE
FORANDRINGARNA RESURSER INKLUDERANDE 17 (OCHGLOBALT
SAMHALLEN PARTNERSKAP

Figur 2-1  Agenda 2030 med 17 globala mal fér hallbar utveckling.

Transportsystemet kan anses ha en direkt paverkan pd &tminstone fem mal: 3
Hailsa och vilbefinnande (3.6), 7 Hallbar energi for alla (7.3), 9 Hallbar industri,
innovationer och infrastruktur (9.1), 11 Hallbara stader och samhéllen (11.2), 12
Hallbar konsumtion och produktion (12¢). En indirekt paverkan kan antas pa sex
mal: 2 Ingen hunger (2.3), 3 Hailsa och vilbefinnande (3.9), 6 Rent vatten och

3 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/
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sanitet for alla (6.1), 11 Héllbara stdder och samhéllen (11.6), 12 hallbar kon-
sumtion och produktion (12.3) och 13 Bekdmpa klimatférandringarna (13.1 och
13.2). Inom parentes anges delmal med sérskilt baring pa transportplaneringen.

Transportpolitiska mal

Sveriges transportpolitiska mal presenterades i propositionen "Mal for framti-
dens resor och transporter" (Prop. 2008/09:93) och antogs av Riksdagen 2009.
Transportpolitikens Overgripande mal &r att sikerstilla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och na-
ringslivet i hela landet. Dirutdver finns ett funktionsmal och ett hinsynmél:*

» Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillginglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft 1 hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, d.v.s. likvardigt svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov.

» Hinsynsmaélet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till att det Gvergripande generationsmalet for miljé och miljokvali-
tetsmdlen nds samt bidra till 6kad hélsa. Hinsynsmaélet har ocksd ndrmare
preciserats med etappmdl for miljo respektive trafiksékerhet:

» Vixthusgasutsldppen frin inrikes transporter — utom inrikes luftfart
som ingdr 1 EU:s utsldppshandelssystem — ska minska med minst
70 % senast 2030 jamf{ort med 2010.

» Antalet omkomna till foljd av trafikolyckor inom végtrafiken, sjofar-
ten respektive luftfarten ska halveras till ar 2030. Antalet omkomna
inom bantrafiken ska halveras till &r 2030. Antalet allvarligt skadade
inom respektive trafikslag ska till ar 2030 minska med minst 25 %.
Utgéangsvirdet for etappmalet om trafiksidkerhet utgdrs av ett medel-
virde av utfallet d&ren 2017, 2018 och 2019.

Transportsystemet ska utvecklas mot det Gvergripande transportpolitiska mélet.
Funktions- och hiansynsmalen &r jimbordiga. For att det Gvergripande transport-
politiska malet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hansynsmalet.

Det finns preciseringar av savél funktionsmalet som hansynsmalet. Trafikanalys
har pa uppdrag 4t regeringen genomforts en dversyn av preciseringarna.’ De nu-
varande preciseringarna for funktionsmalet dr foljande:

» Medborgarnas resor forbittras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekviamlighet.

» Kvaliteten for ndringslivets transporter forbéttras och stirker den internat-
ionella konkurrenskraften.

» Tillgéngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och ovriga ldnder.

4 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruk-
tur/

5 https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/preciseringsoversynen/
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» Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken med-
verkar till ett jamstallt samhélle.

» Transportsystemet utformas sé att det &r anvéndbart for personer med
funktionsnedsattning.

» Barns mdjligheter att sjdlva pa ett sdkert sitt anvénda transportsystemet,
och vistas i trafikmiljoer, okar.

» Forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel forbéttras.

Generationsmal / Miljokvalitetsmal %

Det transportpolitiska Hinsynsmaélet innebér att de transportpolitiska mélen pe-
kar pa och inkluderar dven de sexton nationella miljékvalitetsmdlen f6r Sverige®,
som riksdagen antog hosten 2005. Miljokvalitetsmélen anger det tillstdnd i1 den
svenska miljon som anses nddvindigt for en hallbar utveckling. Miljokvalitets-
malen ar:

Begrinsad klimatpaverkan
Frisk luft

Bara naturlig forsurning
Giftfri miljo

Skyddande ozonskikt

Saker stralmiljo

Ingen 6vergddning

Levande sjoar och vattendrag
Grundvatten av god kvalitet
Hav i balans samt levande kust och skérgard
Myllrande vatmarker
Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap
Storslagen fjallmilj6

God bebyggd miljo6

Ett rikt véxt- och djurliv

VVVV VvV VVVVVVYVYVYVYYVYY

Klimatmal %

Riksdagen har beslutat om ett klimatmal for transportsektorn. Malet innebér att
véixthusgasutsldppen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska
med minst 70 % senast 2030 jamfort med 2010. Ska klimatmalet nas behover
funktionsmaélet i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet. Med detta
avses att den samlade utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att kli-
matmaélet for transporter nds. Det innebér inte att varje enskild atgérd som vidtas
i transportsystemet maste bidra till att uppfylla klimatmalet.’

6 Proposition. 2004/05:150 svenska miljémél — ett gemensamt uppdrag.

7 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruk-
tur/
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Nationella mal och inriktningar relevanta fér social konsekvensbedémning

Jamstélldhetspolitiska malen

Det overgripande mélet for jamstilldhetspolitiken &r att kvinnor och mén ska ha
samma makt att forma samhéllet och sitt eget liv. Utifran det 6vergripande malet
arbetar regeringen efter sex delmal:®

1) En jamn fordelning av makt och inflytande: Kvinnor och min ska ha
samma ratt och mdjlighet att vara aktiva medborgare och att forma vill-
koren for beslutsfattandet.

2) Ekonomisk jamstilldhet: Kvinnor och mén ska ha samma mojligheter och
villkor i frdga om betalt arbete som ger ekonomisk sjélvstdndighet livet
ut.

3) Jamstélld utbildning: Kvinnor och mén, flickor och pojkar ska ha samma
mdjligheter och villkor nér det giller utbildning, studieval och personlig
utveckling.

4) Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet: Kvinnor och
min ska ta samma ansvar for hemarbetet och ha méjligheter att ge och fa
omsorg pa lika villkor.

5) Jamstilld hélsa: Kvinnor och mén, flickor och pojkar ska ha samma for-
utséttningar for en god hilsa samt erbjudas vard och omsorg pa lika vill-
kor.

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

Funktionshinderpolitiska mal

Det nationella mélet for funktionshinderspolitiken dr att, med FN:s konvention
om réttigheter for personer med funktionsnedséttning som utgdngspunkt, uppné
jamlikhet i1 levnadsvillkor och full delaktighet for personer med funktionsned-
sattning 1 ett samhélle med méngfald som grund. Mélet ska bidra till 6kad jam-
stilldhet och till att barnrittsperspektivet 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 ratifi-
cerade barnkonventionen utan reservationer 1990. Sedan den 1 januari 2020 ar
barnkonventionen en del av svensk lag. Barnkonventionens grundprinciper ar
foljande:

> Artikel 2: Alla barn har samma réttigheter och lika vérde. Ingen fér dis-
krimineras.

» Artikel 3: I alla dtgéirder som rdr barn ska man i forsta hand beakta vad
som beddms vara barnets bésta.

> Artikel 6: Varje barn har rétt att 6verleva, leva och utvecklas fysiskt, psy-
kiskt, andligt, moraliskt och socialt.

8 Regeringskansliet, Mer om jamstalldhetspolitikens mal: https://www.regeringen.se/artiklar/2017/01/mer-om-
jamstalldhetspolitikens-mal/

9 Regeringskansliet, Mal for funktionshinderspolitiken: https://www.regeringen.se/regeringens-politik/funktions-
hinder/mal-for-funktionshinderspolitiken/
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> Artikel 12: Barn har rétt att uttrycka sina dsikter och fi dem beaktade 1
alla fragor som berdr dem. Nir asikterna beaktas ska man ta hinsyn till
barnets alder och mognad.

Ytterligare information om Barnkonventionen och de 54 artiklarna i konvent-
ionen finns p4 Unicefs webbplats.'

Diskrimineringslagen

Diskrimineringslagens syfte dr att motverka diskriminering och péd andra sitt
fraimja lika rattigheter och majligheter oavsett diskrimineringsgrund (koén, kons-
overskridande identitet eller uttryck, etnisk tillhorighet, funktionsnedséttning,
sexuell laggning och alder). Lagen forbjuder sex former av diskriminering (direkt
diskriminering, indirekt diskriminering, bristande tillganglighet, trakasserier och
sexuella trakasserier samt instruktioner att diskriminera). Diskrimineringslagen
forbjuder diskriminering inom flera samhéllsomrdden, till exempel arbetsliv, ut-
bildning, hilso- och sjukvérd, handel med varor, tjénster och bostider. '

Folkhélsomal

Det folkhilsopolitiska ramverket bestar av ett overgripande, nationellt folkhal-
sopolitiskt mél och atta malomraden. Det dvergripande malet for folkhélsopoli-
tiken har ett tydligt fokus pé jamlik hélsa. Mélet ar att folkhalsopolitiken ska
skapa samhilleliga forutsattningar for en god och jdmlik hélsa 1 hela befolk-
ningen och sluta de pdverkbara halsoklyftorna inom en generation. Folkhélsopo-
litikens mélomraden ir foljande:'?

1) Det tidiga livets villkor

2) Kunskaper, kompetenser och utbildning

3) Arbete, arbetsforhéllanden och arbetsmiljo

4) Inkomster och forsorjningsmajligheter

5) Boende och nérmiljo

6) Levnadsvanor

7) Kontroll, inflytande och delaktighet

8) En jamlik och hélsofrdmjande hdlso- och sjukvard

Regionala mal

Nedan aterges mél i regionens styrande dokument med relevans for héllbarhets-
bedomningen. Beskrivningen av malen struktureras utifran mal som ror ekolo-
gisk respektive social héllbarhet.

Regionalt utvecklingsprogram 2030 fér Ostergétland

En regional utvecklingsstrategi for Region Ostergdtland dr under framta-
gande och finns 1 september 2021 1 remissversion. Tills den &r antagen gél-
ler fortfarande malen i det regionala utvecklingsprogrammet for Ostergot-
land 2030, som antogs 2012.

10 Unicef, Barnkonventionen: https://unicef.se/barnkonventionen

" Diskrimineringsombudsmannen, Diskrimineringslagen 2008:567: https://www.do.se/lag-och-ratt/diskrimine-
ringslagen/

12 Folkhalsomyndigheten, Nationella folkhalsomal och malomraden: https://www.folkhalsomyndigheten.se/en-
god-och-jamlik-halsa-pa-alla-nivaer/tema-folkhalsa-lokalt-och-regionalt-stod/vad-styr-folkhalsopolitiken/nation-
ella-mal-och-malomraden/
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Mal som ror ekologisk hallbarhet

» Hallbart nyttjande av naturens resurser
Regionens bebyggelse, transportsystem och tekniska system ska utveck-
las sa att miljopaverkan minimeras. Anviandningen av fororenande &mnen
ska vara 14g och kontrollerad. Ingrepp pa dkermark och annan skyddsvérd
mark begrinsas. Konsumtion och produktion i regionen ska utvecklas s&
att belastningen pa miljon, och hélsoriskerna for manniskor minskar, sa-
val inom som utanfor regionen.

Mal som ror social hallbarhet

» Goda livsvillkor for regionens invinare
Regionens invanare ska ha goda forutsattningar att i alla livsskeden och i
alla livsroller tillvarata sina formagor och forma sina liv, samt delta i sam-
hillets omvandling. Detta giller utbildning, arbete, fritid, social samvaro,
boendemiljéer, levnadsvanor, kulturaktiviteter, m.m., for alla ménniskor,
oavsett kon, konsoverskridande identitet eller uttryck, etnisk tillhorighet,
religion eller annan trosuppfattning, funktionsnedséttning, sexuell ligg-
ning, alder.

> Ett starkt niringsliv och hog sysselsittning
Regionen ska ha ett flexibelt och robust naringsliv, som tillvaratar moj-
ligheter och star starkt vid fordndringar. Regionen ska ha hog och lika
sysselséttningsgrad for kvinnor och for mén och lag arbetsloshet. Privata
foretag och offentlig verksamhet ska kunna rekrytera den arbetskraft de
behover och se regionen som attraktiv for utveckling och investering.

Energi- och klimatstrategi fér Ostergétland

Lansstyrelsen har pa uppdrag av regeringen tagit fram regionala miljomal for
Ostergdtlands 1dn som faststilldes 2003. Ar 2007 skedde en mindre revidering
och ar 2012 utvecklades helt nya regionala mal for miljokvalitetsmalet begrdnsad
klimatpaverkan. De regionala energi- och klimatmalen uppdaterades 2019 i sam-
band med antagandet av en gemensam regional Energi- och klimatstrategi for
Ostergdtland. De nyantagna méalen for begriinsad klimatpaverkan 16per fram till
ar 2030.

Mal som r6r ekologisk hallbarhet v

» Ar 2045 ska utslippen av vixthusgaser i Ostergotland vara 85 procent
lagre jamfort med ar 1990. Etappmal dr 70 procent ldgre véxthusgasut-
slapp &r 2030 jamfort med ar 1990.

» Ar 2030 ska energianvindningen vara 60 procent effektivare jimfort med
ar 2008.

» Ar 2030 ska vixthusgasutslippen fran transporter i Ostergdtland vara
minst 70 procent lagre jamfort med ar 2010.

2.2 Avgransning av miljokonsekvensbeskrivningen

Avgrinsning av miljobedomningen innebir att Region Ostergétland i samrad
med linsstyrelsen, linets tretton kommuner och Trafikverket identifierar vilka
miljo- och transportpolitiska mal samt vilka miljoaspekter som &r viktigast att
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behandla samt vilken utbredning 1 geografiskt omrade (rum) och i vilket tidsper-
spektiv bedomningen ska behandla. Avgridnsningen syfte dr dels att koncentrera
arbetet pa de miljofragor som dr mest relevanta for den aktuella planen eller pro-
grammet, dels for att bidra till bra samradsprocesser som fokuserar pa de viktig-
aste frdgorna samt kunna utgdra ett bra beslutsunderlag.

Vad som dr betydande paverkan maste bedomas utifran planens mandat. Uppgif-
terna i miljokonsekvensbeskrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen
ska vara rimliga med hénsyn till:

beddomningsmetoder och aktuell kunskap,

utredningens innehéll och detaljeringsgrad,

allménhetens intresse,

att vissa fragor battre kan bedomas i samband med andra beslut om pro-
gram, planer eller projekt.

\ A A A 4

Avgransning i sak

Trafikverket foreslar att de miljoaspekter som ska bedomas delas in i fyra fokus-
omraden: Klimat, hélsa och livskvalitet, landskap samt resurser tillgdngliga for
manniskan. Vilka miljoaspekter som ldggs inom respektive fokusomrade fram-
gér i Figur 2-2. Detta ir #ven samma indelning som anviinds i Region Ostergot-
lands nu géllande lanstransportplan.

Fokusomraden Miljoaspekter och delaspekter
Klimatfaktorer

Klimat [ Trafikens ] [ Infrastrukturens ]

klimatpéaverkan klimatpaverkan

. Manniskors halsa
Halsa och .
. . Buller och Fysisk Trafik- BefOlknlﬂg Luft
livskvalitet vibrationer aktivitet sékerhet

Robust planering ]

Landskap Naturmiljo Bblflﬂu;nnu?w e oo Vvl
Biologisk méngfald Vaxtiv Djuriv i icpaeifite e och rumslighet
Resurser Mark Materiella Vatten
tl”gang“ga for Skyddsvarda Fororenade tlllgangar Dricksvatien- Ekologiska Fioden och
manniskan omréden omréden forsonning varden nivéer

Figur 2-2  Miljobalkens miljdaspekter som ska miljobedémas samt sortering i fokusomraden. Kalla: Tra-
fikverket, samt egen bearbetning

Den sociala konsekvensanalysen &r inte lagstadgad men globala (Agenda 2030),
nationella (bl.a. transportpolitiska malet) och regionala mal lyfter upp sociala
aspekter sasom jamstélldhet, jamlik hélsa, jaimlika levnadsvillkor och héllbar
kollektivtrafik for alla. Dartill &r barnkonventionen lag och Lanstransportplanen
behover sérskilt se till barnets perspektiv och barnets bista i de prioriteringar och
beslut som fattas.

Avgransning i tid

Den aktuella planen som é&r foremal for analys omfattar atgarder for 2022—-2033.
Forarbetena till miljobalken anger att den betydande miljopaverkan som ska
identifieras och beskrivas i princip inkluderar: “effekter pa kort, medel-lang och
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lang sikt.” Vilka tidsgranser som ska séttas for olika effektbedomningar beror pa
vad som é&r relevant och rimligt. Eftersom miljoeftekter av investeringar och &t-
girder kan stracka sig ldngre dn till ar 2033, ska miljobedémningen behandla
effekter sé langt det &r relevant och rimligt dven efter ar 2033.

De forsta fyra forsta aren bestér i stora delar av projekt som kommit langt i pla-
neringsprocessen och /dsningar ér i stor utstrickning kénda. For de objekten ar
inte strategiska jamforelsealternativ aktuella, diremot kan om objektet &r i vag-
planeskedet en mer detaljerad MKB finnas. For ar 5-9 i planen kan objekt finnas
som genomgatt AVS:er och alternativ med dvergripande konsekvenser relativt
kinda. Ju ldngre fram i planperioden desto storre osdkerhet 1 vilka objekt som
kommer att bli aktuella, och miljobedomningen blir mer dversiktlig och ett un-
derlag till ndsta planeringsomgéng.

Avgransning i rum

Analysen av effekter omfattar hela Region Ostergdtland. Paverkan frin internat-
ionella transporter bor om det bedoms relevant inga i bedomningen. Syftet ar att
tydliggora vilken del av problemen som svenska atgirder rader Over. Fragor
kring sjofartens och flygets sociala- och miljopaverkan forutsétts bli bedomda
inom ramen for den nationella planen, forutsatt att den regionala planen inte
ndmnvért berdr dessa transportslag.

Den betydande miljopaverkan som ldnstransportplanen kan medfora utgar frn
ett strikperspektiv och inte strikt begrinsat till Ostergdtlands linsgrinser. Att
avgrinsa utifran ett strdkperspektiv dr sdrskilt relevant med hansyn till att be-
domningen av det samlade planforslaget ska uppméarksamma kumulativa effek-
ter. Vilket strak som é&r relevant varierar med vart atgiarden dger rum och vilken
typ av atgérd det handlar om. I den samlade bedomningen av planen tas hédnsyn
till atgédrder i den nationella planen i de fall da det ar praktiskt mojligt.

Bedomningen avgrédnsas enligt naturvardsverkets vigledning till att framfor allt
omfatta miljopaverkan som dger rum inom Sveriges gridnser. Nuvarande plane-
ringsunderlag som tillhandahalls av Trafikverket mdjliggér inte beddmning av
miljopdverkan i andra ldnder som sker till 6ljd av de objekt som omfattas av
lanstransportplanen.

Antaganden kring nollalternativ

Miljokonsekvensbeskrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen dr en
redovisning av skillnaderna mellan de effekter som kan forvintas uppsta nér pla-
nen genomfors och de effekter som kan forvéntas uppsta i en situation utan nagon
ny plan. Bedomningen av effekter forutsatter darfor ett sé kallat nollalternativ,
en rimligt séker uppfattning om hur samhallet och transportsystemet kommer att
utvecklas utan effekterna fran en ny plan. Nollalternativet utgér fran nu beslutade
atgérder som ligger kvar fran nu géllande plan och dagens politik och kénda be-
slut.

I miljokonsekvensbeskrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen stu-
deras ddrmed alternativen utifrn fordndringar jamtemot de lasningar som finns
1 géllande plan.
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2.3 Bedomningsgrunder

En utgdngspunkt for bedomningarna &r de mal som finns sammanstéllda i avsnitt
2.1. Det praktiska arbetet gér sedan ut pa att bryta ner de olika mélen i bedom-
ningsgrunder. Bedomningsgrunder ar saledes ett verktyg for att definiera hur ef-
fekter och konsekvenser kopplat till de aspekter som ingér i miljokonsekvensbe-
skrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen kan bedomas och beskri-
vas. Pé sa sitt skapas hela tiden en lank mellan den praktiska bedomningen av
effekterna av en viss atgérd eller atgirdskategori och de dvergripande malen.

Bedomningsgrunderna aterfinns 1 kapitel 2.3 Bedomningsgrunder. Fullstandiga
beddmningar éterfinns i bilaga 2.

Beddmningsmetod

En visualisering av den strategiska miljobedomningen inklusive sociala aspekter,
och hur ldnsplanen paverkar de nationella transportpolitiska malen samt dvriga
for lansplanen relevanta mal gors i en matris. Matrisen visualiserar dels hur de
transportpolitiska malen och de regionala malen konkretiseras i bedomningskri-
terier och stodfragor, dels hur respektive atgird i lansplanen bidrar antingen i
negativ eller positiv riktning (i forhallande till kriterierna) i relation till satsade
medel.

De bedomningskriterier som visualiseras 1 matrisen ska dterspegla de kriterier
som analyseras i den strategiska miljobedomningen.

Bedomning av miljokonsekvenser

Betydande positiv eller negativ miljopaverkan ska beskrivas enligt utpekade mil-

Jjoaspekter i Miljobalken, se avsnitt 1.2. Det finns mdjlighet att fokusera den stra-
tegiska miljobedomningen pa miljoaspekter dar transportsystemet har storst mil-
jopaverkan. Ett sdrskilt fokus for miljokonsekvensbeskrivningen dr att bedoma
och beskriva i vilken man de foreslagna atgérderna bidrar till miljé- och klimat-
mal pa nationell och regional niva som beskrivits i tidigare avsnitt.

Som utgangspunkt anvinds Trafikverkets "Metod for miljobeddmning av planer
och program inom transportsystemet” (Trafikverket Publikation 2011:134) som
pekar ut tre fokusomraden for vilka transporterna har storst miljopaverkan: kli-
mat, hiilsa och landskap. [ omradet hilsa ingar dven trafiksidkerhet. Aspekterna
vatten, mark och materiella tillgangar ingar i Trafikverkets metodbeskrivning
som en del av omradet hdlsa, men har har lyfts ut i ett fjarde fokusomrade, Re-
surser tillgiingliga for manniskan. Bedomningskriterier for respektive fokus-
omraden presenteras i tabellerna nedan.

Bedomning gors av riktningsforandring utifran positiv, ingen respektive negativ
miljopaverkan. Betydande negativ miljopaverkan innebér att en atgdrd leder i
negativ riktning gentemot styrande mal.

Beddmningarna av miljokonsekvenser for vart och ett av beddmningskriterierna
sammanstills i en samlad beddmningsmatris tillsammans med bedémningar av
sociala konsekvenser, se bilaga 2 Bedomningsmatrisen visualiserar hur ldnspla-
nen paverkar de transportpolitiska mélen samt dvriga for ldnsplanen relevanta
nationella och regionala mal. Matrisen visualiserar ocksa hur respektive atgérd i
lansplanen bidrar antingen i negativ eller positiv riktning (i forhallande till be-
domningskriterierna) i relation till satsade medel. De bedomningskriterier som
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ingdr 1 matrisen svarar mot de miljoaspekter som ska bedomas i den strategiska
miljobeddmningen

Tabell 2-1 Beddmningskriterier for MKB, fokusomrade Klimat.

Miljoaspekt Styrande mal Bedomningskriterier
Klimat » Hansynsmalet miljé » Paverkan pa mangden personbils- och lastbilstrafik i
» Begransad klimatpaver-  fordonskilometer
kan » Paverkan pa energianvandning per fordonskilometer

» Etappmal klimat 2030  » Paverkan pa energianvandning vid byggande, drift
och underhall av infrastruktur

» Om atgarden passar in i ett framtida transporteffek-
tivt samhalle

Tabell 2-2 Beddmningskriterier for MKB, fokusomrade Halsa.

Miljoaspekt Styrande mal Bedomningskriterier

Méanniskors » Hansynsmalet halsa » Antalet personer exponerade for bullernivaer hogre

hélsa » God bebyggd milj an riktvarden for Buller. Minskar ljudnivaerna for
manniskor?

» Folkhalsomal

» Etappmal for vagtrafik-
sakerhet 2030

» Antalet exponerade fér hoga bullernivaer, det vill
saga bullernivaer hogre an 10 dBA over riktvardena

» Betydelse for forekomst av omraden med hdg ljud-
miljokvalitet

» Atgarden paverkar trafiksékerheten fér motortrafi-
kanter (inklusive MC, men ej mopedister) genom an-
talet omkomna eller allvarligt skadade personer fran
dessa trafikantgrupper.

» Atgarden paverkar trafiksékerheten fér gaende, cy-
klister och mopedister genom antalet omkomna eller
allvarligt skadade personer fran dessa trafikantgrup-
per.

Befolkning » Funktionsmalet » Fysisk aktivitet i transportsystemet.

tillganglighet » Paverkan pa méjligheten for barn, personer med
» Hansynsmalet halsa funktionsnedsattningar och aldre att pa egen hand
» God bebyggd miljé ta sig fram till sina malpunkter/aktiviteter.

» Folkhalsomal » Tillgdngligheten med kollektivtrafik, till fots och med

» Barmnkonventionen cykel till utbud och aktiviteter.

» Diskrimineringslagen

Luft » Hansynsmalet halsa » Vagtransportsystemets totala emissioner av NOx
» Frisk luft och partiklar (PM10)

» Bara naturlig férsurning » Halter av NO2 och inandningsbara partiklar i tétor-
ter. Minskar utslappen av NOx och partiklar i tatort?

» Antalet personer exponerade for halter 6ver MKN i
tatorter. Minskar risken for dverskridande av MKN
for luftkvalitet?

Tabell 2-3 Beddmningskriterier for MKB, fokusomrade Landskap.

Miljoaspekt Styrande mal Bedomningskriterier

Landskap » Hansynsmalet miljé » Betydelse for skyddsvarda omraden

Biologisk mang- » God bebyggd miljo » Betydelse for skyddsvarda omraden under drift-
fald, vaxtliv > Rikt- vaxt och djurliv skede

samt djurliv

» Betydelse for stdrning
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Forn- och kul-  » Levande sjoar och vat- » Betydelse for férekomst av livsmiljéer

turlamningar, tendrag » Betydelse for att varna den naturliga, inhemska bio-
annat kulturarv, - p. | evande skogar logiska mangfalden

bebyggelse

» Ett rikt odlingslandskap » Betydelse for forfall av infrastrukturens egna kul-
turmiljévarden respektive god skotsel av dessa var-
den

» Betydelse for utradering

Tabell 2-4 Beddmningskriterier for MKB, fokusomrade Resurser tillgéngliga for ménniskan

Miljoaspekt Styrande mal Bedomningskriterier

Mark » Hansynsmalet miljo » Kvalitet pa vatten ur ett dricksvattenforsorjningsper-

Vatten » Grundvatten av god spektiv.. Risk_ft')r péyerkan fran vattentakt fran vag-

Materiella till- kvalitet salt, spill/utslapp fran olyckor?

gangar » Levande sjoar och vat- » Kvalitet pa vatten och vattenforhallanden ur ekolo-
tendrag gisk synpunkt. Risk for paverkan fran vattentakt fran

vagsalt, spill/utslapp fran olyckor?
» Betydelse for fororenade omraden
» Betydelse for bakgrundshalt metaller
» Betydelse for bakgrundshalt sulfidjordar
» Betydelse for areella naringar
» Betydelse for uppkomsten och hanteringen av avfall
» Betydelse for strukturomvandling

» Levande skogar
» Ett rikt odlingslandskap

Bedomning av sociala konsekvenser

I tabellerna nedan ges en Gversikt for vilka bedomningskriterier som anvands for
bedomning av sociala konsekvenser utifran tre huvudsakliga perspektiv:

> Jiamstilldhetsperspektiv
» Barn, dldre och personer med funktionsnedsittning
» Generell tillgiinglighet

Bedomningarna av sociala konsekvenser for vart och ett av beddmningskriteri-
erna sammanstills i en samlad bedomningsmatris tillsammans med beddmning-
arna av miljokonsekvenser, se bilaga 2. Bedomning gors av riktningsforandring
utifrén positiv, ingen respektive negativ paverkan. Negativ paverkan innebér att
en atgard leder 1 fel riktning gentemot styrande mél vad géller social hallbarhet.
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Tabell 2-5 Bedomningskriterier for SKB med relevans for jamstélldhetsperspektivet.

Fokusomrade

Medborgarnas
resor

Jamstalldhet

Kollektivtrafik,
gang och cykel
(relativ attrakti-
vitet)

Halsa

Trafiksakerhet

Styrande mal

» Funktionsmalet
tillganglighet

» Jamstalldhetspolitiska
mal

» Funktionsmalet
tillganglighet

» Jamstalldhetspolitiska
mal

» Funktionsmalet
tillganglighet

» Folkhalsomalen

» Jamstalldhetspolitiska
mal

» Funktionsmaélet
tillgénglighet

» Hansynsmalet halsa

» Folkhalsomal

» Jamstalldhetspolitiska
mal

» Etappmal for vagtrafik-
sakerhet 2030

» Jamstalldhetspolitiska
mal

Bedémningskriterier

» Trygghet & bekvamlighet: Atgarden paverkar trygg-
heten i trafikmiljer och i transportsystemet. Okad
trygghet innebar minskad upplevd risk medan be-
kvamlighet innebéar att resalternativet ar attraktivt
och ger en god komfort.

» Lika méjlighet att utforma sina liv: Atgérden paver-
kar tillgangligheten for kvinnor i regionen, till exem-
pel beror kvinnliga arbetsplatser och andra mal-
punkter, utifrdn kvinnors transportefterfragan.

» Andel gang- & cykelresor av totala kortvaga resor: |
vilken utstrackning det blir mer attraktivt att ga och
cykla relativt andra fardsatt. Bidrar atgarden till en
overflyttning?

» Andel kollektivtrafik av alla resor (exklusive gang
och cykel): | vilken utstrackning det blir mer attraktivt
att aka kollektivt relativt bil. Bidrar atgarden till en
overflyttning av motoriserade transporter?

» Kollektivtrafikens relativa attraktivitet: Minskar res-
tidskvot mellan kollektivtrafik och biltrafik i berord re-
serelation/berort strak/berért omrade?

» Tillganglighet med kollektivtrafik, till fots och med cy-
kel till utbud och aktiviteter.

» Trafiksadkerhet for gaende, cyklister och mopedister:
Paverkan pa antalet omkomna eller allvarligt ska-
dade personer fran dessa trafikantgrupper.

Tabell 2-6 Bedomningskriterier for SKB med relevans for barn, dldre och personer med funktions-
nedséttning.

Fokusomrade

Barnperspektiv

Aldreperspektiv

Personer med
funktionsned-
sattning

Halsa

Styrande mal

» Funktionsmalet
tillganglighet
» Barnkonventionen

» Diskrimineringslagen

» Funktionsmalet
tillganglighet
» Diskrimineringslagen

» Funktionsmalet
tillganglighet
» Hansynsmalet halsa

Bedomningskriterier

» Tillganglighet for barn (0-17 &r): Atgarden paverkar
barns mgjlighet till sjalvstandig och saker mobilitet
utifran barns férutsattningar och varderingar.

» Tillganglighet for aldre personer (65+): Atgarden pé-
verkar aldre personers méjligheter att anvanda
transportsystemet och paverkar aldres mobilitet uti-
fran gruppens behov och férutsattningar.

» Tillganglighet for personer med funktionsnedsatt-
ningar (nedsatt syn, horsel, rorlighet eller kognitiv
férméaga): Atgarden paverkar tillgangligheten for per-
soner med funktionsnedsattningar utifran olika funkt-
ionshindergruppers behov av hinderfria trafikmiljoer
och transportsystem.

» Paverkan pa majligheten for barn, personer med
funktionsnedsattningar och aldre att pa egen hand
ta sig fram till sina malpunkter/aktiviteter.
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» Folkhalsomal » Tillganglighet med kollektivtrafik, till fots och med cy-
» Barnkonventionen kel till utbud och aktiviteter.

» Diskrimineringslagen

Trafiksékerhet B Etappmal for vagtrafik- B Trafiksakerhet fér gdende, cyklister och mopedister:
sakerhet 2030 Paverkan pa antalet omkomna eller allvarligt ska-
dade personer fran dessa trafikantgrupper.

Tabell 2-7 Bedomningskriterier for generell tillgdnglighet. Dessa kriterier svarar mot preciseringarna
av det transportpolitiska funktionsmalet och hur tillganglighet bedéms i samlade effektbe-

démningar.
Fokusomrade Styrande mal Bedomningskriterier
Medborgarnas  » Funktionsmalet » Tillférlitlighet: Atgarden paverkar tillforlitigheten i
resor tillganglighet transportsystemet for persontransporter. En resa
ska kunna utféras enligt utlovad kvalitet och vid ratt
tidpunkt.

» Trygghet & bekvamlighet: Atgarden paverkar trygg-
heten i trafikmiljer och i transportsystemet. Okad
trygghet innebar minskad upplevd risk medan be-
kvamlighet innebar att resalternativet ar attraktivt
och ger en god komfort.

» Tillférlitighet: Atgéarden bidrar till att férbattra tillforlit-

Néringslivets ligheten for godstransporter.

transporter
» Kvalitet: Atgérden bidrar till att minska transporttider
for gods i regionen och darmed till att 6ka kvaliteten
i naringslivets transporter.
Tillganglighet » Pendling: Atgéarden paverkar resméjligheterna till lo-
regionalt och kal och regional arbetspendling och bidrar till en
mellan |&ander hallbar regionfdrstoring.

» Tillganglighet storstad: Atgarden paverkar tiligang-
ligheten i stdrre stéader och langs strategiska strak.

» Tillganglighet till interregionala resmal: Atgarden bi-
drar till 6kad tillganglighet till knutpunkter och bytes-
punkten for internationella resor.

Underlag for konsekvensbedomningar

Samlade effektbedémningar

For namngivna objekt utgdr beddmningen fran de samlade effektbedomningar
som Trafikverket tagit fram medan beddmningen av smarre atgérder gors for re-
spektive atgidrdsomrade som helhet. Denna avgridnsning gors eftersom atgérds-
omradena (potterna) anger en inriktning for den kommande planperioden, medan
valet av atgérder bestdms under planperioden och foljer Trafikverkets verksam-
hetsplanering. De objekt och atgdrdsomraden som ingar i de olika planalternati-
ven beskrivs ndrmare under kapitel 4.

Samlade effektbedomningar tas fram av Trafikverket for samtliga namngivna
objekt i Nationell transportplan och i ldnsplanerna. De samlade effektbedom-
ningarna innehaller en samhillsekonomisk analys (nettonuvérdeskvot samt ef-
fekter som inte kan virderas momentért), en fordelningsanalys, samt en analys
av maluppfyllelse gentemot de transportpolitiska malen. I de fall en Samlad ef-
fektbedomning har funnits har denna legat till grund for beddmningen av ett spe-
cifikt namngivet objekt.
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I den samhéllsekonomiska analysen redovisas ofta, men inte alltid, emissioner
av CO2-ekvivalenter, partiklar, NOx samt en samhéllsekonomisk vérdering av
emissionerna.'® Detta har dock endast beddmts for de namngivna objekten. Sam-
hillsekonomiska beddmningar fran Trafikverket saknas avseende atgarder inom
atgidrdsomraden (atgirder mindre dn 50 Mkr). Erfarenheter visar att atgérder
inom dessa kategorier har en positiv paverkan pa klimat och luft och darfor ar
det missvisande att sammanstilla enbart de namngivna objektens effekter.

De samlade effektbedomningarna &r dven en vérdefull hjilp i konsekvensbedom-
ningen av den sociala hallbarheten. Transportpolitisk méluppfyllelse av funkt-
ionsmalet tillgdnglighet analyseras utifrdn kon, alder, och funktionsnedsittning,
samt en transportpolitisk médlanalys dér faktorerna kon och alder analyseras. Den
samlade effektbeddmningen bedomer dven tillgdngligheten for barn, dldre och
personer med funktionsnedséttning, under fokusomradet hélsa. Med andra ord
kan det konstateras att de samlade effektbedomningarna i viss grad belyser soci-
ala konsekvenser.

Antaganden om effektsamband

Med undantag for namngivna objekt dar en samlad effektbedomning funnits till-
ginglig har en egen dversiktlig bedomning avseende varje atgirdskategoris be-
tydande miljopaverkan och inverkan pa sociala aspekter genomforts.

Klimat

Trafikverket konstaterar i inriktningsunderlaget till transportinfrastrukturplane-
ringen for 2022-2003 att utsldppen frin inrikes transporter kan minskas pa tre
satt:

» energieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster
» fornybara drivmedel och el 1 stillet for fossila drivmedel
» minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhille.

Trafikverket konstaterar att ”de storsta och snabbaste bidragen till att nd klimat-
malen bedoms komma fran elektrifiering och férnybara drivmedel”, men konsta-
terar ocksa att “infrastruktursatsningar bor bidra till eller passa in i ett transport-
effektivt samhélle”, vilket kan definieras som “nivan pa tillgdngligheten eller

transportnyttan i forhallande till insatsen i form av trafikarbete”.'*

Vid anldggning av nya vigar fas en stor klimatpdverkan i bruksskedet av an-
liggningen genom den dkade trafik som den nya viigen ger. Aven om utslédppen
fran trafiken kommer att minska efterhand ar det dock viktigt att ta hansyn ocksé
till de kumulativa effekterna av utslappen fran transporterna under overgédngen
till en fossilfri fordonsflotta. Nya jarnvagar och gang- och cykelvégar kan dére-
mot 1 bruksskedet ge positiv inverkan pa klimatet om atgidrden innebédr en dver-
flyttning frin végtrafik till resande med kollektivtrafik eller med gang- och cykel.

Vid anléggning av ny infrastruktur fas alltid en pdverkan av klimatet genom den
energi som gar at for sjilva byggandet, vid framstéllning av byggmaterial samt
genom eventuell fordndrad markanvandning. Detta giller all anléiggning av ny
infrastruktur inklusive den av for jirnvagar och gang- och cykelvigar. I en fram-
tid dir en hogre andel av fordonsflottan drivs med fornybara drivmedel, kommer

'3 Den samhéllsekonomiska analysen baseras pa trafikutvecklingstal enligt Trafikverkets basprognoser.

14 Trafikverket 2020, Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 — 2033 och
2022 - 2037
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klimatpaverkan frdn anldggningen av infrastruktur att st for en storre del av
transportsystemets klimatpaverkan. Referensramen som olika objekt och &t-
giardsomraden beddms mot kommer med storsta sannolikhet att férandras under
planperioden. Olika objekt och atgirdsomraden har en effekt pa samhillet som
stracker sig langt fram i tiden. Det dr darfor &ven omradet robust planering, med
kriteriet om atgidrden passar in i ett framtida transporteffektivt samhille,
finns med i beddmningen.

Relativ attraktivitet

Den relativa attraktiviteten mellan olika fardsatt dr en ett kriterium for att bedoma
betydande miljopaverkan inom flera olika omraden. En 6kad relativ attraktivitet
for biltrafik innebar med stor sannolikhet inducerad trafik, minskad transport-
sndlhet, okat bilresande pa bekostnad av resor med ging, cykel och kollektivtra-
fik och ddrmed negativ paverkan pa klimat och fysisk aktivitet. Sambanden &r de
motsatta om en atgéird bidrar till en forbattrad relativ attraktivitet for gang, cykel
och kollektivtrafik.

Halsa

For bedomning av paverkan pa luft gors en uppskattning av om atgiarden kommer
att leda till 6kning eller minskning av transporter pa gator som berdrs av miljo-
kvalitetsnormer for utsldpp. Planen har i detta sammanhang en mdjlighet att pa-
verka transportfldden 1 de storre tdtorternas centrala delar, vilket vanligtvis dr
omraden som kan ha problem med hilsofarlig luft. Okad relativ attraktivitet for
géng, cykel och kollektivtrafik i titortsmiljo beddms ge positiv padverkan pd bul-
ler och luft.

Atgirder som bidrar till en dkad relativ attraktivitet for ging, cykel och kollek-
tivtrafik bedoms ge positiva effekter pa fysisk aktivitet. Om en atgird bedoms
bidra till dverflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik har den ocksa en positiv
paverkan pa fysisk aktivitet genom 6kad méngd anslutningsresor med géng och
cykel.

Landskap

Landskapseftekter dr svéra att bedoma pé en 6vergripande niva. De bedomningar
som gjorts for landskap dr 1 forsta hand f6r de namngivna objekten for vilka sam-
lade effektbedomningar har gjorts. I 6vriga fall dd objekten har en geografisk
bestdmd plats har bedomningar gjorts utifrdn granskning av var skyddade omra-
den ligger.

Generellt géller det att vigar som innebér en helt ny strackning ger negativ land-
skapspéaverkan gillande markhushallning, barridrer och intrang (naturmiljo) och
kulturmiljo. Ny infrastruktur som skapar barridrer och har en paverkan pé utpe-
kade viardeomraden har en potentiellt mycket negativ effekt som maste beaktas
pé en strategisk niva. Dérfor har de objekt som skapar denna typ av péverkan
tydligt lyfts fram i beddomningen. Aven utbyggnad till 2+1-vigar skapar tydliga
barridreffekter, som dock i viss utstrdckning kan kompenseras med ekodukter.

Huruvida infrastrukturen paverkar virdeomraden (som ska bedomas enligt 7 kap
MB) for natur- och kulturmiljo samt vattenskyddsomréden har bedomts utifran
typ av atgérd och nérhet till skyddat omrade. Detta giller dven for aspekten Stor-
ning av livsmiljéer och habitat for olika arter, vilken dock dr komplext och 1 hog
grad beroende av lokala forutséttningar. Denna typ paverkan bor vidare beddmas
i samband med andra planeringsskeden, AVS eller viig- och jirnvigsplan.
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Bedbmningar av sociala konsekvenser

Utgangspunkten vid bedomning av de sociala konsekvenserna har varit bedom-
ningarna i redan genomforda samlade effektbedomningar. For atgdrdsomraden
dér samlade effektbedomningar saknas som underlag har bedomningar gjorts ut-
ifrdn med generell kunskap om effekter av transportatgarder och om olika grup-
pers resande, resmdjligheter och andra forutséttningar, till exempel utifrdn en
sammanstillning av effekter och effektsamband for sociala nyttor som Trivector
tagit fram pé uppdrag av Trafikverket."

'5 Trafikverket Publikation 2020:240. Sociala nyttor och onyttor av transportatgarder: Sammanstélining av ef-
fektsamband.
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3. Nulagesbeskrivning

Nedan beskrivs nuldget i regionen vad géller demografiska och socioekonomiska
forutsittningar och tillgénglighet, resande och mobilitetsforutsittningar samt tra-
fik och infrastruktur. Darutdver ges en nuldgesbild vad géller forutséttningar ro-
rande miljo och hilsa. Nuldgesbeskrivningen &r baserad pa olika regionala sty-
rande dokument, till exempel Utvecklingsstrategin och Strukturbild Ostergot-
land, regionala systemanalysen, nuvarande lanstransportplan, regionala trafikfor-
sOrjningsprogrammet, regionala cykelstrategin och andra regionala dokument
och underlag med relevans for hallbarhetsbedomningen av lanstransportplanen.

3.1 Studerade dokument
Studerade dokument och dess 6vergripande innehdll redovisas i Tabell 3-1.

Tabell 3-1 Studerade dokument

Dokument Innehall

Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Ostergét- | Kollektivtrafikens utveckling pa lang sikt

land > 2030

Regionalt utvecklingsprogram 2030 for Ostergét- | Satter mal for det regionala utvecklingsarbetet

land.

Regional cykelstrategi for Ostergétland Prioriterar insatser for att 6ka cykling

Regional strukturbild fér Ostergétland Visar det fysiska perspektivet i det regionala utveckl-

ingsarbetet

Energi- och klimatstrategi fér Ostergétland 2019- | Satter mal fér klimat och energieffektivisering
2023

Ar kvinnor klimatsmartare an man? Ett perspek- | En jamforelse av koldioxidutslapp om mén reste som
tiv pa arbetspendlingen i Ostergétland. Region | kvinnor i Ostergétland
Ostergétland
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3.2 Demografiska och socioekonomiska forutsattningar

Befolkningsutveckling

Ostergdtland har 13 kommuner med en befolkning pa 465 500. Det ir en stor
befolkning pé en relativt koncentrerad yta. Invanarantalet varierar stort mellan
de tva storre kommunerna, Link&ping och Norrkdping, och 6vriga kommuner.
Sex kommuner har mindre &n 10 000 invanare'®.
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Figur 3-1  Invanarantal per kommun i Ostergétland arsskiftet 2019/2020. Kélla: SCB

Ostergdtland &r en av de regioner som har starkast befolkningsutveckling i Sve-
rige, bortsett fran de tre storstadsomrddena. Befolkningen har dkat med i snitt
2 850 invanare per ar sedan ar 2000, och 6kningen forvéntas fortsdtta. Storst ok-
ning dr det i aldersintervallet 25-34 ar samt 65-74 ér. Framst dr det invandring
som paverkat befolkningsokningen positivt, men det finns dven ett fodelsedver-
skott 1 ldnet. I ldnet har andelen utrikesfodda okat fran 10 procent ar 2005 till
cirka 15 procent ar 2018.

Den geografiska fordelningen av befolkningstillvéixten dr ojdmn dér de storsta
befolkningsdkningarna sker i Link6pings och Norrkdpings kommuner. Under de

16 Regionalt trafikférsérjningsprogram for Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
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senaste 10 &ren har dock befolkningen okat i fler olika delar av Ostergdtland
jamfort med tidigare. Generellt har befolkningen pa landsbygden framst 6kat 1
delar som ligger nira en storre titort och minskat i de mer perifera landsbygds-
omrédena.

Befolkningsprognoserna visar att befolkningen kommer att 6ka till cirka 527 000
ar 2030, vilket &r en 6kning med cirka 62 000 invanare pa 10 ar. Alla kommuner
forvéntas fa en 6kning, men dven i framtiden &r det frimst i Linkdping och Norr-
koping som de storsta 6kningarna forvintas ske!”.

3.3 Tillganglighet, resande och mobilitetsforutsattningar

Nedan presenteras hur tillgdnglighet, resande och mobilitetsforutsittningar ser ut
1 regionen generellt och for olika grupper. Informationen har hamtats frin olika
regionala dokument. Regionens underlag har ocksa kompletterats med kunskap
fran andra studier, se exempel pa sadana studier i en sammanstillning av effekter
och effektsamband for sociala nyttor som Trivector tagit fram for Trafikverket.'®

Resandeutveckling

I den allméinna kollektivtrafiken i Ostergdtland genomfordes det cirka 31 miljo-
ner resor under ett ar i den senaste undersokningen fran 2018. Sedan 2011 har
antalet resor 0kar med cirka 5 miljoner. En vardag genomfors ungefar 125 000
resor med regionens bussar, tadg, sparvagnar och bétar. Kollektivtrafiken i stads-
och tétortstrafiken star for ungefér tva tredjedelar av kollektivtrafikresorna och
nirmare var fjirde resa sker i de regionala striken. Ostgdtapendeln och stadstra-
fiken i Linkdping och Norrkdping ér det som okar mest'.

Kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade resorna dr i nuldget 19 pro-
cent, enligt Kollektivtrafikbarometern. Malet for linet till 2030 ar att 6ka andelen
till 32 procent’.

7 Regionalt trafikférsérjningsprogram for Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24

'8 Trafikverket Publikation 2020:240. Sociala nyttor och onyttor av transportatgérder: Sammanstalining av ef-
fektsamband.

19 Regionalt trafikférsérjningsprogram for Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
20 Regionalt trafikférsériningsprogram fér Ostergétiand > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
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Figur 3-2 Resandeutveckling i Ostergétland.

Aven utvecklingen av det regionala resandet med kollektivtrafiken har en starkt
positiv utveckling. Nedan visas resande med Mélardalstrafik och SLs pendeltag-
strafik dir dven Ostergdtland ingar. De starkaste funktionella sambanden i den
storregionala ortsstrukturen dr mellan nodstiderna och Stockholm, inte minst
Stockholm och Uppsala, emellertid dr potentialen och tendensen till integration
mellan stdderna stor dven i Linkdping-Norrkdping och Eskilstuna-Vésteras.

Utveckling av antal pastigande i den av Resandeutveckling med SL:s pendeltag. Index
Malardalstrafik upphandlade tagtrafiken nattbefolkning och antal pastigande per dygn
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Figur 3-3 Resandeutveckling i den av Malardalstrafik upphandlade regionaltagstrafiken (vanster) samt
resandeutveckling med SL:s pendeltag (hoger). Kalla: Malardalstrafik och SJ. Utéver det sker
ett omfattande resande i Stockholm-Malarregionen med SJ:s kommersiell. Kélla: En battre
sits (2020)

Ostergdtlands storsta pendlingsstrommar ir mellan Linkdping och Norrkdping,

som ocksa utgér arbetsmarknad for en stor del av invénarna i dvriga regionen.

Betydligt fler pendlar fran Norrkdping till Linkdping jamfort med at andra héllet.
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I bada riktningar sker dven relativt stora pendlingsstrommar mellan Norrkdping
och Finspang samt Norrkdping och Soderkdping. Link&ping har stor inpendling,
forutom frdn Norrkoping sker stor inpendling dven frdn Mjdlby, Motala och
Atvidaberg. En del pendling sker dven frén Linkdping till Mjolby. Pendlings-
strdmmarna till Stockholm 6kar snabbt, och dven inpendlingen till Ostergétland
fran Stockholm okar?'.
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Figur 3-4  Ostergétiands arbetspendling 2018. Kélla, SCB/Malardalsradet

Resande och mobilitetsforutsattningar

Fardmedelsfordelning for ldnsinvanarnas resor pa vardagar och helger visas i Fi-
gur 3-5. Bilen anvénds vid 57 procent av resorna som ldnsinvanarna gor pa var-
dagar och Okar till 64 procent pa helger. Det &r framst andelen cykel- och kollek-
tivtrafikresor som minskar pd helgerna till forman for okat bilresande. Av kol-
lektivtrafikens resor pa vardagar stér busstrafiken for 8 procent, tdg for 4 procent
och spédrvagn for 2 procent av resorna. Dessa resultat baseras pd en resvaneun-
dersokning for Ostergdtland fran 2014.

Vid en jimforelse med Trafikanalys rapport ”Resvanor i Sverige 2019” har Os-
tergdtland hogre bilandel och ligre kollektivtrafikandel én snittet for riket??. En-
ligt Kollektivtrafikbarometerns mitning® stod dock bilen for i snitt 59 procent

21 Regionalt trafikfdrsérjningsprogram for Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24

22 OBS: Vid en jamforelse med riket 2019, vilket inte &r helt jamforbart. Kalla: Resvanor i Sverige 2019, Trafik-
analys

23 Kollektivtrafikbarometern 2019
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av resorna i Sverige under 2018, vilket ligger mer i linje med Ostergétlands féird-
medelsfordelning.

Aven i jimfdrelse med kollektivtrafikbarometern har dock Ostergdtland en ligre
andel kollektivtrafik &n genomsnittet for landet. Snittet for kollektivtrafik var 27
procent for hela landet &r 2018 enligt Kollektivtrafikbarometern®*. Enligt kollek-
tivtrafikbarometern 2019 har andelen kollektivtrafik i Ostergétland 6kat till 19
procent, men dven bilresandet 6kar®.

Vardag :
Annat Helg : s Annat
Kollektivtrafik 2% Kollektivtrafik %

14% 9%
Till fots
8%
Cykel
19%

Till fots !

10%

Bil Cykel

1% 1ax%
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64%
Figur 3-5 Fardmedelsférdelning for lansinvanarnas resor vardag och helg. Kélla: Trivectors bearbet-

ning av Osterg6tlands resvaneundersokning 2014.

Kvinnor och méan

Det dr manga studier, pa nationell niva och i regioner, som konstaterar att kvinnor
och mén har olika resvanor. Kvinnor och méin gor ungefér lika ménga resor per
dag, men min reser ldngre, framfor allt med bil, {for alla typer av drenden. Kvin-
nor vistas i betydligt storre utstrackning i trafiken som gdende, medan méan cyklar
nagot mer och dé dven ldngre striackor. Pa nationell niva &r ungefér sex av tio av
kollektivtrafikresendrer kvinnor, men den totala genomsnittliga reslingden med
kollektivtrafik dr densamma for mén och kvinnor eftersom mén reser ldngre
strackor. Baserat pé tidigare studier kan man séga att kvinnor och méin (som
grupper betraktade) reser olika och har olika virderingar samt olika sarbarhet och
utsatthet i trafiken.

I Ostergotland visar studier att det finns skillnader pa hur méin respektive kvinnor
reser. Min reser mer och oftare som bilforare, medan kvinnor star for en hogre
andel kollektivtrafikresande, till fots eller med cykel. Undersoks langden pa re-
sorna sa bestar ménnens resor i ndgot hogre grad av resor med en resldngd pa
mer dn 40 kilometer, medan kvinnor hor en hogre andel resor med en resldngd
kortare &n fem kilometer?®. Detta styrks ocksi genom ett uttag fran SCB for 2019
dér mén och kvinnors resldngder till arbetet jAmfors.

I Figur 3-6 visas skillnaden mellan mén och kvinnor i pendlingsavstand till ar-
betsplatsen. Om hela Ostergdtland studeras reser kvinnor generellt kortare till sin
arbetsplats. 35 procent av arbetsresorna ér kortare &n 2 kilometer och 51 procent

24 Kollektivtrafikbarometern 2019
25 Energi och klimatstrategi for Ostergétland, 2019-2023.Region Ostergétland & Lansstyrelsen Ostergétland
26 Regionalt trafikférsériningsprogram fér Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
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under 4 kilometer. For mén dr 31 procent kortare dn 2 kilometer och 47 procent
under 4 kilometer. Ungefar en tredjedel av kvinnornas resor till arbetet &r langre
an 10 kilometer medan mannens andel dr 37 procent.
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Figur 3-6  Fardlangd fér man och kvinnor till arbetsplatsen. Kalla: SCB 2019

Rapporten "Ar kvinnor klimatsmartare én mén? Ett perspektiv pd arbetspend-
lingen i Ostergétland ™ har studerat hur koldioxidutslippen skulle minska om
miin skulle resa som kvinnor i Ostergdtland. Resultatet visar att mellan 1,2-8,2
ton koldioxid skulle sparas varje dag om mén reste som kvinnor, och att mest
skulle sparas pa strickan Linkoping-Norrkdping.

Alder

For barns sjélvstdndiga mobilitet dr forutsdttningarna att gé, cykla och aka kol-
lektivtrafik pé ett sdkert och tryggt sétt avgdrande. Den dkande bilismen har be-
gransat barns rorelsefrihet, framfor allt nir det géller deras lekomréaden, skolva-
gar och fritidsvédgar. Skjutsandet innebér dven att barnen gér miste om de moj-
ligheter till fysisk aktivitet som vardagsresandet annars innebar.

Aven om bilen #r det dominerande firdsittet iven hos &ldre, blir gang och kol-
lektivtrafik blir allt viktigare transportsitt med stigande alder, sérskilt nér bilko-
randet inte lingre dr en mojlighet. Att skapa goda forutsdttningar for gaende,
kollektivtrafik och andra alternativ till bilen &r en forutsittning for mobilitet och
sjalvstandighet for manga dldre. Manga studier om éldre handlar om tillgénglig-
het i ndrmiljon i form av fysiska hinder och drift och underhéall som forebygger
fallolyckor bland dldre. Cykling kan ocksa vara en del av dldres mobilitet, sérskilt
for yngre dldre.

I Ostergdtland reser yngre personer, i dldern 16-24, i hogre utstriickning med
cykel och kollektivtrafik jimfort med andra aldersgrupper?®.

27 Ar kvinnor klimatsmartare &n mén? Ett perspektiv pa arbetspendlingen i Ostergétiand. Region Ostergbtiand
28 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
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Socioekonomi

Socioekonomiska faktorer pdverkar ocksé resandet och mobilitetsforutséttning-
arna. Det finns studier som pekar pa att 1ag inkomst, 1dg utbildning och bristande
kunskaper i det svenska spraket gor det svart att ta korkort, skaffa bil eller flytta
nidrmare arbete och skola. En vél fungerade kollektivtrafik ar viktigt for delak-
tighet och integrering i samhéllet. For resenédrer med begrédnsade ekonomiska re-
surser kan bade enkel- och ménadsbiljetter i kollektivtrafiken vara dyra att kopa.
For de som arbetar kvéllar, nitter och helger med flexibla arbetstider, och for de
som arbetar pa avsides beldgna arbetsplatser, kan pendling med kollektivtrafiken
utgora en utmaning.

Den socioekonomiska statusen i Ostergétland togs fram 2014 och utgdrs av ut-
bildningsniva, yrkesstatus och inkomstnivad. Den socioekonomiska statusen kny-
ter ocksa an till sociala skillnader i hilsa, vilket kan ses i Ostergotland.

Il Hogst socioekonomi
=
=

Lagst socioekonomi

Figur 3-7  Socioekonomiska skillnader i Ostergétland. Kalla: Ostgétakommissionens slutrapport 2014

Funktionsnedséttning

Personer med funktionsnedsittningar reser mindre dn personer utan funktions-
nedsdttningar, bade totalt och med kollektivtrafik. For personer med funktions-
nedsdttningar ar tillgédngligheten i kollektivtrafiken och trafikmiljoer avgérande
for mobiliteten, det vill sdga att kollektivtrafiken och trafikmiljoer utformas hin-
derfria i linje med de tillganglighetsriktlinjer som finns.
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Olika funktionsnedsittningar innebér sérskilda krav och behov, och f6r att kol-
lektivtrafiken ska vara tillgédnglig for alla resendrsgrupper maste trafiken anpas-
sas efter dessa. Region Ostergétland fokuserar tillgéinglighetsarbetet pa att an-
passa kollektivtrafiken med avseende péd syn-, horsel, rorelse- samt kognitiva
nedséttningar. Fordonsflottan héller generellt hog niva avseende anpassning for
personer med nedsatt rorelsefunktion och under 2020 ersattes stora delar av for-
donsflottan, vilket mojliggor bland annat audiovisuella hallplatsutrop. Tillgéng-
lighetsanpassning av hallplatser sker 16pande och i stomlinjenétet, eller hallplat-
ser med fler 4n 20 pastigande per dag, var cirka 64 procent tillgdnglighetsanpas-
sade 2019. Tillgénglighetsanpassning av hallplatserna &r frimst fokuserat pa ti-
torter, storre bytespunkter och vid viktiga méalpunkter sd som sjukhus, dldrebo-
enden och skolor. P4 landsbygden tillginglighetsanpassas frimst hallplatser
langs de starka strdken med stort resande. Regionen samverkar med funktions-
hinderrérelsen kring tillginglighetsanpassning av kollektivtrafiken®.

Stad/land

Resandet och mobilitetsforutsittningarna skiljer sig ocksd dt mellan médnniskor
som bor i stdder och som bor pa landsbygder. Studier visar att befolkningen i
Sveriges landsbygdsomraden har hogre biltransportarbete per person, dven om
resandet i stads- och landsbygdskommuner kanske skiljer sig mindre &n vad man
skulle kunna tro. Befolkningarna reser lika ofta och gor ungefar lika ménga resor
per dag. Déaremot ar resor i genomsnitt langre och tar langre tid att genomfora pa
landsbygd. Bil dr det vanligaste fardsittet oavsett om det 4r stads- eller lands-
bygdskommuner som studeras, men anvinds av invdnarna i landsbygdskommu-
nerna i betydligt storre utstrickning dn av invénarna i stadskommunerna. Skill-
naden mellan mén och kvinnor &r mindre pé landsbygd 4n i stider. Bilresorna
gors 1 ungefar samma syfte i landsbygderna som i stdderna. Det ér till synes de
faktiska utbudsskillnaderna som forklarar de resandeskillnader som syns mellan
stad och landsbygd.

Ostergdtlands kollektivtrafiknit r ett av de storsta i Sverige och bestér av cirka
150 linjer och 2000 hallplatser, som innefattar tdg, buss, sparvagn samt anrops-
styrda 16sningar pa landsbygden och i skdrgarden. Resandet sker framst i de
starka regionala strdken och i titorterna. Pa landsbygden erbjuds nértrafik som
ett komplement vilket gor att det finns tillgéng till kollektivtrafik som dr organi-
serad av regionen i hela linet*°.

I regionen finns cirka 104 mil cykelvag, vilket utgor 2,3 km cykelvédg per 1000
invanare. Omfattningen varierar i kommunerna dir de mest befolkade kommu-
nerna har ett vil utbyggt cykelvégnat i huvudorten och mellan titorterna, medan
de befolkningsmiissigt mindre kommunerna r mindre utbyggda®'.

Tillganglighet

Arbets- och studieresor dr den vanligaste anledningen till att resa och 1 Figur 3-8
sammanstills reslingden for arbetsresor per kommun och for Ostergdtland som
lin. For Ostergdtland sammantaget ir nirmare en tredjedel av resorna under 2
kilometer, och hilften dr under 4 kilometer. De mindre kommuner har generellt

29 Regionalt trafikférsériningsprogram for Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
30 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
31 Regional cykelstrategi fér Ostergétiand, 2017
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en hogre andel langa arbetsresor ddr Soderkdping har ldngst arbetsresor med

cirka 62 procent som dr langre 4n 10 kilometer.
Total
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Figur 3-8  Fardlangd till arbetsplatsen uppdelat per kommun. Kalla: SCB 2019

Tillgénglighet till arbete, utbildning och andra malpunkter i regionen

Tillgdnglighetsanalysen (Figur 3-9) visar hur lang restiden &r med bil respektive
kollektivtrafik till resecentrum i Link&ping eller Norrkdping. Bil har hela végna-
tet med i berdkningarna, medan kollektivtrafiken baseras pa restiden till hallplat-
serna i nuvarande linjendt samt endast linjer som mojliggor arbets-och studiere-
sor. Varje punkt i kartan ar en hallplats och fargen indikerar hur lang restiden &r
till resecentrum i1 Linkdping eller Norrkdping med kollektivtrafik fran den aktu-
ella hallplatsen. Det gér att utldsa att ndromradet till respektive stad nds inom en
halvtimme, och stationer lings Ostgtapendeln nar betydligt lingre &n vad buss-
trafiken gor. Fargade filt indikerar pa restiden till resecentrumen med bil och det
gar att utlésa att restiden &r betydligt kortare med bil &n med kollektivtrafik, for-
utom for Tranas som trafikeras av Ostgotapendeln®?.

32 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
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Restid med kollektivtrafik

@ 0-15min
@ 1530 min
30-45 min
@ 45-60 min
@ 60+ min

Restid med bil

9 0-15 min
0 15-30 min
30-45 min
[0 45-60 min
B 60+ min

Figur 3-9  Tillganglighet med bil och kollektivtrafik fran resecentrum i Linképing och Norrképing. Kalla:
Ostgotatrafiken, Trafikverket 2019

En viktig faktor vid tillgdnglighetsanalyser &r turtdtheten. En hog turtéthet mins-
kar den totala restiden samtidigt som den ger flexibilitet, vilket ger underlag for
en mer attraktiv kollektivtrafik. I Figur 3-10 visas hallplatserna och dess turtit-
het. Héllplatser med hog turtéthet har gron fiarg medan hallplatser med 14g turtét-
het har rod farg.

Antal enkelturer hosten 2019
Turantal
@ so0+
® 2449
12-23
® 611
® 15

Figur 3-10 Antal enkelturer per vardagsdygn fér respektive hallplats. Kélla: Ostgétatrafiken 2019
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Det betonas i den storregionala systemanalysen for Stockholm-Milarregionen®
att Stockholms 1dn och 6vriga Milarregionen endast dr en delvis sammanlidnkad
bostads-, studie- och arbetsmarknadsregion, och att Stockholms pendlingsregion,
forutom Stockholms lin, omfattar bland annat region Ostergdtland. Skillnaderna
1 forutsattningar ar emellertid betydande, och grundar sig i bade socioekono-
miska skillnader och avstandsfaktorer. Pendlingsmonster paverkas av kon, ut-
bildningsniva och inkomst, ddr médn pendlar langre dn kvinnor och oftare med
bil, och hogutbildade och hoginkomsttagare pendlar langre 4n de med lagre ut-
bildning och inkomst. Dértill betonas att bostadsbyggandet inte utvecklas i takt
med befolkningstillvaxten, vilket leder till trangboddhet sérskilt for nyanldanda.

Enligt den tillgdnglighetsanalys som gors finns det 1 nuldget god tillgédnglighet
till arbetsmarknaden med kollektivtrafik kring jarnvégsstationer och hallplatser.
Tillgdngligheten utanfor de stora kollektivtrafikstrdken dr emellertid betydligt
samre och bilberoendet storre. Tillgidngligheten till arbete korrelerar dven i hog
grad med tillgdnglighet till andra viktiga samhéllsfunktioner i form av sjukhus,
hogre utbildning, handel, kultur och njen, som séledes till stor del foljer samma
monster. Vidare visar systemanalysen att det bara dr nodstaden Uppsala som i
nuldget nar Arlanda och Stockholm inom en timmes restid med kollektivtrafik.

Tillgdnglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik illustreras i Figur 3-11.
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Figur 3-11 Tillganglighet till arbetsplatser inom 60 minuter med kollektivtrafik. Kélla: En battre sits (2020)

En cykelpotentialstudie 1 ldnet visar att drygt 40 procent har mindre &n 5 km till
sin arbetsplats, och for de tva storsta kommunerna é&r siffran drygt 50 procent.

33 En battre sits — Storregional systemanalys 2020, Stockholm-Malarregionen
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Det finns ddrmed stor potential for 6kad arbetspendling med cykel. Manga har
dock lidngre till arbetet och cirka hilften av befolkningen har mer &n 10 km till
arbetsplatsen. Kombinationsresor med kollektivtrafik och cykel ar déarfor viktiga
och en studie visar att cirka 40 procent av invanarna har mindre an 2,5 km till en
jarnvagsstation och 70 procent har mindre &dn 2,5 km till en expressbusshall-
plats®*.

3.4 Trafik och infrastruktur

Trafik- och transportarbete idag

Den totala korstrackan med bil minskade ar 2019 for forsta gdngen sedan 2013.
Minskningen beror pa att antalet personbilar i trafik inte 6kar lika snabbt som
tidigare samtidigt som den genomsnittliga korstriackan fortsitter att sjunka. Dock
fortsdtter efterfrdgan pd transporter att 6ka for samtliga trafikslag pé grund av
ekonomisk tillvaxt och demografisk utveckling, samt att langre arbetspendling
och &kade fritidsresor kan medfora att bilresandet fortsitter att 6ka*>.

Ostergétland har stora godsfldden eftersom den geografiska lokaliseringen gor
att interregionala jarnvags- och vigtransporter i hog utstrackning passerar lanet.
Det finns flera logistiska knutpunkter, exempelvis Norrkoping hamn, niarheten
till E4 och fler storre industrier. Det dr en koncentration till titorterna Linkdping
och Norrkdping och en stor del av de regionala godstransporterna dr kortare dn
35 kilometer™.

Trafikutvecklingen framover

I och med den 6kade befolkningsméingden &r ocksa ett dkat transportbehov att
forvanta. En 6kad befolkning medfor generellt sett 6kade transportbehov, vilket
speglar sig i ett 6kat trafikarbete (korda fordonskilometer) i Ostergdtland.

For kollektivtrafiken dr malet att 6ka marknadsandelen fran 19 procent ar 2019
till 32 procent ar 2020. Samt att minst 90 procent av befolkningen ska ha tillgang
till effektiv linjetrafik ar 2030 (86 procent idag). Detta stéller krav pa omfattande
atgérder, ddr nya resecentrum, utveckling av straktdnk i stidernas kollektivtrafik
och Ostlidnken dr viktiga atgérder for att forbattra forutséttningarna. I ett regionalt
perspektiv ger Ostldnken, med kapacitetsforstarkning och snabbare forbindelser
mellan Ostergétland och Stockholm, linet forutsittningar for en stérre arbets-
marknads- och tillvixtregion. Ostlanken kommer att ge en kraftig 6kning av an-
talet resendrer till och fran Linkdping och Norrkoping med tag®’.

Trafikverkets prognoser visar att godstransportarbetet kommer att 6ka med 50
procent till 4r 2030 i Sverige*®.

34 Regional cykelstrategi fér Ostergétland, 2017

35 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
36 Energi- och klimatstrategi for Ostergétland 2019-2023

37 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Ostergétland > 2030, Region Ostergétland 2020-11-24
38 Energi- och klimatstrategi for Ostergétland 2019-2023
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3.5 Miljo och halsa

Klimat

Personbilstrafiken star for den storsta delen av utslappen av vixthusgaser, och
det &r framst kring de storre stdderna och E4an som de storsta utsldppen sker.

Sjofart 1% Mopeder och motorcyklar 1%
Bussar 3% —| ’7 Jamvag 0%
Inrikes flyg 4% ——

Latta lastbilar 8% —

Personbilar
62%

Figur 3-12 Utslapp av véaxthusgaser fran transporter i Ostergétland, ar 2016. Kélla: Nationella utslapps-
databasen.

Kollektivtrafiken i Ostergétland ér fossilfri och i Norrkdping ir en stor del av
stomlinjetrafiken med spéarvagn elektrifierad. Lanet har ett mal om att de klimat-
paverkande utsldppen fran kollektivtrafiken ska minska med 50 procent till ar
2030%°. Forutsittningarna ir goda i och med att stora delar av befolkningen bor i
lanets centrala delar, vilket underlittar resor med gang, cykel och kollektivtrafik.
Regionen har dven goda forutsattningar for att arbeta med hallbara transporter
genom Okad produktion av fornybara brinslen, utbyggd infrastruktur for elfor-
don och andra fornybara drivmedel.

Halsa

Utover klimatpaverkan har transportsektorn dven stor betydelse for luftkvali-
teten, sdrskilt i titorter. Luftfororeningarna fran trafiken kommer fran slitage av
vagbanor, dick och bromsar.

Runt tva miljoner ménniskor i Sverige utsétts vid sina bostidder for ljudnivaer
som overskrider de riktvirden som riksdagen faststéllt. Buller, framst fran vig
och jarnvég, dr den miljostorning som berdr flest ménniskor och som enligt
forskning har stark paverkan pa var hilsa. Buller paverkas bland annat av trafik-
mingd, hastighet, andel tunga fordon samt av viagbelaggning.

39 Energi- och klimatstrategi for Ostergétland 2019-2023
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Problemen med luftféroreningar &r storst i intensiv trafikmiljo 1 slutna gaturum.
Lokalt, och mestadels tillfdlligt forekommer forhdjda halter av hdlsoskadliga 4m-
nen. Lingdistanstransporterade &mnen och det faktum att lanet ér ett glesbygds-
lan dér hog andel av invanarna anvénder egna bilar paverkar ldnets luftkvalitet
negativt.

Som pd manga andra hall i landet ar det svérast att nd miljomal for partiklar,
PM10, i tatorter. For att nd malet behover utslippen minska fran végtrafiken,
energiproduktionen, industrin samt hushéllens vedeldning. Halterna av PM2,5
beror framst pd lngviga transport och vedeldning, medan PM10 &r mer lokalt
alstrade, fran trafiken.

I Ostergétland finns tydliga skillnader i hélsa mellan de olika socioekonomiska
grupperna, och skillnaderna i utbildningsniva och ekonomisk situation har okat
over tid. 58 procent av kvinnor i dlder 65-84 &r skattade sin hélsa till god &r 2019,
och motsvarande siffra for mén var 66 procent®.

Trafiksékerhet

Enligt Trafikverkets analys av trafiksikerhetsutvecklingen i Region Ost har Os-
tergdtlands 14n sett en positiv trafiksékerhetsutveckling vad géiller antalet om-
komna och allvarligt skadade i vigtrafiken, se Figur 3-13. Ostergétlands lin har
dock en spretigare utveckling nér det giller omkomna per 100 000 invanare un-
der den studerade femarsperioden och jamfort med grannlénen ligger de i mitten,
se Figur 3-14.

Sdédermanland Uppsala Vastmanland Orebro Ostergétland
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Figur 3-13 Antal omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken per lan och ar. Data fran Strada, polis
(officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik. Kélla: Trafikverket Region Ost, 2021.

40 Utvecklingsstrategi fér Ostergétland, Remissversion Region Ostergoétland
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Sodermanland Uppsala Vastmanland Orebro Ostergétland
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Figur 3-14 Antal omkomna i végtrafiken per 1&n och ar samt per 100 000 invanare. Data fran Strada,
polis (officiell)- och sjukvardsrapporterad statistik samt SCB. Kalla: Trafikverket Region Ost,
2021.

Landskap

Ostergdtland har goda naturresurser med mycket jord- och skogsbruksmark och
vatten. Grona ndringar och tillexempel pappersindustrin dr starka branscher och
linet har 4ven rika kultur- och naturmiljder*!. Befolkningen #r i stor utstriickning
koncentrerad 1dngs med de storre kommunikationsstraken.

41 Utvecklingsstrategi for Ostergétland, Remissversion Region Ostergétiand
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4. Bedomning av planalternativ

4.1 Beskrivning av planalternativen

I den strategiska hallbarhetsbedomningen har tre olika planalternativ studerats,
och jamforts med ett nollalternativ. Nollalternativet och de olika planalternativen
beskrivs nedan.

Fordelningen av medel mellan olika atgardsomraden skiljer sig at mellan de stu-
derade alternativen enligt Figur 4-1.

®Scenario 1 ®Scenario 2 ® Scenario 3
900
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Ovrigt Mindre Gang och Cykel  Kollektivtrafik Storre
vaginvestering vaginvesteringar

Figur 4-1  Fordelning av medel i de tre studerade planalternativen.

I alla tre scenarierna ingar alla lasta atgirder som ligger kvar fran foregaende
plan, vilka dr detsamma som nollalternativet. Dértill tillkommer en rad nya
namngivna objekt dér de allra flesta finns med i alla tre scenarier for ny plan:

e Infartsleder Linkoping
e Infartsleder Norrkoping (utom i scenario 1)
e Paket regionala omstigningshallplatser

o Tillgénglighetsanpassning héllplatser kommunalt védgniat (dock med
olika omfattning i de olika scenarierna)

e POTT RC Linkoping Norrkdping
e (GC-vig Skérblacka
e GCvig 919 Vadstena - Motala
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Skillnaden mellan scenarierna ligger 1 hur mycket medel som avsatts i de olika
potterna. Scenario 1 har ungefar samma fordelning av medel mellan olika at-
girdskategorier som i foregaende plan, medan Scenario 2 och 3 har storre andel
medel for satsningar pa gang, cykel och kollektivtrafik, och mindre andel medel
for storre véginvesteringar. Scenario 2 har den storsta satsningen pa mindre
vaginvesteringar av de tre scenarierna.

I alla tre scenarierna har ett ospecificerat planeringsutrymme avsatts for nya
storre vaginvesteringar, utan att konkreta vigobjekt pekats ut i det inledande ske-
det. Syftet med detta var att halla diskussionen pa en mer principiell niva. For att
kunna gora en rittvisande beddmning av konsekvenserna av de olika planalter-
nativen gjordes ocksa en ,bedomning av en rad potentiella nya kandidater till
storre vaginvesteringar, och de samlade konsekvenserna av dessa anvédndes for
att illustrera konsekvenserna av det ospecificerade planeringsutrymmet for storre
vagobjekt.

Nollalternativ

Nollalternativet innebér att bara de atgirder som &r lasta sedan tidigare plan ge-
nomfors. Det innebir att enbart cirka 27 % av den nya planramen utnyttjas, se
nedan. Av de lasta atgdrderna star storre vagatgirder for det storsta utrymmet 1
planen, se Figur 4-2 .
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Figur 4-2  Fordelning av medel for nollalternativet

Tabell 4-1 Atgérder som ingar i nollalternativet

Objekt/pott Budget (Mkr)

Kollektivtrafik

Pott stéd kommunalt vagnat 15
Kisa resecentrum (medfinans kommunalt vagnat) 5
Omstigningshallplats Ringarum E22 3
Nytt hallplatslage vag 796 Linghem. 18

Gang och cykel

vag 881 gc langs Djurévagen 32
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GC Motala - Vadstena 14
Pott stéd kommunalt vagnat 6,5
GC till Skeda Udde (medfinans kommunalt vagnat) 3,5
Vig

Rv 35 etapp 3 Sandtorpet-Grebo-Rdsten 210
Rv 51 genom Finspang 90
Rv 35 etapp 2 Vardsberg-Sandtorpet 62
Pott trimningsatgarder 35
Avs 12
Summa 518

Gang
Kollektiv och

Vagobjekt Avs

-trafik Cykel
A

“

Medborgarnas resor

Naringslivets
transporter

Tillganglighet
- = regionalt och mellan
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Figur 4-3 Bedémningsmatris for Nollalternativet.
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Scenario 1

Scenario 1 har ungefdr samma fordelning av medel mellan olika atgédrdskatego-
rier som 1 foregédende plan, se Tabell 4-2. Det innebér att av de tre alternativen
har Scenario 1 storst satsningar pa storre vagatgiarder och minst satsningar pa
kollektivtrafik, gdng och cykel.

Tabell 4-2 Innehall Scenario 1

Objekt / pott Budget (Mkr)

Kollektivtrafik

Statligt vagnét

Infartsleder Link6ping 35
Infartsleder Norrkdping

Paket regionala omstigningshallplatser 60
Generell POTT statligt vagnat 25
Kommunalt vagnét

Tillgénglighetsanpassning hpl kommunalt vagnat 100
POTT RC Linkdping Norrképing 100
Generell POTT kommunalt vagnat 132
Summa Kollektivtrafik 452

Gang och Cykel

Namngivna objekt

vag 881 gc langs Djurévagen 32
Skarblacka 20
GC vag 919 Vadstena — Motala 14
Pott statligt vagnét (cykelplan och GCM) 61
Pott stéd kommunalt vdgnét 100
Summa gang och cykel 227
Vig

Namngivna objekt

Rv 35 etapp 3 Sandtorpet-Grebo-Résten 210
Rv 51 genom Finspang 90
Rv 35 etapp 2 Vardsberg-Sandtorpet 62
RV 35 etapp 4 del av Résten-Atvidaberg

Utrymme nya kandidater 492
Strakpott och trimningsatgarder 160
Enskilda vagar (inkl hallplatser) 36
Summa Vag 1050
Bristutredningar (AVS) 12

Summa 1741
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Figur 4-4 Beddmningsmatris for Scenario 1. Observera att bedémningen for kategorin Storre vagobjekt,
Nya kandidater ar en schablon déar effekterna illustreras baserat pa potentiella kandidater i
relation till den totala budget som avsatts for denna kategori.
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Effekterna av Scenario 1 sammanfattas i beddmningsmatrisen i Figur 4-4. Vid
en jamforelse av de tre scenarierna har Scenario 1 storst positiv paverkan pa de
aspekter som handlar om tillgénglighet med bil, trafiksdkerhet for motortrafikan-
ter samt niringslivets transporter. Samtidigt gor fokuset pa storre viginveste-
ringar att Scenario har 1 storst negativ paverkan pa klimat, landskap och hélsa av
de tre scenarierna. Vad géller hilsa handlar det bade om negativa effekter av t.ex.
okat buller, och uteblivna positiva effekter av 6kad fysisk aktivitet i transportsy-
stemet.

Scenario 2

Scenario 2 har lite mindre fokus pa storre vigdatgirder dn scenario 1, och storst
budget for mindre vigatgirder av alla tre scenarier. Jimfort med scenario 1 ar
det lite mer fokus pa kollektivtrafik, gang och cykel, se Tabell 4-3.

Tabell 4-3 Innehall i Scenario 2

Objekt / pott Scenario 2

Kollektivtrafik

Statligt vagnét

Infartsleder Linkdping 35
Infartsleder Norrkdping 10
Paket regionala omstigningshallplatser 60
Generell POTT statligt vagnat 23

Kommunalt vagnét

Tillgadnglighetsanpassning hpl kommunalt vagnat 165
POTT RC Link6ping Norrkdping 100
Generell POTT kommunalt vagnat 130
Summa Kollektivtrafik 523

Gang och Cykel

Namngivna objekt

vag 881 gc langs djurévagen 32
Skérblacka 20
GC vag 919 Vadstena — Motala 14
Pott statligt vdgnét (cykelplan och GCM) 147
Pott stéd kommunalt vagnét 100
Summa gang och cykel 313
Vig

Namngivna objekt
Rv 35 etapp 3 Sandtorpet-Grebo-Rdsten 210

Rv 51 genom Finspang 90
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Rv 35 etapp 2 Vardsberg-Sandtorpet 62
RV 35 etapp 4 del av Résten-Atvidaberg

Utrymme nya kandidater 285
Strakpott och trimningsatgarder 210
Enskilda vagar (inkl hallplatser) 36
Summa Vag 893
Bristutredningar (AVS) 12

Summa

1741
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Figur 4-5 Beddmningsmatris for Scenario 2. Observera att bedémningen for kategorin Storre vagobjekt,
Nya kandidater ar en schablon dar effekterna illustreras baserat pa potentiella kandidater i
relation till den totala budget som avsatts for denna kategori.
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Effekterna av Scenario 1 sammanfattas i beddmningsmatrisen i Figur 4-5. Vid
en jimforelse mellan de tre scenarierna har Scenario 2 sammantaget storst positiv
paverkan pa trafiksdkerhet, dir den relativt stora budgeten for mindre vagétgér-
der leder till 6kad trafiksédkerhet for motortrafikanter, medan investeringarna i
gang- och cykelinfrastruktur ocksa okar trafiksdkerheten for cyklister och fot-
géingare.

Vad giller 6vriga omraden ligger paverkan (bade positiv och negativ) fran sce-
nario 2 mitt emellan scenario 1 och 3.

Scenario 3

Scenario 3 har ett tydligt okat fokus pé kollektivtrafik, gdng och cykel och ett
tydligt minskat fokus pa storre vigatgérder. Samma andel medel satsas pd mindre
vagatgirder som i Scenario 1. Se Tabell 4-4 for fordelning av medel.

Tabell 4-4 Innehall scenario 3

Objekt / pott Budget (Mkr)

Kollektivtrafik

Statligt vagnét

Infartsleder Link6ping 35
Infartsleder Norrkdping 10
Paket regionala omstigningshallplatser 60
Generell POTT statligt vagnat 64
Kommunalt vagnét

Tillganglighetsanpassning hpl kommunalt vagnat 200
POTT RC Link&ping Norrkdping 100
Generell POTT kommunalt vagnat 140
Summa Kollektivtrafik 609

Gang och Cykel

Namngivna objekt

vag 881 gc langs Djurévagen 32
Skarblacka 20
GC vag 919 Vadstena - Motala 14
Pott statligt vagnét (cykelplan och GCM) 185
Pott stéd kommunalt vdgnét 150
Summa gang och cykel 401
Vig

Namngivna objekt

Rv 35 etapp 3 Sandtorpet-Grebo-Rdsten 210
Rv 51 genom Finspang 90
Rv 35 etapp 2 Vardsberg-Sandtorpet 62

RV 35 etapp 4 del av Résten-Atvidaberg
Utrymme nya kandidater 161

Strakpott och trimningsatgarder 160
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Enskilda vagar (inkl hallplatser) 36
Summa Vag 719
Bristutredningar (AVS) 12
Summa 1741
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Figur 4-6  Beddmningsmatris for Scenario 3. Observera att bedémningen for kategorin Storre vagobjekt,
Nya kandidater ar en schablon dar effekterna illustreras baserat pa potentiella kandidater i
relation till den totala budget som avsatts for denna kategori.
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Effekterna av Scenario 3 sammanfattas i bedomningsmatrisen i Figur 4-6. Vid
en jimforelse mellan de tre scenarierna dr scenario 3 det som har storst positiva
effekter pa klimat, hilsa och social hallbarhet, och lagst negativ paverkan péa fo-
kusomradena Landskap samt Resurser tillgédngliga for manniskan. Samtidigt ger
scenario 3 lagst positiv paverkan pa tillgdngligheten med bil, trafiksikerhet for
motortrafikanter samt néringslivets transporter.

4.2 Betydande miljopaverkan

Klimat

Det ér svért att viga samman positiva och negativa klimateffekter av olika &tgér-
der och bedoma de olika planalternativens nettoeffekt pa klimatet. I regeringens
uppdrag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag for transportinfrastruk-
turplaneringen skriver regeringen “’Ska klimatmalet nds behdver funktionsmélet
1 huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet. Med detta avses att den sam-
lade utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att klimatmalet for trans-
porter nas. Det innebér inte att varje enskild atgard som vidtas i transportsystemet
méste bidra till att uppfylla klimatmalet.”*? Det finns ocksé andra verktyg dn
satsningar pa infrastruktur for att na transportsektorns klimatmal, men ju mer
medel som investeras i atgérder som ar negativa for klimatet, desto mer behdvs
av andra atgarder for att kompensera for detta.

Alla infrastrukturatgéirder har en negativ paverkan pa klimatet i anldggningsske-
det, och med den tregradiga skala som anvénts for bedomning av effekter i ma-
trisen far skillnader i fordelning mellan olika atgérdskategorier mellan de olika
scenarierna darfor ingen effekt pad denna indikator. Déremot blir skillnaderna
stora nir det géller klimatpaverkan i bruksskedet, dir ménga végatgarder leder
till bade okad végtrafik och dkade hastigheter, medan atgirder inom kollektiv-
trafik, gang och cykel i stillet kan leda till minskad biltrafik och ddrmed mins-
kade utslapp. I scenario 3 satsas minst medel pa stora viagobjekt och mest medel
pa potter for att forbattra forutsattningarna for att gé, cykla och resa kollektivt,
vilket gor att korda kilometrar med bil beddms minska mest med detta alternativ.
I scenario 2 ligger satsningarna pé bade nya vagobjekt och satsningarna pa ging,
cykel och kollektivtrafik mellan nivderna i scenario 1 och 3, medan scenario 1
har storst satsningar pa vig och minst pa gang, cykel och kollektivtrafik. Scenario
2 har storst satsningar pa mindre végatgirder, trimningsatgarder osv, som visser-
ligen kan ha en nagot mindre klimatpaverkan i anlaggningsskedet, men som ge-
nom att de mojliggér 6kade hastigheter dndd har en negativ klimatpaverkan i
bruksskedet.

Av de satsningar som tillkommer i de tre scenarierna utover de lasta atgarder som
ligger kvar sedan tidigare (d.v.s. nollalternativet) satsas 1 Scenario 1 ungefér lika
mycket medel pé dtgérder som leder i1 positiv och negativ riktning for klimatet,
medan Scenario 2 och 3 har en tydlig 6vervikt pa dtgirder som leder i en positiv
riktning for klimatet 1 bruksskedet. Storst dr Overvikten i Scenario 3.

42 (Regeringsbeslut 12020/01827/TP, s. 2
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Halsa

Generellt kan vigatgirder bidra till negativa hélsoeffekter, medan atgérder for
gang och cykel samt kollektivtrafik uppmuntrar till fysisk aktivitet. Vagatgéarder
kan ocksa ge 6kade bullernivaer och utslapp av emissioner. Men om végatgér-
derna innebér att trafik flyttas ut fran staden kan vagatgirden bidra till positiva
effekter for antalet personer exponerade for buller, vilket &r fallet med flera av
de végatgarder som ingér i samtliga tre scenarier. Flera av de véigatgarder som
beddmts som potentiella nya kandidater riskerar ddremot att 6ka bade emission-
erna av buller 1 absoluta tal, och antalet personer exponerade for buller. Scenario
1, som har storst utrymme for nya vigatgéirder, bedoms déarfor ha storst negativ
effekt pa buller. Vigatgarderna bedoms ocksa leda till att transportsystemets to-
tala emissioner av kvdveoxider (NOx) och partiklar (PM10) 6kar, och dven dir
ar Scenario 1 det som far storst negativ effekt. Ingen av atgirderna bedoms dér-
emot paverka antalet personer som utsétts for halter av luftfororeningar 6ver mil-
jokvalitetsnormen.

Vad giller fysisk aktivitet i transportsystemet bedoms Scenario 3 ha mest posi-
tiva effekter, medan Scenario 1 bedoms ha minst positiva effekter och Scenario
2 ligger ddremellan.

Ofta innebédr om- och nybyggnation att dven trafiksékerheten hojs. I princip samt-
liga atgérder 1 planen har ndgon positiv inverkan pa aspekten trafiksdkerhet, an-
tingen vad giller motortrafikanter eller for oskyddade trafikanter. Av de tre sce-
narierna har Scenario 1 storst positiv inverkan pé trafiksdkerheten for motortra-
fikanter och Scenario 3 storst positiv inverkan pa trafiksdkerheten for oskyddade
trafikanter, medan Scenario 2 med den storsta budgeten for trimningsatgarder
som bedoms Oka trafiksékerheten for badde motortrafikanter och oskyddade trafi-
kanter bedoms bidra mest till 6kad trafiksdkerhet.

Jamfort med nollalternativet (enbart ldsta dtgérder genomfors) innebdr samtliga
scenarier en positiv effekt pa hélsa.

Landskap

Ny infrastruktur som skapar barridrer och har en paverkan pa utpekade virdeom-
raden har en potentiellt mycket negativ effekt som maste beaktas pa en strategisk
niva. Aven utbyggnad till 2+1-viigar skapar tydliga barrifreffekter, som dock i
viss utstrackning kan kompenseras med ekodukter. Slutsatsen dr darfor att ju
storre andel av planutrymmet som avsitts for vigatgarder, desto storre negativ
paverkan av barridreffekter. Det finns ocksa nagra atgarder som bedéms som ne-
gativa bade for barridrer och utpekade vardeomraden. Det giller framfor allt de
olika etapperna av Rv 35: etapp 2 Vardsberg-Sandtorpet och etapp 3 Sandtorpet-
Grebo-Rosten som bada ligger kvar som lasningar fran tidigare plan, samt etapp
4, del av Rosten — Atvidaberg, som kommit med som en potentiell ny kandidat.
Det gér inte att bedoma om de olika scenarierna skiljer sig at vad géller paverkan
pa utpekade viardeomraden, eftersom tva av objekten med negativ paverkan finns
med i samtliga tre scenarier, och det dr oklart om det tredje skulle finnas med 1
ndgot av scenarierna.
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Flera av de storre viagatgarderna och dven nagra GC-végar som finns med i samt-
liga scenarier bedoms ha en negativ effekt pa betydelse for landskapets utmar-
kande karaktdr och kvalitet. Det géller d&ven samtliga nya kandidater for storre
vagatgirder.

Jamfort med nollalternativet har samtliga scenarier en negativ paverkan pa land-
skap, men den negativa paverkan bedoms bli storst i Scenario 1, eftersom hir
avsitts mest medel for nya storre vagatgarder.

Resurser tillgangliga for manniskan

Nar det géller resurser tillgidngliga for mdnniskan (vatten, mark och materiella
tillgdngar) ar det ingen av de utpekade atgirderna som har nagon pataglig negativ
paverkan pa dessa omrdden. Daremot &r det viktigt att notera att en av de poten-
tiella nya kandidaterna, Rv 34 etapp 1 Sdbyholm — Visselmyra, i denna etapp gar
rakt igenom vattenskyddsomradet Ljungsjon. Inom skyddsomradet géller sir-
skilda foreskrifter som bland annat reglerar hur nya vagar far anldggas och hur
vaghallningen ska ordnas. Det finns ingen fardig SEB for denna atgérd, men det
ar sannolikt att atgérder vidtas for att minska risken for utslépp i vigens drifts-
skede och att risken for utsldpp frén olyckor kan minska jaimfort med dagens
situation. Samtidigt finns dock ocksa en risk for utslapp under byggskedet.
Denna tgird ingar dock inte i ndgot av de studerade scenarierna mer an indirekt
som del av bedomningen av potentiella effekter av avsatta medel for nya vigat-
gérder. Det beror dirfor pa vilka véigatgarder som véljs ut i den slutliga planen
om nagon péaverkan pa vatten uppstar eller inte jamfort med nollalternativet.

4.3 Sociala konsekvenser

Jamstalldhet

Bedomning av sociala konsekvenser av atgdrderna i ldnsplanen ur ett jamstélld-
hetsperspektiv har gjorts for kriterier som ror jamstalldhet vad géller tillgdnglig-
heten for kollektivtrafik, gang och cykel (relativ attraktivitet) och potential for
overflyttning till dessa fardsitt, trafiksdkerhet for gdende och cyklister samt
trygghet i transportsystemet (se specifika bedomningskriterier 1 avsnitt 2.3).

Kvinnor gér, cyklar och dker kollektivtrafik generellt i storre utstrdckning dn vad
min gor — och dr ocksa i hogre grad hdnvisade till dessa fardsatt. Ur ett jimstélld-
hetsperspektiv dr det diarfor viktigt att forbéttra tillgédngligheten och trafiksdker-
heten for gaende och cyklister. Trafiksdkerhetsdtgérder kan ocksa bidra till att
fler kénner sig trygga och bekvidma att anvinda transportsystemet.

Det som ger utslag i bedomningen av effekterna pa jamstilldhet av de olika sce-
narierna dr darfor andelen satsade medel pa kollektivtrafik, gang och cykel, och
dé har Scenario 3 mest positiva konsekvenser och Scenario 1 minst positiva kon-
sekvenser pa jamstilldhet. Jimfort med nollalternativet bedoms samtliga scena-
rier ha en positiv paverkan pa jamstélldhet eftersom de alla innehéller satsningar
pé kollektivtrafik, gang och cykel.
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Barn, dldre och personer med funktionsnedsattning

Beddmning av sociala konsekvenser av atgérderna i lansplanen for barn, édldre
och personer med funktionsnedséttning har gjorts for kriterier som ror tillgédng-
ligheten for ndmnda grupper och mgjligheten att pa egen hand ta sig till sina
mélpunkter/aktiviteter med kollektivtrafik, till fots och med cykel. Aven trafik-
sakerhet for gdende och cyklister har bedomts (se specifika bedomningskriterier
1 avsnitt 2.3).

Kollektivtrafikatgéirder bidrar till en 6kad tillgénglighet for personer med funkt-
ionsnedséttning och dldre personer dd dessa grupper forlitar sig mer pa kollek-
tivtrafikens tillgéinglighet for sina vardagsresor. Aven for barns sjilvstindiga mo-
bilitet & mojligheten for kollektivtrafik en forutséttning, sérskilt for dldre barn.

Gang- och cykelétgirder bidrar till nimnda gruppers tillgédnglighet. Ddrmed bi-
drar dessa atgérder till ett mer inkluderande transportsystem. Gang- och cykelat-
gérder i syfte att skapa sikra skolvagar bidrar till inkludering av barnperspektivet
samt 0kad tillganglighet for barn. Dartill skapar atgarder for aktiv mobilitet m&j-
lighet till positiva hélsoeffekter for barn.

Aven hir ir det som ger utslag i bedomningen av effekterna av de olika scenari-
erna andelen satsade medel pa kollektivtrafik, gdng och cykel, och da har Scena-
rio 3 mest positiva konsekvenser och Scenario 1 minst positiva konsekvenser for
barn, dldre och personer med funktionsnedséttning. Jimfort med nollalternativet
beddoms samtliga scenarier ha en positiv pdverkan eftersom de alla innehaller
satsningar pa kollektivtrafik, géng och cykel.

Generell tillganglighet

Konsekvensbedomning gors ocksa med avseende pa generell tillgédnglighet, det
vill sdga tillgénglighet som inte tydligt tillfaller specifika grupper eller perspektiv
enligt ovan. De bedomningskriterier som anvénts svarar mot preciseringarna av
det transportpolitiska funktionsmalet och hur tillgénglighet bedoms i samlade ef-
fektbedomningar for fokusomrddena medborgarnas resor, naringslivets transpor-
ter respektive tillgdnglighet regionalt och mellan stader.

Har har végatgirderna den storsta positiva paverkan pa generell tillgénglighet,
sarskilt for niringslivets transporter. For medborgarnas resor bidrar dven sats-
ningar pa kollektivtrafik, gang och cykel positivt. Den stora skillnaden mellan
scenarierna blir darfor att Scenario 1 har storre positiva effekter for naringslivets
transporter, medan de tre scenarierna dr relativt likvérdiga vad géller medborgar-
nas resor. Scenario 1 har en ndgot mindre positiv effekt pa tillgédnglighet regionalt
och mellan ldnder, eftersom étgérden Infartsleder Norrkdping inte ingér i detta
scenario.

Jamfort med nollalternativet bedoms alla tre scenarier ha en positiv effekt pa till-
gangligheten.

4.4 Beskrivning av planforslaget

Planforslaget innebir att storre vaginvesteringar minskar med 15 procentenheter
jamfort med forgadende plan, se Tabell 4-5. Da mindre investeringar i vignétet
(s.k. trimningsatgiarder) 6kar med 4 procentenheter innebdr det att pa totalen
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minskar allokeringen till viginvestering med 11 procentenheter. Samtidigt 6kar
andelen kollektivtrafik med cirka 5 procentenheter samt andelen gang och cykel
med 6 procentenheter. Detta innebér ytterligare ett steg mot en mer hallbar plan
men som samtidigt kan adressera hela Ostergdtland genom att 6ka satsningarna
pa det mindre vignitet, trafiksédkerhet for oskyddade trafikanter samt atgirder
som Okar kollektivtrafikens framkomlighet till malpunkter.

Tabell 4-5 Fdrdelning av medel i forslag till ny lanstransportplan, jdmfoért med tidigare planer.

Atgirdsom- LTP 2014- LTP 2018- Forslag LTP 2022-2033
rade 2025 2029

Stdrre vaginve- 53% 48% 33%

steringar

Mindre vagin- 16% 11% 15%
vesteringar

Kolltrafik 22% 26% 31%

Cykel och GCM 8% 14% 20%

Ovrigt (AVS, ut- 1% 1% 1%
redningar)

Planen i sin helhet finns beskriven i Tabell 4-6 nedan, och konsekvenserna i Figur
4-7. Jamfort med de tre planalternativ/scenarier som analyserats ovan ligger det
slutliga planforslaget ndgonstans mellan Scenario 2 och Scenario 3 vad giller
fordelning av medel mellan olika atgérdsomraden och ddrmed ocksa i konse-
kvenser. Dir de tre scenarierna hade ett ospecificerat planeringsutrymme for nya
vigatgirder har hir atgirden RV 35 etapp 4 del av Rosten-Atvidaberg pekats ut
att ingé 1 den nya planen.

Tabell 4-6 Innehall i slutligt planférslag

Objekt / pott Budget

Kollektivtrafik

Statligt vagnét

Infartsleder Linkdping 35
Infartsleder Norrkdping 10
Paket regionala omstigningshallplatser 60
Generell POTT statligt vagnat 67
Kommunalt vagnét

Tillganglighetsanpassning hpl kommunalt vagnat 155
POTT RC Linkdping Norrkdping 100
Generell POTT kommunalt vagnat 110
Summa Kollektivtrafik 537

Gang och Cykel

Namngivna objekt

vég 881 gc langs Djurévagen 32
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Skarblacka 20
GC vag 919 Vadstena — Motala 14
Pott statligt védgnét (cykelplan och GCM) 147
Pott stéd kommunalt végnét 135
Summa gang och cykel 348
Vig

Namngivna objekt

Rv 35 etapp 3 Sandtorpet-Grebo-Rdsten 210
Rv 51 genom Finspang 90
Rv 35 etapp 2 Vardsberg-Sandtorpet 62
RV 35 etapp 4 del av Résten-Atvidaberg 220
Strakpott och trimningsatgarder 230
Enskilda vagar (inkl hallplatser) 36
Summa Vag 848
Bristutredningar (AVS) 12

Summa 1745
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HANSYNSMALET FUNKTIONSMALET
MILJO OCH HALSA TILLGANGLIGHET
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Figur 4-7 Beddmningsmatris for slutligt planforslag. En hoguppldst bedémningsmatris finns i bilaga 2.
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4.5 Bedomningar av konsekvenser av slutligt planforslag

I detta avsnitt redogors for det slutliga planforslagets miljépaverkan respektive
inverkan pa social hallbarhet jamfort med nollalternativet, det vill séga att enbart
atgérder som ligger kvar fran tidigare plan genomfors.

Betydande miljopaverkan

Liksom i tidigare bedomningar presenteras bedomningen av miljokonsekvenser
utifran fyra huvudsakliga perspektiv: (1) klimat, (2) hélsa, (3) landskap samt (4)
resurser tillgdngliga for manniskan. Resonemang fors om hur det slutliga plan-
forslaget bidrar till dessa aspekter.

Klimat

Planforslaget innehdller flera redan beslutade atgérder som gar i fel riktning av-
seende klimat, men av de nya satsningar som tillkommer jamfort med nollalter-
nativet satsas en betydligt storre andel medel pa atgérder som ger minskat trafik-
arbetet pa viag och mindre andel medel pa atgirder som ger okat trafikarbete pa
vag. Effekten pa klimat bedoms darfor vara positiv jamfort med nollalternativet.

Haélsa

Sammantaget bedoms planforslaget som béttre dn nollalternativet nar det géiller
aspekten hélsa. Av de satsningar som tillkommer &r den storsta andelen sats-
ningar pa dtgirder som leder till 6kad fysisk aktivitet och 6kad trafiksdkerhet,
samtidigt som fa av de nya satsningarna bedoms ha negativ effekt pa buller och
luftfororeningar.

Landskap

Planforslagets inverkan pa landskap gér i negativ riktning jamfort med nollalter-
nativet dé de flesta atgérderna som innebér utbyggnader ger en viss negativ effekt
for landskapet i form av bland annat barridreffekter. Den nya vagétgidrden RV 35
etapp 4 del av Rosten-Atvidaberg beddms ha en negativ paverkan pa landskap
eftersom omrédet kring viig 35 och delar av viig 35 enligt AVS berérs av skyddad
natur i form av ett riksintresse for naturvard. Det forekommer ockséa skydd i form
av ett vattenskyddsomrade och riksintresse for friluftsliv, naturminnen och skog-
ligt biotopskyddsomrade. Den finns dven flera kdnda fornlimningar och dvriga
kulturhistoriska lamningar 1ings med den aktuella strickan.

Resurser tillgéngliga fér ménniskan

Nér det giller resurser tillgdngliga for ménniskan (vatten, mark och materiella
tillgangar) ar det ingen av de utpekade dtgirderna i planforslaget som har nagon
pataglig negativ paverkan pa dessa omraden, och planforslaget skiljer sig darfor
inte fran nollalternativet.

Sociala konsekvenser

Bedomningen av sociala konsekvenser presenteras i detta avsnitt utifran fyra hu-
vudsakliga perspektiv: (1) jamstilldhetsperspektiv, (2) barn, dldre och personer
med funktionsnedséttning, (3) socioekonomiska forutsédttningar, samt vad giller-
generell tillgdnglighet.
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Jamstélldhetsperspektiv

De nytillkommande satsningarna i planforslaget gors 1 stor utstrackning pa atgér-
der som gar i positiv riktning vad géller tillgdngligheten med kollektivtrafik, till
fots och med cykel till utbud och aktiviteter, vilket beddms ge en positiv effekt
pa jamstilldhet jaimfort med nollalternativet.

Barn, &ldre och personer med funktionsnedséttning

Av de nytillkommande satsningarna gar en stor andel medel pa atgarder som gar
1 positiv riktning vad giller tillgédngligheten for barn, dldre och personer med
funktionsnedsittning i1 det slutliga planforslaget. Detta beror pé fokuset pa kol-
lektivtrafik-, gdng och cykeldtgirder och mindre pd vigatgérder.

Generell tillgénglighet

Satsade medel i planforslaget gir generellt sett till atgérder som bidrar positivt
till medborgarnas resor. En mindre del av nya satsade medel gar ocksa till atgér-
der som bidrar positivt till niringslivets transporter.

Nér det géller tillgdnglighet regionalt och mellan ldnder har de nya atgirderna
framst positivt bidrag pa de lokala- och regionala arbetspendlingsmdjligheterna.

4.6 Malkonflikter

Hallbarhetsbedomningen &r strukturerad utifran de transportpolitiska mélen och
dess olika preciseringar. De miljoaspekter som enligt miljobalken ska beddmas
har integrerats 1 beddmningen liksom sociala aspekter. Visualiseringen i en sam-
lad beddmningsmatris ger en dverblick for de synergier och motséttningar som
finns mellan olika aspekter, se matris for slutligt planalternativ i bilaga 2.

Det kan konstateras att det inom ldnsplanen finns sévil flera synergier som mal-
konflikter. Pa en dvergripande niva handlar det om motsittningar mellan & ena
sidan det transportpolitiska funktionsmalet tillgénglighet och & andra sidan hin-
synsmaél rorande miljo och hélsa. Det finns &dven konflikter inom funktionsmalet.
For hansynsmalet rorande trafiksdkerhet finns det i regel en béttre dverenstim-
melse med funktionsmaélet sett till vilka atgirder som genomfors som kan leda
till bdde okad trafiksékerhet som minskade restider for bil.

Funktions- och hénsynsmalen &r jambordiga enligt den proposition som fastsla-
gits av Riksdagen. Samtidigt poéngteras att for att det dvergripande transportpo-
litiska malet ska kunna nds behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hansynsmalet. Milj0, hélsa och trafiksékerhet bor alltsd ses som ramen
for transportplaneringen.

Nedan presenteras de huvudsakliga malkonflikter som kan konstateras utifrdn
den hallbarhetsbeddmning som gjorts for lansplanen.

» Tillginglighet och miljo. Tillgédngligheten (i denna héllbarhetsbedom-
ning preciserat i form av fokusomrddena Medborgarnas resor, Néringsli-
vets transporter och Tillgdnglighet regionalt och mellan lander) gynnas
generellt sett av savél storre som mindre viginvesteringar. Detta star i
konflikt med miljoaspekter sasom klimat och landskap. Vigsatsningarna
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innebédr okad tillgdnglighet for bil men stir samtidigt i konflikt med
ndmnda miljoaspekter.

> Motstridiga tillginglighetsmal. Byggandet av storre vigar kan ocksa bi-
dra till att skapa fler infrastrukturbarridrer mellan omrdden. Byggandet av
2+1 vigar kan leda till undantrangning av gang- och cykeltrafikanter om
inte dessa trafikantgruppers tillginglighet tvirs och langs straken séker-
stdlls (vilket dr svart att bedoma utifran de underlag som anvénts inom
hallbarhetsbedomningen). Véginvesteringar exkluderar ocksa grupper
som inte har tillgédng till korkort eller bil, till exempel barn, unga, éldre,
personer med funktionsnedsittning, kvinnor i viss man och socioekono-
miskt svaga grupper inklusive utlandsfodda personer. Detta stéller olika
tillgédnglighetsmal mot varandra — generell tillgdnglighet och tillgénglig-
het for olika grupper. Emellertid kompenserar flera av viagobjekten sin

negativa inverkan, genom att det ocksa infors atgirder for gang-, cykel
och kollektivtrafik.

» Trafiksikerhet och viginvesteringar. Mittseparering, som byggandet
av exempelvis 2+1 vigar innebir, byggs ofta av trafiksdkerhetsskél for att
minska antalet dodade och allvarligt skadade personer i trafiken. Den
gynnsamma trafiksdkerhetsutveckling som Sverige haft genom é&ren beror
bland annat pd ett systematiskt inforande av motesfrihet pa statliga végar.
Det finns dock en risk att vigobjekt drivs utifran forevindningen att 6ka
trafiksékerheten nér det underliggande skdlet mer handlar om restidsvins-
ter och bekvamlighet. Det riskerar att stilla mal om trafiksékerhet (for
motortrafikanter) mot miljomal nir egentligen trafiksdkerheten (for ga-
ende och cyklister) snarare borde ses som en forutsittning for mer héllbart
resande. Fragan dr alltsa vilka végétgirder som blir nodvandiga: 1+1-vég,
2+1 vag eller 2+2 vig, och om sdnkt hastighet pa storre vagar ocksa skulle
kunna vara en alternativ atgird.

4.7 Beskrivning av atgarder som planeras for att forebygga,
hindra eller motverka betydande negativ miljopaverkan

I den metod som hir tillimpats for att bedoma betydande miljopéverkan har in-
gatt att peka ut atgarder som gar i positiv riktning och motverkar/forebygger be-
tydande miljopaverkan. Ofta &r effekterna av kompensatoriska atgdrder redan
med 1 bedomningen av olika objekt och atgirdskategorier.

4.8 Uppfoljning

Skrivs till slutversion av MKB och LTP efter remiss.
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5. Bilagor

Bilaga 1: Bedomningsmatris for planforslaget i hogupplost
format
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Bilaga 3. Forordning (1997:263) om lansplaner for regional
transportinfrastruktur



