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1. Nulage

1.1 Trender

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

urbanisering, demografiska fordndringar och hdllbarhetsfokus.!

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

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

e  Urbaniseringen paverkas av den digitala utvecklingen. Nér digital infrastruktur
och tekniska mojligheter utvecklas paverkar det den geografiska platsens
betydelse och skapar en forskjutning av ekonomiska aktiviteter. [ vanliga fall ar
tillgéngen till arbete inom pendlingsavstand den enskilt viktigaste kéllan till
variation i1 bostadspriser och det tenderar att dndras. En folkforflyttning till platser
med hoga attraktiva virden kan péverka aldersstrukturen i olika geografier.

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

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

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

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

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

eftersom den begriansar ménniskors anvéndande av det.

1.2 Uppfoljning transportpolitiska mal

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

1.21 2019

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

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

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

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

1.2.2 2020

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

nyckelmatt pekar pa en hallbar utveckling dver tid.

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

positiva som negativa tendenser.

For hdansynsmalet visas tydlig positiv utveckling sedan 2009 for Véxthusgasutsldpp

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

Vaxthusgas
ulslapp f)

utvecklingen gar for ldngsamt.
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Figur 2. Skirmdump och bildtext fran Trafikanalys Uppféljning av de transportpolitiska mdlen 2020.
”Sammanvigda bedomningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i 6nskvérd riktning sedan de transportpolitiska malen antogs 2009. Nedatpekande
pil markerar att utvecklingen i alla fall i delar gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebér att
den sammanvigda bedomningen é&r att tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som nar mélen
antogs.”

1.2.3 2021

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

Okar mellan regioner.

For hansynsmalet har energieffektiviteten utvecklats positivt sedan 2009 men i ldgre
takt &n forhoppningarna. Laddbara fordon har fatt ett tydligt genombrott och
coronapandemin har etablerat en ny norm for att nyttja digitala l16sningar for arbete
och kommunikation. Trots att vixthusgasutsldppen minskade markant under
pandemidret 2020 ligger utsldppen dver berdknad niva for att folja en linjér utveckling
mot etappmalet for 2030.

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

Tillganglighet utan
transporter

1.2.4 Sammanfattning transportpolitiska mal

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

Hénsynsmalet har en neutral utveckling dver de tre senaste aren dar paverkan pa
naturmiljé och ménniskors livsmilj6 inte fordndrats namnvért. Utvecklingen for
véxthusgasutsldpp samt omkomna och allvarligt skadade ar positiv men gar for
langsamt for att nd mélen.

2. Sambhallsutmaningar

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

I infrastrukturprojektens planeringsskede tas hansyn till mal om en giftfri miljo6, 6kad
biologisk mangfald och sékrad vattenforsorjning, for att nimna nagra omraden som
ingdar i beddmningen av till exempel en vdgplan, som tas fram enligt lagstadgat
planforfarande av Trafikverket dér miljokonsekvensbedomningar ingar i
genomforandet.

2.2 Folkhalsa

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

MHALLSUTVECKy
SN e
'

5 - e
MHALLSAREN
Efmildnhgfarbeta. fg,?ﬁ
. L i,
.dﬁ- o,
i (-1

Proportionell universalism Manniskosyn

Figur 4. lllustration éver folkhdlsans bestimningsfaktorer, fran Dahlgren & Whitehead 1991 i Pellmer, Wramner och
Wramner 2012

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

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

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

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

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

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

Hur arbetar Region Orebro lin med folkhilsa?

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

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

Riktar sig till alla

Riktar sig till alla

Riktar sig till individer/
grupper av individer

Figur 5.

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

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

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

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

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

2.2.1 Barn och halsa

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

anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska oka.

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

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

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

7 Mer hélsa for pengarna? Slutrapport i fordjupning av de transportpolitiska mélen — hélsa och
livsmiljo. Trafikanalys. 2019.
8 Niska, Henriksson m f1. 2017. VTL
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fritidsaktiviteter, foréldrar som inte har tid att skjutsa och mycket tid som spenderas
pa skolan. Barn har inte tid med fritidsaktiviteter i samma grad lédngre. Resor till
skolan har ocksé minskat, framforallt pa grund av det fria skolvalet som ger 6kade
avstand. Fler bilar i hushallen, fordndringar i hur barn leker och kommunicerar,
bristande faktisk och upplevd sdkerhet i kombination med fordldrars forestillningar
om barns trafikféormaga. Cykelresorna har delvis ersatts av bilresor men framfor allt
av ett 6kat giende och resande med kollektivtrafik. Atgérder som foreslés dr bland
annat hojda kunskapsmal gillande cykling i l1droplanen, hojd kompetens om barn och
ungas cykling bland planerare och att sikra cykelparkeringar sakerstélls.

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

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

procent cyklar/gér.

9 Skolbarn som ér fysiskt aktiva rapporterar béttre psykisk hélsa. 2021. Folkhidlsomyndigheten.
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Figur 7. Kéilla: ELSA Orebro lin (Elevhilsosamtal Sammanstdllt och Analyserat), Region Orebro lin

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

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

forsdrjningsmojligheter.

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

utflyttade eller dldre barn'!.
2.3 Jamlikhet och jamstalldhet

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

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

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

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

trafiksituationer.

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

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

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

2.4 Befolkning

Befolkningen i Orebro lin har viixt med 10% sedan 1995. Befolkningen i Orebro lin
har viaxt med 10 procent sedan 1995. Till ar 2040 berdknas det bo 324 000 personer i
Orebro lidn. Hir kan ocks4 noteras att en fortsatt ojimn inomregional fordelning
forutspas dir merparten av de nya invénarna tillkommer i Orebro, Kumla, Hallsberg
och Lekeberg varav Orebro och Lekeberg 6kar mest procentuellt, 13 respektive 15

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

De befolkningsframskrivningar som genomfdrts inom ramen for Ostra Mellansverige-
samarbetet (OMS) beriiknar att befolkning i regionen uppgér till 295 000-320 0004 ar
2030. Prognosen mot 2050 pekar mot intervallet 297 000-343 000 invénare.
Bedomningen ér att de delar av regionen som idag har befolkningstillvixt troligen
kommer att fortsétta vixa, och att de delar vars befolkning minskar troligen kommer
att fortsétta att minska. En instromning av utrikes fodda kan forédndra denna bedémning.

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

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

arbetsmarknadsregionerna som foljd.

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

storre staderna.

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

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

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

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

Det finns en trend av en gron vag som pabdrjades innan pandemin via hogre
miljomedvetenhet och dkad digitalisering. Pandemins reserestriktioner har gett trenden
en boost som inneburit konsekvenser for bostadsmarknaden dér stora lagenheter, villor
och framforallt fritidshus okat i pris, dir de senare byggs om till permanentboenden
och det mérks att fler flyttar till titortsnéra landsbygd. Trenden kallas av vissa forskare
for en permanent social rorelse, men det &r sa pass nytt att det inte finns forskning och
data som stodjer att trenden kommer att besta.

2.41 Kommungruppsindelning
I Orebro lin finns tolv kommuner som generellt tillhér tvd huvudgrupper enligt
Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) men skiljer sig at ndr man sorterar pa

kommungrupper.
Kommun Huvudgrupp Kommungrupp
Orebro Storre stader och kommuner néara Storre stad

storre stad

Region Orebro 1&n Regionalt trafikférsorjningsprogram | Datum: 2021-04-15 21 (40)



Lekeberg Storre stader och kommuner nara Pendlingskommun nara
storre stad storre stad

Hallsberg Storre stader och kommuner nara Pendlingskommun néra
storre stad storre stad

Kumla Storre stadder och kommuner néra Pendlingskommun néra
storre stad storre stad

Nora Storre stader och kommuner nara Pendlingskommun néra
storre stad storre stad

Laxa Storre stader och kommuner nara Lagpendlingskommun
storre stad nara storre stad

Askersund Storre stader och kommuner nara Lagpendlingskommun
stdrre stad nara storre stad

Lindesberg Storre stader och kommuner nara Lagpendlingskommun
stdrre stad nara storre stad

Karlskoga Mindre stader/tatorter och Mindre stad/tatort
landsbygdskommuner

Degerfors Mindre stader/tatorter och Pendlingskommun néara
landsbygdskommuner mindre stad/tatort

Ljusnarsberg Mindre stader/tatorter och Pendlingskommun néra
landsbygdskommuner mindre stad/tatort

Hallefors Mindre stader/tatorter och Landsbygdskommun
landsbygdskommuner

2.5 Sysselsattning

I Orebro lin #r generellt tillverkning och utvinning den néringsgren flest arbetar

inom, utdver vard och omsorg samt sociala tjdnster som ar dominerande i antal

sysselsatta ménniskor. Utbildning &r en niringsgren som ocksa ar mycket viktig for

lanet dar ménga &r sysselsatta. Handel, foretagstjanster, offentlig férvaltning, forsvar,

byggverksamhet samt transporter och magasinering &r ocksa viktiga naringsgrenar i

lanet.
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Det finns en klar skillnad mellan kommunerna i linet och den aterfinns mellan Orebro
kommun och &vriga kommuner. I Orebro kommun #r en majoritet sysselsatta inom
vérd och omsorg, utbildning, offentlig férvaltning, forsvar och foretagstjénster och
bestar av mycket administrativa arbeten. De tva forstndmnda yrkeskategorierna ér
kvinnodominerande och de tre senare med jaimn konsfordelning inom yrkesomradena.
Till viss del aterfinns en del av de sysselsatta inom vard och omsorg ocksa i
Lindesberg och Karlskoga dér det finns lasarett.

Gemensamt for Ovriga kommuner i lénet (ej Lekeberg) ér att tillverkning och
utvinning, handel, transport och magasinering ar viktiga yrkeskategorier med manga
anstillda och att de sysselsatta bestar av en klar majoritet man. Karlskoga,
Lindesberg, Hallsberg och Kumla aterfinns ocksa med en betydande andel sysselsatta
inom utbildning. Laxa, Degerfors, Ljusnarsberg och Héllefors sticker ut genom att
endast tillverkning och utvinning &r representerad som yrkeskategori som sticker ut
fran méngden. Stora foretag som Kopparbergs, Outokumpu, Saab, BAE Systems,
Zinkgruvan, BillerudKorsnds och Moelven ér bara nagra av de stora foretag som finns
i dessa kommuner och till stor del innebar produktion av varor pa plats.

Orebro kommun kan vid forsta anblicken framst& som en typisk tjinstemannastad,
men det finns distinktioner i kommunen pa grund av det geografiska laget och
tillgéngligheten till infrastruktur som format platsen historiskt. Dérfor ar tillverkning
och utvinning &ven en stor yrkeskategori i Orebro kommun och sé dven handel,
transport och magasinering. Epiroc, Lidl, Elektroskandia och Posnord ar nagra av de
stora foretag som &terfinns i kommunen med stora anldggningar som kréver god
infrastruktur och forbindelser. De gar dirfor inte att ensidigt titta pA Orebro kommun
som en tjanstemannakommun dér de flesta kan arbeta hemifrdn om de vill. Snarare
bér Orebro betraktas som en kommun dér det finns sirskilda behov att hantera dels de
utmaningar som kommer med att transporter och tillverkning dr dominerande i
angransande kommuner och dels de utmaningar som kommer av att dessa
yrkeskategorier dven ir viktiga delar i Orebro kommun. Till det finns ocks4 ett stort
behov i Orebro kommun att utveckla forutsittningarna for digitalt arbete och
forandrade resvanor som kan utnyttjas av administrativt arbetande till formén for de
platsberoende arbetarna.

Landsbygderna i lanet har ménga olika forutsattningar av olika karaktér. Enbart
Hallefors kommun riknas som landsbygdskommun enligt SKR men landsbygder
forekommer av méanga olika slag i lanet. I norr, vést och sydost dominerar skogsbruk
och i Orebro, Kumla, Hallsberg och Lekeberg ér lantbruk av olika slag dominerande.
Vissa landsbygdsmiljoer med verksamheter ligger pé vigen mellan tva storre tétorter i
starka strak, andra ligger mer perifert. I periferin finns stérre utmaningar for
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verksamheter att knyta till sig personal och i vissa fall kan det finnas infrastruktur
med storre risk att snda igen eller 6versvimmas som paverkar foretagens transporter
av bade varor och personal. Det kan i sin tur drabba andra verksamheter i lénet.
Landsbygdens variationer dr en utmaning som kriver engagemang frén offentlig

sektor for att regional utveckling ska kunna ske dven dér.

3. Tillganglighet och resvanor

3.1 Nationell resvaneundersodkning

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

transportsystemet.

Resor till fots, med cykel och med kollektivtrafik star for cirka 19 procent av resorna.
Andelen ar hogst i storstdder och lagst i lagpendlingskommuner néra storre stader.
Resorna gjordes framst med bilen for bada éren, cirka 50 procent av resorna.
Kollektivtrafiken stod for var femte resa 2019 och var attonde resa 2020. Resor till
fots minskade mellan aren med 4 procent och resorna med cykel 6kade med 6
procent.

De flesta resor for bade 2019 och 2020 gjordes for att ta sig till arbete, tjanst och
skola. Trots att resorna minskade 6verlag fran 2019 till 2020 var mer an hélften av
resorna till arbete, tjanst och skola. Resor &mnade for fritidséndamél minskade med

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

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

ungefir en kilometer per dag till fots och med cykel.

15 https://www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/ (Hamtad 2021-09-08)
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Figur 9. T'v: Antal resta kilometer per dar efter drende med 95%-konfidensintervall. T h: antal miljoner
huvudresor per dr efter huvudsakligt firdsdtt med 95%-konfidensintervall. Kélla: Trafikanalys Resvanor
i Sverige 2020.

3.2 Tillgidnglighet i Orebro lin

Begreppet tillgdnglighet beskriver ménniskors forutséttningar att nd olika funktioner i
samhillet, det kan vara arbete, utbildning, daglig service, vard, omsorg,
fritidssysselséttningar etc. For de allra flesta paverkas tillgéngligheten framst av
avstand, fairdmedel och restid men for de med en funktionsvariation finns ytterligare
krav pé infrastrukturen for att den ska vara anvéndbar och skapa tillgénglighet och for
vissa grupper av manniskor varierar tillgéngligheten till infrastruktur av andra skal,
som sprék, ekonomi, &lder etcetera. Tillgdnglighet kan ocksé skapas genom séavél
fysiska atgarder som genom atgarder for att skapa tillganglighet utan transporter, t.ex.
genom att mojliggora distansarbete eller distansstudier i storre utstrackning. I detta
avsnitt gors en beskrivning av olika aspekter av tillginglighet i Orebro lin.

3.2.1 Tillganglighet till arbete, utbildning, sjukvard

Urbaniseringen innebér att arbetstillfallena okar i storstider till f6ljd av ett allt storre
befolkningsunderlag. Det innebér att ytterligare méanniskor lockas dit. Antingen flyttar
de eller sa pendlar de dit. Forbattrade pendlingsmdjligheter leder till att ménniskor reser
allt lédngre strackor till sina arbeten, med en allt snabbare fOrstoring av
arbetsmarknadsregionerna som f6ljd.

Sett till vart ménniskor pendlar, framgér det av figuren nedan att det finns tva viktiga
noder i Orebro liin; Orebro och Karlskoga, iven om Karlskoga tappat nigot sedan 2012.

De storsta pendlingsstrommarna sker radiellt mellan Orebro och Ovriga
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kommunhuvudorter i linet. I striken Orebro—Karlskoga, Hallsberg-Kumla—Orebro
samt Orebro—Lindesberg finns ett dubbelriktat pendlande.
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Figur 10 Arbetspendling i Stockholm-Mdlarregionen och Stockholms lin 2018. Kdlla Storregional
systemanalys 2020 (Mdlardalsrddet).

Inomregional tillgédnglighet dér alla inom rimlig tid kan né viktiga vardagliga
funktioner som arbete, utbildning, vard, omsorg, daglig service osv. dr viktigt for hela
lanets forutsattningar till en positiv utveckling. I vissa delar av regionen kan sddan
tillgénglighet skapas genom géng, cykel och kollektivtrafik, i andra delar behovs en
kombination av dessa trafikslag tillsammans med personbilen och i ytterligare andra
kommer de flesta dven fortsatt vara beroende av personbilstransporter for det dagliga
resandet. [ vissa fall kan digitala tjinster helt ersitta vissa typer av resor.

Foljande karta visar andel personer som dr bosatta och arbetar i den egna kommunen
(nattbefolkning). Ett lagt véarde indikerar bland annat att utbudet av arbetsplatser och
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studiemoéjligheter  dr stérre dn i den egna kommunen och behovet av goda
pendlingsmojligheter ar stora.
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Figur 11 Andel av kommuninvdnarna som arbetar/studerar i den egna kommunen (Kdlla: SCB)

De flesta kommuner i linet har sin stérsta pendling till Orebro kommun. Féljande tabell
visar de tre storsta pendlingsstrémmarna for respektive kommuns nattbefolkning. Drygt
var femte ldnsbo pendlar till en kommun utanfor ldnet. Kommuner i Stockholms,
Vistmanlands och Varmlands lén dr de storsta mélpunkterna for lansbor som pendlar
till kommuner utanfér Orebro lin.

Kommun Rang 1 Rang 2 Rang 3
Lekeberg Orebro Utanfor lanet Kumla
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Laxa Orebro Utanfor ldnet Hallsberg
Hallsberg Orebro Kumla Utanfor lanet
Degerfors Karlskoga Utanfor linet Orebro
Hillefors Utanf0r lénet Orebro Nora
Ljusnarsberg | Utanfor ldnet Lindesberg Orebro
Orebro Utanfor lanet Kumla Hallsberg
Kumla Orebro Hallsberg Utanfor lénet
Askersund Orebro Hallsberg Utanfor ldnet
Karlskoga Orebro Utanfor ldnet Degerfors
Nora Orebro Lindesberg Utanfor lanet
Lindesberg Orebro Utanfor lénet Ljusnarsberg

Tabell 1 De tre storsta pendlingsorterna fran den egna kommunen

Region Orebro ldn gjorde 2017 en resvaneundersdkning dver linsbornas resvanor. I

hela regionen gors 65 procent av resorna med bil. Andelen resor som genomfoérs med

bil som huvudférdmedel skiljer sig starkt mellan de olika kommunerna. Klart lagst

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

Askersund, Ljusnarsberg och Hallsberg.
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Figur 12 Resornas fordelning mellan olika huvudfirdsditt efter hemkommun

De kommuner som har hogst andel kollektivtrafikresande dr Degerfors, Hallefors,
Karlskoga och Nora. De lagsta fairdmedelsandelarna for kollektivtrafik ar Kumla, Laxa
och Ljusnarsberg. Genomsnittliga fardmedelsandelen i lidnet &r 8 procent for
kollektivtrafikresor (buss och tag) vilket dr lagt nir man jimfor med linen i OMS (Ostra
Mellansverige).

3.2.2 Pendlingsavstand mellan bostad och arbete

Samhéllets grundfunktioner vilar pa produktion av resurser i form av produkter och
tjanster. En basfunktion &r arbetspendlingen for att ménniskor ska kunna ta sig till
arbetet for att bidra till samhéillets nytta. Arbetspendlingen &r ocksd en viktig
bestandsdel 1 det dagliga transportarbetet. Inom transportsektorn dr det vanligt att
beskriva de avvdganden som gors av val av fairdmedel for resor till arbetet i termer av
reslédngd, restid, fardmedel, reskostnad m.m. Men sddana faktorer hinger &ven samman
med bredare Overvdganden avseende val av jobb, bostad och transportmojligheter
mellan bostad och arbete. En individs beslut angaende arbetspendling &r alltsé resultatet
av avvigningar som gors mellan boendemiljo, boyta, tillfredsstillelse med arbetet,
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fardmedlets bekvamlighet m.m. och olika restriktioner'®. En faktor for val av fairdmedel
ar avstindet till arbetsplatsen. Foljande tabell visar en grov uppskattning av avstand
mellan bostad och arbete for de forvérvsarbetande i ldnets 12 kommuner. I Lekeberg
har 24 procent av de forvérvsarbetande mindre dn en km till sitt arbete. Lekeberg har
minst andel av de forvarvsarbetande som cykelavstdnd (< 5 km) medan Karlskoga har

hogst andel.
<1 12 2-3 34 45 510 10- 20- 30- 40- 50- 100-—
km km km km km km 20 30 40 50 100 200
km km km km km km
Lekeberg 24% 3% 2% 2% 1% 7% 29% 24% 4% 1% 1% 2%
Laxa 31% 14% 5% 1% 1% 4% 12% 9% 6% 10% 3% 1%
Hallsberg 23% 10% 5% 3% 2% 10% 18% 20% 4% 1% 1% 2%
Degerfors 25% 13% 7% 3% 1% 14%  22% 5% 2% 5% 2% 1%
Hillefors 30% 21% 6% 3% 3% 13% 6% 4% 2% 2% 5% 2%
Ljusnarsberg 31% 13% 5% 3% 2% 13% 8% 5% 7% 2% 8% 4%
Orebro 16% 14% 13% 9% 7% 14% 10% 5% 2% 1% 2% 4%
Kumla 18% 9% 5% 4% 2% 13% 37% 4% 1% 1% 2% 2%
Askersund 29% 7% 2% 1% 1% 13% 19% 8% 7% 7% 3% 2%
Karlskoga 22% 17% 16% 9% 5% 9% 4% 3% 6% 4% 2% 2%
Nora 25% 10% 6% 4% 4% 5% 13% 14% 12% 2% 2% 3%
Lindesberg 26% 14% 8% 2% 2% 8% 15% 9% 7% 3% 2% 2%
Tabell 2 Grov berdkning av avstand bostad och arbete (Kdlla SCB, egen bearbetning)
3.2.3 Regionforstoring
Regionforstoring dr ett geografiskt begrepp som innebdr att lokala
arbetsmarknadsregioner véxer samman. Detta sker bland annat genom att
kommunikationerna i omradet byggs ut, vilket mojliggér pendling fran landsbygd och
mindre orter till arbete eller studier i strre orter - eller omvént. Regionforstoring antas
vara en faktor som starkt bidrar till den regionala utvecklingen. Transportsektorns
utveckling bidrar till att resor gér snabbare med tiden som i sin tur leder till att
arbetsmarknaden blir storre, for med samma restid kan resan goras léngre.
I det forra regionala trafikforsorjningsprogrammet anviandes en modell med syftet att
identifiera lokala centra och beskriva vilken betydelse och dragningskraft de har for
sina omland. Det handlar om att skapa lokala arbetsmarknader som sa langt det ar
mojligt aterspeglar de funktionella sambanden pa arbetsmarknaden. I denna modell
anvénds titorten som minsta byggsten. Med titort definieras sammanhallen bebyggelse
med fler 4n 200 invénare. Det finns tre klassningar pa tétort:
e Primér centralort — orter som i liten utrdckning &r beroende av andra orters
arbetsmarknad
e Sekundira centralorter — orter som i hog grad &r beroende av
arbetsmarknaden i ett primért centrum
e Osjdlvstindiga orter — orter som &r beroende av arbetsmarknaden i ett primért
och/eller sekundért centrum.
16 Trafikanalys (2011); Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys; Rapport 2011:3
30 (40) Regionalt trafikférsorjningsprogram | Datum: 2021-04-15 Region Orebro lan

>
200
km
1%
2%
1%
1%
2%
1%
1%
1%
1%
2%
1%
1%



En ort antas vara beroende av en annan ort om minst 20 procent av den sysselsatta
nattbefolkningen pendlar till en annan specifik ort.

Foljande figur visar andelen av titortens nattbefolkning som pendlar till centralorten,
ofta kommunhuvudorten. Den visar bland annat Orebros betydelse for
arbetsmarknaden i ldnet. Alla tétorter, forutom Degerfors, Stilldalen, Hillefors och
Grythyttan, har minst 5 procent som arbetspendlar till Orebro.
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Figur 13 Andel inpendlare av sysselsatt nattbefolkning fran téitorter till centralorter Kdlla: SCB, egen
bearbetning
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Antalet priméra arbetsmarknadsomraden har inte férdndrats sedan 2014. Daremot har
det skett nagra fordndringar. Askersund har blivit en primir centralort istéllet for
Zinkgruvan och samtidigt har det primira arbetsmarknadsomrédet blivit stérre och
omfattar &dven tdtorterna Olshammar och Hammar (2018). Ett sekundért
arbetsmarknadsomrade har forsvunnit. Det d4r Degerfors som tappat dragningskraften
for orterna Svartd och Atorp som hade Degerfors som beroende ort. Atorp klassas inte
som titort ldngre. Sedan 2014 har dven orterna Rofors och Haéllabrottet tappat
klassningen som tdtort.
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Figur 14 Arbetsmarknadsomraden 2018 - samtliga sysselsatta/forvirvsarbetande

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

Kopparberg som primér centralort.

3.2.4 Resor till vard

Vardbesdk till Orebro 1an

Antal frdn andra lan 2019

' [ 153-281
. [ 281 - 448
k% [ 448 - 1898
% / I 1898 - 18036
m [ Orebro lan
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3.3 Tillganglighet med bil, buss och tag

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

Lekeberg M

Hallsberg

Antal besok 2019

[1220-1828
[ 1828 - 4985
Antal besék 2019 [ 4985 - 15674
[Jo0-3827 W 15674 - 54684
[ 3827-3828
[ 3828 - 4163

mellan personbil och andra trafikslag. I figur 4 kan restidskvoter fran lanets
kommunhuvudorter till Orebro som dr den starkaste arbetsmarknaden jimforas.
Siffrorna &r himtade fran reseplaneraren pa Lanstrafiken, reseplaneraren pa SJ samt
kortid for bil i normaltrafik frén Google maps. Restiderna for kollektivtrafik ér
framtagna utifran att reseniren ska anlinda vid Orebro centralstation tidigast 7.15 och
senast 7.40 en vardagsmorgon.

Allman kol Tagmi 0,8 GoogleMaps/ Reseplanaranen
Rastidskvoter Exprasshinjer/bil 1,2

Regionlinjer/bil 1,3

Stadshinjer/bil 1.5 [

BRT/bil 0,9-1,2
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| Destination | Startpunkt | Avstand* | Restid i minuter Restidskvot

e e e e

Askersund
busstation 53,7 1,19
Degerfors
) station 576 | 48 | 75 | 56 156 | 1,17
O Fiugesta,
R tingshuset 29,7 25 | 32 1,28
Hallsberg
E station 207 | 26 | 54 | 20 2,08 0,77
B Hallefors
station 79,5 64 | 70 1,09
R Laxa station 53,8 40 | 100 | 36 2,5 0,9
®) Lindesberg
station 39,3 35 | 38 | 29 1,09 0,83
Karlskoga
C busstation 47 9 39 | 50 1,28
Kumla station 21,3 21 37 | 13 1,76 0,62
Kopparberg
station 79,9 66 | 99 | 60 1,5 0,91
Nora station 32,4 31 | 34 1,1
Figur 15. Uppdaterad mars 2021. *Madl fran trafikforsérjningsprogrammet. 1,2 for expressbussar.
Tabellen visar att en bilist kan né regionens centrala arbetsmarknad i Orebro inom 45
minuter om utgdngspunkt dr ndgon av de sju kommunhuvudorterna Askersund,
Kumla, Fjugesta, Hallsberg, Nora, Karlskoga, Lindesberg eller Laxa. Med buss géller
detta endast Fjugesta, Lindesberg, Kumla och Nora. Med tag kan en resenir na
Orebro inom 40 min frin centralorterna i kommunerna Kumla, Hallsberg, Laxa och
Lindesberg. Tagen har den hogsta medelhastigheten och klart ldgst hastighet har
busstrafiken i lidnet.
Jamfort med de restidskvoter som efterstrivas i trafikforsoérjningsprogrammet finns en
brist i restid med busstrafiken mellan Orebro och kommunhuvudorterna Degerfors,
Hallsberg, Laxa, Kumla och Kopparberg. For tagtrafiken uppfylls inte restidskvoten i
forhallanden mellan Orebro och Degerfors, Laxa och Kopparberg.
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W | _Fan | Km | Bi ] Buss | Tag | Busshu] Taghi| B | Buss | Tag |

Stockholm 200 137 160 | 141 1.2 10 88 75 85
central
) Oslo central 326 249 | 285 | 390 11 16 79 69 50
o Goteborg 282 215 138 06 79 123
R central
Malmo central | 504 344 272 08 88 111
E Uppsala 171 125 170 | 138 1.4 1.1 82 60 74
B central
Eskilstuna 87 66 185 46 28 07 79 28 113
R central
o \C’:rfttglas 95 66 70 52 1.1 08 86 81 110
Linkoping 123 105 111 11 70 66
central
C Karlstad 112 86 100 | 123 12 14 78 67 55
central
Falu 180 151 156 10 72 69
centralstation

Figur 16. Uppdaterad mars 2021

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

Ett annat sétt att méta tillgdnglighet kan vara att titta pa tillgdngen till kollektivtrafik i
form av avstand till ndrmaste hallplats och utbud av kollektivtrafik. Regionen har som
mal att samtliga invanare i lédnet ska ha tillgéng till ndgon form av kollektivtrafik dér
fokus ligger pé fokus pé strdk med hog efterfragan av resor. 83 procent av invanarna
bor i titorter och majoriteten av utbudet av buss och tag finns inom och mellan dessa
omraden. Darfor har ménga invénare tillgang till kollektivtrafik néra sin bostad men
tillgdngligheten varierar bade pa héllplatser och pé végen till hdllplatserna. |
regionens héllplatshandbok finns kriterier for vad en tillgdnglighetsanpassad hallplats
innebdr. [ en inventering fann man att 44 ldgen, alltsd 22 hallplatser, pa statligt vignit
och 128 lagen pa kommunalt vagnit behdver tillgénglighetsanpassas i en del av att nd
mal om ett jamlikt och jamstéllt transportsystem déar alla har god tillgang till
transportsystemet.

Nya omréaden for bostdder bor laggas i anslutning till kollektivtrafik for att den ska
vara bas fOr transporterna och infrastruktur for cykel bor byggas fore eller i samband
med att bostdderna byggs. Idag saknas dock tillrickligt befolkningsunderlag for att
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bedriva allmén kollektivtrafik med linjeturer pa méanga platser i ldnet. Det finns
diaremot potential fOr att via byggnation av bostidder och service i framtida
kollektivtrafiknira lagen i andra strék &dn de som ar viktiga idag. For att processerna
med bostadsbyggande och kollektivtrafikplanering ska gé hand i hand krévs en 6kad
dialog mellan kollektivtrafikmyndighet och ldnets kommuner for att ge fler mojlighet
att resa kollektivt, &ven dér det inte finns underlag idag. Genom en hallbar
stadsplanering kan fler bostider skapas, segregation och klimatpaverkan kan minskas,
jamstélldhet kan oka och fler kan fa béttre levnadsforhallanden och en bittre vardag.

For god tillganglighet till en hallplats récker det inte med att hallplatsen ar
nédrliggande och att sjdlva hallplatsen &r tillganglighetsanpassad, man behdver kunna
ta sig fram sékert till hallplatsen med olika fardmedel och i olika geografier ocksa.
Cykelvégarnas roll kan vara att underldtta for manniskor att ta sig till och fran
hallplatser vilket okar tillgangligheten och stirker kollektivtrafikens attraktivitet mot
bilen. Vid viktiga bytespunkter i lanet behover ocksa bilparkering finnas for att
mdjliggora tryggt fardmedelsbyte.

Tillgdnglighet med cykel

Mellan titorterna i Orebro lén ir tillgdngen till separat cykelvig varierande men
generellt saknas cykelvig ldngs med de regionala statliga vigarna hela eller delar av
strackan mellan och inom tdtorter samt till andra malpunkter. Inom titbebyggt omrade
finns ofta cykelvégar eller mojlighet att cykla i blandtrafik dér bilarnas hastighet ar
relativt 1dg. Denna mojlighet saknas ofta for de som vill cykla fran en titort till en
annan, de dr da hianvisade till att cykla pa bilvigen eller pd mindre sméavagar som ofta
inte gér den genaste viagen. Att cykla ldngs med mittseparerade végar eller vigar med
hogre hastighet och betydande trafikmangder &r for oskyddade trafikanter vare sig
attraktivt eller trafiksikert. I den regionala cykelplanen for Orebro lén prioriteras
barnens mojlighet till cykling i kombination med cykelstrak for arbetspendling,
skolpendling och serviceresor i viktiga strak for kollektivtrafiken. Satsningar pa dessa
strak kan dven gynna de som cyklar for fritidsresor. Cykeln ar ett viktigt medel for att
skapa tillgéinglighet i ett hela-resan-perspektiv dér cykel kombineras med géng,
kollektivtrafik och i vissa fall bil.

Digitaliseringens effekter pa tillgiinglighet

Region Orebro lin ser en fordel i att alla lénets delar har en bred
branschsammanséttning varfor en kompletterande digital infrastruktur &r viktig, bade
for foretagande och arbete inom platsoberoende verksamheter. Dértill 6kar andelen
arbetsuppgifter som digitaliseras inom industrin. Lanets stora antal fritidsbostéder &r
dartill en potentiell hemvist for personer som arbetar nu och i framtiden och kan bidra
till underlag for service, t ex kollektivtrafik.
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Digitaliseringen kommer sannolikt att padverka savél resmdnster som transporter,
vilket inte minst har visat sig under Coronapandemin. Digitalisering kan komma att
paverka tillgdngligheten bade genom att fler far tillgang till resurser sa som till
exempel skola och sjukvérd utan att behova forflytta sig fysiskt. Det 6kar ocksa
tillgédngligheten till varor och tjanster da inkdp och bestillningar kan goras via e-
handel framfor att besoka fysiska butiker. Det ger ocksa béttre forutsittningar for
foretagande i lénets landsbygder och starker konkurrenskraften i lénet.

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

I Orebro lén har cirka 25 procent!” av befolkningen méjligheten till distansarbete
idag. Innan Coronapandemin var uppskattningsvis 3-4 procent av de arbetade
timmarna pa distans. Vad den siffran blir efter pandemin vet vi inte idag men det gér
att anta att de yrkesgrupper som har mgjlighet att jobba pa distans kommer att vélja
att gora det en eller flera dagar i veckan i framtiden. Man kan anta att om ménniskor
inte dr lasta till att resa varje dag sé kan toleransen for pendlingsavstand foréndras,
idag &r en vedertagen bild att grinsen ligger kring 45 minuter och den antas 6ka om vi
reser mer séllan. Man kan ocksé anta att om en fjardedel av befolkningen skulle
arbeta hemifran sa 0kar det lokala resandet kring bostaden och betydelsen av
attraktiva ndrmiljoer okar. Det &r viktigt att komma ihég att &ven om det finns en viss
potential att en del av dagens resor ersitts av distansarbete via digital uppkoppling sa
kan vi anta att dven i framtiden kommer merparten av arbetstagarna inte ha mdjlighet

att skota sitt arbete fran bostaden.

Tack vare att fordon i allt hogre grad blir uppkopplade med varandra finns stor
potential att digitaliseringen kan ha effekter i infrastrukturen i form av s.k. I'TS-
16sningar sa som variabla hastigheter, varningssystem for bl.a. kder och olyckor,
signalprioritering for kollektivtrafik och cyklister med mera. Sddana l9sningar kan
innebéra att t.ex. restider varierar 6ver dygnet beroende pa variation i hastighet men
kommer troligen leda till effektivare anvéndning av infrastrukturen.

Tillgéinglighet och bostadsmarknad

Kommunikationer, restider och tillgang till kollektivtrafik &r en faktor for att
befintligt bestand av bostdder och nyproduktion ska bli attraktivt for boende.
Infrastrukturinvesteringar kan paverka bostadsmarknaden och nyproduktionen av
bostidder om atgérder i infrastrukturen paverkar platsens attraktivitet genom till
exempel restidsforbéttringar och forbittrat utbud av kollektivtrafik. Genom att 6ka

17 Enligt studie fran Region Sérmland.
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tillgéngligheten till bostadsmarknaden paverkas arbetsmarknad,
utbildningsmdjligheter, integration och den sociala héllbarheten positivt. Den
regionala utvecklingen kan himmas om ett lagt utbud av bostider gor att manniskor
fér svart att flytta dit jobben finns, eller att studera vid framfor allt universitet och
hogskolor. Kommunikationer dr dock inte den enda faktor som péverkar bostiaders
attraktivitet, de méste 4ven kombineras med kommersiell service och vélfardstjanster.

Restidsforbattringar for personbilar kan paverka bostadsbyggandet positivt men ett
okat resande med personbil dr inte hallbart vare sig pé kort eller pa 1dng sikt. Fokus
bor dirfor vara investeringar for att 6ka attraktiviteten hos de héllbara trafikslagen for
att lagga grunden fOr ett héllbart resande nir méanniskor flyttar till en plats eller for att
forandra resandebeteende hos en befolkning. Genom tydliga prioriteringar av
trafikslagen kollektivtrafik och cykel kan man ocksa fa fler att vdlja dem. Nya
omraden for bostdder bor ocksé ldggas i anslutning till kollektivtrafik och
infrastruktur for cykel bor byggas fore eller i samband med att bostdderna byggs.
Genom en héllbar stadsplanering kan vi skapa fler bostdder, minskad segregation,
minskad klimatpéverkan, 6kad jamstélldhet, battre levnadsforhallanden och en bittre
vardag for manga.

P4 flera stéllen i ldnet finns potential for 6kat bostadsbyggande i kollektivtrafiknéra
ligen, sérskilt i linets orter med jirnvigsstation. Orebro kommun &r en av de stider i
landet som de senaste &ren byggt mest nya bostdder per capita men med
infrastrukturinvesteringar i savdl kommunal som nationell infrastruktur finns potential
att bade 6ka bostadsbyggandet och tillgdngliggtra bostadsmarknaden for storre delar
av Stockholm-Malarregionen. I stationsorterna Lindesberg, Frovi, Kumla, Hallsberg,
Laxa med flera finns potential till 6kat bostadsbyggande och utveckling av det
kollektivtrafiknéra laget.

Tillgiinglighet for olika sociala grupper

Ett av de transportpolitiska mélen &r att transportsystemet ska vara anvandbart for alla
oavsett kon, alder, etnicitet och eventuell funktionsvariation. For att beskriva den
fysiska tillgidngligheten for alla, det vill séga allas mojlighet att ta sig fram i
transportsystemet, kan man kolla pa infrastrukturen vid hallplatser och i vilken
utstriickning de uppfyller samtliga tillginglighetskrav. I Orebro l4n finns mer &n 2
500 héllplatslagen. Av dessa bedoms 394 hallplatslagen pa 197 héllplatser inte
uppfylla ambitionsmalen for tillgdnglighet i den senaste inventeringen. Enligt
berdkningar kommer inte ldnsplanens pott att kunna atgérda dessa under

planperioden.

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

sjalvstidndigt anvinda transportsystemet.

Tillganglighet och framkomlighet for niringslivets transporter

Tillgdnglighet for godset dr avgorande for ménniskornas forsorjning i regionen och
for foretagens framgéang. Ju bittre tillgénglighet for gods till, inom och frén regionen,
desto bittre chanser har regionen ocksa att attrahera nya foretagsetableringar. Det i
sin tur skapar nya arbetstillfallen. Det som kréivs &r bra tillgdnglighet for langvéga
godsfloden till och fran regionen (t ex jarnvagstrafik, flygfrakt och motorvagarna ver
lansgrinserna) och bra tillgénglighet pa vig inom regionen bade pé landsbygden och i
titorterna. Det géller att minska godstransporters paverkan pé till exempel buller och
luftkvalitet s& mycket som mgjligt. Utover det méste omlastning av gods mellan de
olika trafikslagen fungera smidigt. For ménga foretag i ldnet dr det mindre végnatet pa
landsbygden av stor betydelse. Detta vignat har oftast l4gre standard som innebar
storre kédnslighet for storningar dn de vigar som utgor regionala strak.

Eftersom person- och godstrafik samsas pa samma végar och jarnvégar ar dven
transittrafik en viktig faktor. Det gar stora transitfloden bade pa jarnvag och med
lastbil mellan norra Sverige och Centraleuropa. Om framkomligheten for dessa
transporter dr otillracklig leder det inte bara till forsvarade exportmdjligheter for den
svenska basindustrin men ocksa till tringsel p4 infrastrukturen i Orebro lén.
Hallsberg dr Sveriges viktigaste jérnvigsnav for godstrafiken. En fjdrdedel av alla
vagnar som rangeras i Sverige rangeras hir och volymerna okar. Det &r viktigt att
rangerbangarden dven i framtiden har kapaciteten att klara av efterfrdgan. Ett annat
satt att Oka kapaciteten pé jirnvagen ar att kora ldngre godstdg. I Danmark bygger
man redan nu for tdg som &r upp till 1000 meter l&nga. Rangerbangérden i Hallsberg
bor anpassas pa sikt sa att 1000 meter langa godstag kan hanteras.
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