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. Transportplan fér Orebro kommun

. PROGRAM/PLANER uttrycker vardegrund och énskvérd utveckling av verksamheten inom Orebro kommun.
. . POLICY uttrycker ett vérdegrundsbaserat frhallningssatt for arbetet i Orebro kommun.

. . . RIKTLINJE scikerstailler ett riktigt agerande och en god kvalitet vid handlaggning och utférande i Orebro kommun.

- . - - HANDLINGSPLAN anger strategier och konkreta atgérder fér att na den politiska viljeinriktingen och
faststallda mal p& olika nivéer i organisationen.
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1. Varfor en transportplan?

Under efterkrigstiden har bilen fitt en alltmer central plats i vira samhillen och orsa-
kerna dr uppenbara: bilen #r snabb, smidig och bekvim. Under ménga decennier har vi
byggt vi vart samhille for att passa bilismen, vars betydelse och omfattning sakta men
sikert okat. Aven godstrafiken pa vig har 6kat stadigt, inte minst till foljd av frihandel
och globalisering, och den trenden tycks fortsitta.

Med tiden har dock bilsamhillets baksidor blivit alltmer framtridande. I ett stérre per-
spektiv dr vér pdverkan pd jordens klimat en viktig 6verlevnadsfriga. P4 nationell niva dr
det ett problem att vigtransporterna idag ir nistan helt oljeberoende och att de kvarva-
rande oljetillgingarna blir alltmer koncentrerade till politiskt instabila regioner. Lokalt
och regionalt ser vi vigtrafikens baksidor frimst i form av otrivsamma stadsmiljéer,
intring i naturmiljer, luft som gor oss sjuka, stérande buller och olyckor som dédar
och skadar. Bilismen medfér ocksé ett mer stillasittande livsménster med forsimrad

folkhilsa som f6ljd.

Vilutvecklade kommunikationer ir av grundliggande betydelse for var vilfird. Utma-
ningen for framtiden #r att skapa ett transportsystem och ett samhille som svarar mot

véra 6nskningar, men inte pd bekostnad av forsimrad miljo och hilsa f6r oss som lever
idag och f6r kommande generationer.

Den analys som ligger till grund f6r denna plan visar att férindringsarbetet i ett forsta
skede bor koncentreras till att paverka antalet korta resor i Orebro titort och till mojlig-
heten att resa och frakta gods pa ett héllbart sitt i regionen.

En studie’ som genomférdes hosten 2004 visar att en bred majoritet av drebroarna ir
for en utformning av innerstadens gatumiljo som 4r mer restriktiv nir det giller biltra-
fik 4n vad som ir fallet idag. En majoritet forklarade sig dven beredd att avstd frén eget
bilikande om de var sikra pd att andra ocksé gjorde det.

Det ir virt att nimna att en attraktiv stad inte bara ger 6kad vilfird idag. En trivsam
livsmilj6 blir sannolike ett allt viktigare konkurrensmedel. En stad dir manga vill bo
lockar ocksi till sig nya foretag. Orebro ir idag en expansiv stad som vill fortsitta vixa.

Titorten Orebro hamnar ofta i fokus eftersom det ir diir som huvuddelen av transport-
systemets baksidor blir synliga, samtidigt som tillgingen p4 alternativ ofta ir god. Beho-
vet av forbittrade méjligheter att resa hallbart i hela regionen uppmirksammas ocksa i
planen, men en mer fullstindig genomlysning av det regionala transportsystemet vintas
i den regionala transportplan som Regionférbundet avser att ta fram under 2008-09.

Transportplanens roll och inriktning

Transportplanens roll 4r att beskriva nuliget och peka ut de mél och dtgirder som ska
vara styrande for transportsystemets utveckling i Orebro kommun.

Utgingspunkten for alla beslut om fortsatt utveckling av transportsystemet i kommu-
nen ska vara den av riksdagen rekommenderade fyrstegsprincipen, som innebir att i
forsta hand forsoka paverka resandet, i andra hand att effektivisera den trafik man redan
har, i tredje hand att forbidttra den infrastruktur man redan har och férst i fjirde hand
att bygga ny infrastrukeur.

1 Invénarna i Orebro och trafiken i innerstaden. Resultat fran en enkitundersdkning.
Tomas Svensson and Mattias Haraldsson, Viig- och transportforskningsinstitutet (VTT), 2005.
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Planen 6verensstimmer med de mél som finns i 6versiktsplan och andra kommunala
dokument, samt konkretiserar en rad mél som ir beslutade i Orebro miljomal.

Hur denna plan kommit till

Orebro kommuns Programnimnd samhillsbyggnad gav 2005 i uppdrag it sitt pro-
gramkansli att ta fram en plan for hillbara transporter i Orebro kommun. Tack vare
kommunens deltagande i EU-projektet BUSTRIP” har detta arbete fitt en stabil
struktur.

I ett forsta steg samlades tjinstemin frén alla delar av programomrade samhillsbygg-
nad for att utarbeta en gemensam bild av nuliget i friga om hallbara transporter.
Denna analys har sedan granskats av kollegor frén andra deltagande stider, som dven
besskt Orebro och pa plats bildat sig en uppfattning, bland annat genom en lang rad
intervjuer.

Kommunens egen analys och slutsatserna i granskningsrapporten utgor grunden i det
forslag som remissbehandlats. De visioner och mél som planen omfattar 4r i huvudsak
sddana som redan lagts fast i andra dokument de senaste &ren.

Férslaget till transportplan var utsint pa remiss perioden 4 maj till 16 september 2007.
Synpunkter inkom frin ett trettiotal remissinstanser och frdn ca 50 privatpersoner.’
Materialet har efter remisstidens slut bearbetats av tjinstemin och politisk styrgrupp,
for att slutligen antas i kommunfullmiktige 29 oktober 2008.

Deltagande tjansteman

Programkansli samhillsbyggnad: Per Elvingson (koordinator), Eric Poignant, Therese
Sjégren, Anna Kero, Tomas Bergkvist, Kia Lagerqvist. Tekniska forvaltningen: Gosta
Eriksson, Gunnar Spaak, Lars-Arne Sellén, Gote Toftler, Jonas Gustafsson. Stadsbygg-
nadskontoret: Fredrik Idevall, Alla Bick, Gunnar Persson, Kathrine Berglund, Lars
Edenskir, Johan Hidman, Christer Ljungkvist. Miljékontoret: Harald Riddersand.
Niringslivskontoret: Mats Helgesson. Stadskansliet: Eva Jirliden.

Politisk styrgrupp (fr.o.m. januari 2007)

Fredrik Persson (MP), Inger Hogstrom Westerling (M), Ulrika Arenius/Magnus Lager-
gren (KD), Jonas Karlsson (S) och Marie Wirde (V).

Vad ir ett hallbart transportsystem?
[ handboken Trafik for en attraktiv stad' sigs att ete hillbart transportsystem i staden:

* ir ekologiskt hallbart; sikerstiller en f6r minniskan och naturen god kvalitet pa
vattnet, marken och luften och utvecklar den biologiska méngfalden,

* idr ekonomiskt hallbart; har en pilitlig infrastruktur som méjliggor ett konkurrens-
kraftigt och varierat niringsliv dir kunskap och utveckling stimuleras,

 ir socialt hillbart; ger méjlighet till positiva upplevelser, ett rike kulturliv, god of-
fentlig service, god hilsa och dir alla minniskor kinner sig delaktiga och trygga.

2 Baltic Urban Sustainable Transport Implementation and Planning, www.bustrip-project.net

3 Samtliga inkomna synpunketer finns i diarie for Orebro kommun, programkansli
samhillsbyggnad, dnr 136-06.

4 Boverket, Svenska kommunférbundet, Vigverket och Banverket 2004:

Trafik for en attraktiv stad.



. Transportplan fér Orebro kommun

2, Forutsattningar

2.1. Boende, infrastruktur och trafik

Boende

Orebro ir Sveriges sjunde storsta kommun med 130 429 invénare (januari 2008). Tre
fjirdedelar av kommunens befolkning, nirmare 100 000 personer, 4r bosatta i Orebro
titort. Ovriga titorter inom kommunen framgir av tabell 2.1.

Orebro ir centralort i Orebro lin som har ungefir dubbelt s& minga invinare som
kommunen. Under det senaste decenniet har kommunens befolkning 6kat med mellan
600 och 1 400 personer per ar. Huvuddelen av denna tillviixt har skett i centralorten.

.. . > o g .. . 5
Tabell 2.1. Tétorter inom Orebro kommun, avstind till centrum och invinarantal.

Titort évstiind Invénarantal Titort évstﬁ.nd Invénarantal
Orebro, km (2005/06) Orebro, km (2005/06)
Norra Bro 6 531 Garphyttan 17 1557
Ekeby-Almby 7 873 Stora Mellésa 20 780
Marieberg 7 1181 Lanna 20 56
Hovsta 8 2773 Odensbacken 25 1384
Mosis 9 899 Askers by 25 251
Latorpsbruk 15 600 Kilsmo 35 274
Olmbrotorp 15 552 Hampetorp 35 310
Glanshammar 15 724 Ovr. smiorter - 2965
Vintrosa 17 1333 Landsbygd - 12453

Stadens utveckling

Orebros historia som stad stricker sig 4tminstone 700 ir tillbaka i tiden. Redan under
medeltiden mottes hir flera av landets viktigaste vigar. Genom dagens Orebro foljde
vigen en rullstensds och dir dsen korsade Svartin byggdes sd smaningom en bro som,
da den vilade p4 bankarna av rullgrus (*6rar”), fick namnet ”Orebron”.

Vid den nya bron vixte snart en liten kopstad upp. Orebro anlades enligt tyskt méns-
ter, med ett torg mitt i staden, vid torget en kyrka och ett rddhus. Ungefir samtidigt
lit den svenska kungamakten bygga en fistning i staden. Anda in pi 1700-talet var
medeltidsstaden timligen oférindrad. Folkmingden uppgick till drygt 2 000 personer.

Den stora stadsbranden 1854 kom att p& manga sitt bli slutpunkten for det gamla
Orebro. De smala krokiga gatorna ersattes med raka, breda gator enligt tidens ideal,
och i centrum uppférdes moderna, pikostade stenhus.

Orebros roll som ort med goda kommunikationer fick ett stort uppsving nir jirnvigen
kom till staden. Under de hundra dren mellan 1850 och 1950 tiodubblades befolk-
ningen, frin 5 000 invanare dr 1850 till 50 000 ar 1950. Nir Hjilmarens niva sinktes
med drygt 1,5 meter under slutet av 1800-talet kunde nya stadsdelar uppforas pa de
tidigare sankmarkerna ster och vister om rullstenssen.

5 SCBs titortsavgrinsning, avser 2005-12-31.
heep://www.scb.se/statistik/ MI/MI0810/2005A01/mi0810tab5.xls



Generalplanen for Orebro frin 1955 planerade for ett vardagsliv dir familjen bodde i
ligenhet i flerbostadshus. Handel, skola och annan service fanns inom stadsdelen och
behévde man 4ka till centrum var det buss eller cykel som gillde. Bilen hade en liten
plats i planeringen.

Under 1960-talet var det dock andra ideal som gjorde sig gillande och bilsamhillet
fick en mer framskjutande roll. Utvecklingen frin 1950-talet fram till idag har inne-
burit en separering av boende, arbetsplatser och service, med lingre forflyttningar
som f6ljd. Andelen av titortsbefolkningen som har mindre 4n 400 meter till nirmaste
livsmedelsbutik (exklusive trafikbutiker”) har minskat under hela perioden och denna
utveckling fortgér allgdmt. Andelen var 52 procent 1995 och 48 procent 2004.”

Dagens bostadsbyggande i Orebro ir till stor del inriktat pa att [6sa de problem som
skapat under tidigare decennier, bl.a. segregerade bostadsomréden och pétvingade
langa bilresor. Konkreta exempel dr ombyggnad och upprustning av miljonprogram-
mets bostadsomréden, blandning av boende- och upplitelseformer i nya omraden,
fortdtning av staden for att skapa kortare resavstind och 6ka majligheten till méten
mellan minniskor, satsningar p& 6kad cykeltrafik och dtgirder for en gronare stad.

Tillgingen pi gronomraden i Orebro ir god. Ca 95 procent av stadens invinare berik-
nas bo inom 300 meter frn en park/gronomrade pd minst 2 000 kvadratmeter.’

I Orebro titort har boendetitheten 6kat de senaste 25 dren och framfor allt perioden
1995-2004. Ar 2004 bodde det 22,6 personer per hektar i titorten, att jimféra med
19,6 &r 1980 och 20,5 ar 1995. Den kraftigaste fortitningen i Orebro sedan 1995 har
skett i zonen 1-3 km frin centrum.’ Boendetitheten i Orebro framgir av figur 2.1.

Figur 2.1. Boendetithet i Orebro titort (frin Reneland 2006).

6 Med trafikbutik avses i detta sammanhang livsmedelsbutik i anslutning till drivmedelstationer.
7 Reneland, Mats 2006. Stadsbefolkningens avstind till viss service i Orebro.
Tema Stad & Trafik, Chalmers Tekniska Hogskola, Géteborg. Opublicerad.
8 E-postmeddelande fran Orebros kommunekolog UIf Sandstrém, 12 december 2006.
9 Reneland, Mats 2006. Stadsbefolkningens avstind till viss service i Orebro.

Tema Stad & Trafik, Chalmers Tekniska Hogskola, Géteborg. Opublicerad.
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Arbetsplatser

I Orebro kommun finns cirka 10 000 registrerade foretag. Kommunen ir med cirka
11 000 anstillda den storsta arbetsgivaren, med landstinget som god tvda. De storsta
arbetsplatserna i kommunen anges i tabell 2.2.

Tabell 2.2. Storre arbetsplatser i kommunen 2006.

Arbetsplats Privat/offentlig Antal anstillda Geografisk placering
Orebro kommun offentlig 11 000 Manga arbetsplatser dver hela kommunen
Orebro lins landsting  offentlig 8700 Manga arbetsplatser 6ver hela kommunen
Orebro universitet offentlig 1300 Ytterstad
studenter 14 500
Atlas Copco privat 1400 Nira innerstad
SCB offentlig 630 Innerstad
Polismyndigheten offentlig 550 innerstad
Distributionstjinst privat 430 Nira innerstad
Haldex privat 380 Garphyttan (mindre titort)
DHL privat 380 Ytterstad
Orebrobostider (OBO)  Offentlig 380 Minga arbetsplatser 6ver hela titorten
Forsikringskassan Offentlig 340 Innerstad

Infrastruktur, trafikfléden och resvanor

Infrastrukturen

Tre stora vigar — E18, E20 och riksvig 50 — gir samman i Orebro. TvA stora jirn-
vigslinjer — godsstraket genom Bergslagen och Vistra stambanan — gir genom linet.
Orebro har dessutom forhillandevis goda tigforbindelser med Stockholm via Milar-
dalsbanan och Svealandsbanan. I Hallsberg, 30 km séder om Orebro, finns Sveriges
storsta rangerbangird med dagliga godstig till en rad destinationer. Orebro flygplats
har charter-, reguljir- och godstrafik till Sverige och 6vriga Europa. Flygplatsen ir
landets fjirde storsta pa godssidan.

Genom sitt geografiska lige ir Orebro en attraktiv stad for transport- och logistikfo-
retag. Flera transportintensiva svenska och internationella storféretag har valt att ligga
sina lager i Orebroregionen. Dessutom har alla landets stora speditrer terminaler
inom regionen.

Motorvigen E18/E20 passerar genom Orebros vistra delar, utanfor den centrala
staden, pd den s.k. Visterleden. Motortrafiken mellan ytterstad och innerstad gér pa
trafikleder, i flera fall med métesfria vigbanor. Forutom Visterleden finns inga utprig-
lade kringfartsleder.

Bostadsomraden som tillkommit mellan ar 1955 och 2000 ir trafikplanerade utifrin
principerna separering och differentiering, dvs. att olika firdmedel skiljs at och att
langviga trafik passerar utanfér omrédet. Detta innebir bl.a. att olika omriden endast
har gatuférbindelse med varandra via linga omviigar.

Utveckling av nya stadsdelar planeras nu utifrdn principerna sllning och silning, dvs.
att olika trafikslag (undantaget tung trafik) blandas och fordelas med liga hastigheter
over ett storre antal gator. En viktig princip 4r ocksé att fortita staden.

Stora anstringningar har gjorts for att 6ka cyklandet i Orebro. Det finns idag cirka
180 km cykelbanor som har prioriterad vintervighéllning. Skyltningen ir vil utveck-



lad och dir begrinsat gatuutrymme inte medger cykelbanor ir hastigheten i regel
reducerad till 30 km/tim. Enligt den senaste resvaneundersskningen har 92 procent av
befolkningen tillgéng till cykel.

I Orebro stad ir kollektivtrafiken uppbyggd av nio busslinjer, dirav en servicelinje.
Alla busslinjer utom en 4r genomgaende, dvs. de knyter samman tvd ytteromréden
med centrum i mitten. Samtliga busslinjer méts vid Jarntorget, dir tidtabellerna ar
samordnade i lagtrafik for att resenirerna ska fi smidiga 6vergangar. Ett forslag till nytt
linjenit for stadsbussarna bereds f6r nirvarande och vintas vara i drift 2009-10.

Bussarna samsas med 6vrig motortrafik pa gator och vigar. Sirskilda bussfiler saknas
och bussarna har ingen prioritet i signalreglerade korsningar. Busslinjerna har fasta
hallplatsligen med ca 300-500 meters mellanrum, beroende pé resandeunderlaget och
gatans utformning. Drygt 90 procent av titortens invinare har mindre 4n 400 meter
figelvigen till nirmaste busshéllplats. Samtliga bussar ir dieseldrivna.

De flesta av kommunens mindre titorter frsorjs med kollektivtrafik, i ménga fall dock
med ldg turtithet och relativt langa restider jaimfért med bil. P4 regional niv finns
goda mojligheter till pendling med tig och/eller buss mellan flera storre titorter.

Taxiniringen spelar en viktig kompletterande roll i transportsystemet. I Orebro kom-
mun fanns 169 taxibilar registrerade vid arsskiftet 2005/06, de flesta av dem i ndgra f3
storre bolag.

I Orebro finns idag en stérre bilpool, den ekonomiska foreningen Ekobil, dir drygt
120 hushall och nigra juridiska personer, bl.a. OBO, delar pa for nirvarande tolv bilar.
Ekobil riktar sig enbart till hyresgister i OBO.

Trafikfloden och trender

Vid de mest belastade gatuavsnitten i innerstaden passerar varje vardagsdygn ca 25 000
— 30 000 fordon. Se figur 2.2. Cirka 1 400 tunga fordon trafikerar staden dagligen.
Den tunga trafikens andel av vigtrafikflodet beriknas uppga till mindre dn 5 procent.
En stor del av den tunga trafiken som passerar staden frin/mot sydost (Norrkopings-
vigen) leds numera inte genom centrumkirnan men vil i bostadsnira lige (Glomman-
Stenbackevigen).

Endast en liten del av trafiken i centrala Orebro ir att betrakta som genomfartstrafik,
dvs. med start- och malpunkt utanfor staden. Fér bade litta och tunga fordon giller
att mellan 80 och 90 procent av fordonen har sina mél i staden.
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Figur 2.2. Trafiken i centrala Orebro. Siffror avser trafiken en genomsmttllg vardag (i tusental)
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For att folja hur vigtrafiken utvecklas 6ver tiden i Orebro titort riknas trafiken i tva
olika snitt:

Svartasnittet: Antal passager dver Svartdn, frin vister till 6ster. Detta sitt att rikna
fingar upp all trafik i nord-sydlig riktning, inklusive trafiken pa motorvigen (E18/
E20), och ger en ungefirlig bild av den allminna utvecklingen av vigtrafiken.

Citysnittet: Antal passager in och ut ur en cityzon (se figur 2.3). Det ger en ungefirlig
bild av hur vigtrafiken utvecklas i centrala Orebro.

Nationella data pekar pd en 6kning av vigtrafiken med i snitt tvi-tre procent per ar for
bade litta och tunga fordon. Utvecklingen i Orebro titort framgar av figur 2.4.

At trafiken bara 6kar blygsamt i centrala staden 4r ett ménster som gir igen i ménga
svenska titorter, och forklaras frimst av att centrum inte genererar mer aktivitet idag
in for tio-tjugo 4r sedan."” Den trafik som generellt 6kar ir resor till och frin staden,
varfor den ldga 6kningen av trafiken 6ver Svartdsnittet pd senare ar 4r férvinande. Det
kan finnas en 6kning som inte syns p.g.a. kurvan i figuren delvis baseras p& data som
dr fem 4r eller ildre (alla passager mits inte varje 4r).

10 Naturvérdsverket 2006. Stadsutveckling for hallbara transporter. Rapport 5496
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Det ir inte kiint i vilken utstrickning olika lokala atgirder, t.ex. projekt for dkat cyk-
lande och inférande av 30 km/tim pa centrala gator, paverkat vigtrafiken. Diremot
talar utbyggnad av lins- och riksvigar i linet och en befolkningstillvixt pd 600-1 200

personer per ar for att trafikokningen borde vara snabbare 4n for riket som helhet.

Den tunga trafikens omfattning mits pé tre punkter i staden och en punkt pd Glom-
man. Mitdata visar att den tunga trafiken i centrum har minskat sedan ar 2000, bland
annat genom omliggningar som styrt dver trafik till Glomman, dir trafiken i gengild

okat. Framfér allt 4r det den tunga trafiken pa Rudbecksgatan som minskat. Se figur
2.5.

Figur 2.3. Citysnittet. Trafikflodet pa de 13 punkterna adderas till ett samlat matt.""
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Figur 2.4. Trafikutvecklingen i Orebro titort 1950 till 2006 (fordon per vardagsdygn). Citysnittet
speglar titortstrafiken, medan Svartdsnittet ger en ungefirlig bild av den allminna utvecklingen av
vigtrafiken. Hacket i kurvan 1972 avspeglar 6ppnandet av Visterleden samma ar.
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Rutiner for mitning och rapportering av vigtrafikdata i Orebro kommun. Arbetsmaterial,

programkansli samhillsbyggnad, januari 2008.
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Figur 2.5. Tunga fordon i centrala Orebro 1995-2007. Fordon per vardagsdygn, mitningar i tre
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Data dver vigtrafikens utveckling frin SCB visar en delvis annan bild in kommunens
egna mitningar. Den drliga korstrickan for fordon registrerade i Orebro kommun
uppgick till 600 mil per invinare 2005, vilket dr en 6kning med 9 procent sedan
1998.7

Enligt SCBs data hade endast 16 av landets 289 kommuner en kortare rlig kérstricka
per invinare 2005 in Orebro. Hilften av dessa dterfanns i Stockholmsregionen. Ore-
bro kommun har klittrat uppat i tabellen — 1998 var vi pa 23:e plats. Det betyder att
den arliga korstrickan for 6rebrobilisterna har 6kat mindre 4n i andra kommuner.

Nir det giller ging- och cykeltrafikens utveckling dver tiden ir siffrorna osikra. Det
saknas dessutom kunskap om hur dessa fldden varierar under dret. En automatisk
riknare for cykeltrafiken f6rbi Vasatorget invigdes i september 2006. En bittre organi-
serad insamling av data vintas kunna ge tydligare besked de nirmaste aren.

12 Mitpunkrerna ir Rudbecksgatan (vid Mogatan/Manillagatan), Ostra Bangatan
(vid Nygatan/Vasagatan) och Kungsgatan (vid Sodra allén/Anggatan).

13 Statistiska centralbyran,
htep://www.scb.se/templates/Standard 132380.asp, uppdatering 5 dec 2006.
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Bilinnehav och resvanor

Vid 4rsskiftet 2006-07 var antalet personbilar i Orebro kommun 418 per 1 000 invi-
nare. Nivan, som varit relativt stabil sedan 2000, ir ligre 4n 6vriga svenska stider av
samma storlek. Sett 6ver de senaste 25 dren har dock bilinnehavet 6kat markant; 1980
fanns endast 349 bilar per 1 000 invinare i Orebro kommun. Medeltalet for Sverige
vid rsskiftet 2006/07 var 461 bilar per 1 000 invinare och i Orebro lin 470 bilar per
1 000 invanare."

Antal bilar per hushill i olika delar av Orebro kommun var enligt resvaneundersok-
ningen 2000":

e innerstaden 0,84
e ytterstaden 1,07
* landsbygd 1,56

Enligt resvaneundersskningen 2004 hade 70 procent av de boende i Orebro kommun
i dldersgruppen 16 till 84 &r alltid tillgéng till bil, medan ytterligare 20 procent hade
det "ibland” och 10 procent aldrig.

Den genomsnittliga bensindrivna personbilen i Orebro kommun ar 2005 forbrukade
lika mycket som den svenska medelbilen, 8,7 liter bensin/100 km."

Drygt 90 procent av invinarna i Orebro har tillging till cykel.

Resornas fordelning pa olika firdmedel inom kommunen ser olika ut beroende pa

om man riknar antal resor eller antal personkilometer (transportarbetet). Cykel och
ging har en relativt stor andel av antalet resor, men eftersom dessa i allminhet ir korta
dominerar bilen fullstindigt om man ser till reslingden, se tabell 2.3.

Ser man till antalet resor tar vi bilen ungefir dubbelt s& ofta som vi tar cykeln. Ser man
till reslingden kor vi bil drygt tio génger lingre.

Tabell 2.3. Resande inom Orebro kommun 2004."

bil cykel ging buss annat
Andel av antalet resor (%) 56 24 12 5 3
Andel av transportarbetet (%) 82 7 2 5 4

Resvaneundersokningen f6r ar 2000 ir mer omfattande 4n den som gjordes 2004.
Skillnader i metodik gor dem inte helt jimférbara, men trots det #4r andelen resor med
olika transportslag som redovisas ganska samstimmiga. Inte heller jimfort med under-
sokningen 1990 ir skillnaderna sirskilt stora.

I undersskningen 2000 gors en uppdelning av bilisterna i forare (42 %) och medpas-
sagerare (11 %). Dessutom finns separata uppgifter om andelen resor for innerstad,
ytterstad och landsbygd, se figur 2.6. En slutsats frin dessa data ir att boende i staden i
allminhet f6rflyttar sig pd ett mer héllbart sitt 4n boende i landsbygd.

14 SIKA 2007. Fordon i lin och kommuner vid arsskiftet 2006/2007. Rapport 2007:5.
15 Orebro kommun 2000. Resvaneundersskning Orebro kommun.
16 Statistiska centralbyran,

heep://www.scb.se/ templates/Standard 132380.asp, uppdatering 5 dec 2006.

17 Trivector AB 2005. Attityd och resvaneundersékning RVU 04 — sammanstillning av resultat.
Trivector rapport 2005:15. Siffrorna avser enbart de resor som gjordes inom kommunen.
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. Transportplan fér Orebro kommun

Figur 2.6. Andel resor med olika firdmedel i innerstad, ytterstad och landsbygd 2000."
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Endast 5 procent av antalet resor sker med kollektivtrafiken, vilket ir klart ligre 4n
i jimforbara stider. Statistiken 4r dock ndgot osiker, ser man till det fakrtiska antalet
resor i kollektivtrafiken talar det f6r en andel pa 7-8 procent.

Tinkbara orsaker till ett lagt resande med kollektivtrafiken kan vara att resa med cykel
och bil 4r betydligt snabbare pd minga strickor inom staden, samt att andelen cyklister
i Orebro ir hég. Ar 2006 gjordes ca 7,1 miljoner resor med stadsbussarna, en ckning
med 400 000 resor jimfort med dret innan, och 6kningen fortsatte under 2007. I
medeltal gjorde Grebroaren 67 kollektivtrafikresor under 2005.

Val av firdmedel paverkas naturligt nog av resans lingd. P4 avstdnd upp till 3,5 km
dominerar ging och cykel. Aven om cykel 4r ett ganska vanligt firdmedel upp till 6
km, s& dominerar bilen pd strickor lingre dn 3,5 km. Se figur 2.7.

Trots att manga 6rebroare cyklar sker indé en stor del av de korta resorna med bil.
Drygt 50 procent av bilresorna (ca 60 000 dagliga bilresor) dr kortare n 5 km och
nistan en tredjedel (ca 40 000 dagliga bilresor) ir kortare 4n 3 km."”

18 Orebro kommun 2000. Resvaneundersskning Orebro kommun. Innerstaden: Orebro titort,
Nikolai, Olaus Petri, Mikael och Vasa-kommundelar. Ytterstaden: Orebro titort utanfor in-
nerstaden, Almby, Brickebacken, Adolfsberg, Marieberg, Haga, Varberga, Vivalla Lundby samt
Lillin och Hovsta. Landsbygd: Kommunen utanfér titorten.

19 Data frin resvaneundersékningen 2004. Observera att siffrorna avser antal resor, inte antal
fordonsrorelser (viss samakning fdrekommer).
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Figur 2.7. Resor till arbete, skola och i tjinst, fordelade pa firdlingd och huvudsakligt firdsite.”
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Pendling 6ver kommungrinsen

Av SCBs statistik dver arbetspendling” framgir hur manga personer som bor i en kom-
mun men har sin arbetsplats i en annan. Det gir dock inte att utldsa om de reser varje
dag och inte heller vilket firdsitt de anvinder.

Enlige SCB ir det 13 700 personer som bor i en annan kommun men arbetar i Orebro

kommun. Inpendlingen domineras av boende i niraliggande kommuner: Kumla
(2 900), Hallsberg (1 600), Lekeberg (1 400), Lindesberg (1200) och Nora (1 100).

Totalt ir det 8 400 personer som bor i Orebro kommun och har sin arbetsplats i en
annan kommun. Stérst utpendling sker till Kumla (1 400) och Hallsberg (1 200),
direfter Lindesberg och Stockholm (ca 700 vardera).

Nettoinpendlingen till Orebro kommun for arbete ir drygt 5 000 personer.

Hur méinga som pendlar med bil respektive kollektiva firdmedel ir inte kint. Resvane-
undersokningen 2004, som omfattar flera kommuner i linet, ger dock exempel pd att
bilen har en stark stillning dven f6r lingre resor. Varje dag gérs det ca 2 000 resor tur
och retur Nora-Orebro (ca 35 km enkel vig). Av dessa skedde 17 procent med buss
och 79 procent, dvs. nirmare 1 600 dagliga resor, med bil (samakare ingr i siffran, sa
antalet bilar ir firre).

En resandeundersskning som gjordes av Regionférbundet 2007 ger liknande resultat.
Utifrén antaganden om hur manga av pendlarna som reser dagligen uppgér kollek-
tivtrafikens andel av arbetspendlingen i de stérre striken till i genomsnitt 18 procent,
men med stora variationer, se tabell 2.4.

20 Orebro kommun 2000. Resvaneundersskning Orebro kommun.
21 Statistiken for arbetspendling avser 2004 och kommer frin SCB, sammanstillning himtad
31 maj 2006 frin www.orebro.se/asp/fncShowDoc.asp?key=visintra@5010.
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. Transportplan fér Orebro kommun

Tabell 2.4. Kollektivtrafikens andel av arbetspendling till och frin Orebro och storre maélpunkter i
. 22
regionen.

Orebro — Kopparberg 47 % | Orebro — Garphyttan 19 %
Orebro — Odensbacken 40 % Orebro — Karlskoga 18 %
Orebro — Lindesberg 29 % Orebro — Kumla 13 %
Orebro — Nora 25 % Orebro — Askersund 11 %
Orebro-Fjugesta 20 % | Orebro — Hillefors 10 %
Orebro-Vintrosa 19 %

En forklaring till den laga andelen pa strickan Kumla-Orebro, trots ett rikt utbud av
kollektivtrafik, ir att bilpendling tack vare motorvigen gér smidigt, samt att strickan
mellan orterna ir relativt kort. I ett sidant lige har buss och tdg svart att konkurrera

med bilens flexibilitet ur ett hela resan-perspektiv.

Den héga andelen resenirer Odensbacken-Orebro, trots ling restid jimfore med bil
och ett magrare trafikutbud, kan delvis bero pd att maxtaxan inom kommunen gor
bussen till ett ekonomiskt attraktivt alternativ.

2.2. Férandringar i omvarlden som kan péverka
transporterna

Transporterna ir i de flesta fall ett medel och inget mal i sig. Darfor har samhillsut-
vecklingen i stort en avgdrande betydelse for transporternas omfattning. Nagra viktiga
trender beskrivs nedan.

Vi reser allt mer

Den genomsnittliga reslingden per person och dag i Sverige har 6kat frin ca 500
meter f6r hundra ar sedan till nirmare 50 km idag. Sedan 1950 har bilresandet mer
in tiodubblats. Totalt sett har resandet i Sverige 6kat med ca 25 procent de senaste 20
dren. Det 4r framfor allt reslingderna som okat, mycket tack vare allt snabbare trans-
porter.

Den prognos SIKA” gjort for perioden 2001-2020 talar for att 6kningen kommer att
fortsitta. I huvudscenariot dkar det totala resandet, mitt som personkilometer, med 27
procent. Transportarbetet beriknas 6ka dubbelt s& mycket som antalet resor. Resorna
blir alltsd generellt allt lingre.

Personbilen ir i nulidget det dominerande transportmedlet och bilresandet svarar for
nistan hela den férvintade 6kningen av transportarbetet. Resandet med flyg och jirn-
vig okar relativt mest, men frin betydligt ligre nivder.

Enligt SIKA ir det de kortviga privata resorna (under tio mil) som 6kar mest till 2020.
Fritidsresandet kar mer 4n andra reseirenden vilket 4r en fortsittning pa den trend
som dominerat under en ling f6ljd av ar i Sverige.

De 6kningar SIKA forutspar ir ett genomsnitt for hela Sverige. Bedomningarna base-

22 Regionfsrbundet Orebro 2007: Milbild 2015 och 2030 for kollektivtrafiken i Orebroregionen.
Remissversion december 2007.

23 Statens Institut for kommunikationsanalys 2005. Transporternas utveckling till 2020.
SIKA Rapport 2005:6.



ras p& den senaste statliga langtidsutredningen, som bl.a. férutspdr en befolkningsok-
ning pa 9 procent under perioden 2001-2020, en 6kning av BNP med 1,9 procent per
dr och realinkomstokning pa 33 procent. Berikningar utgdr dock frin ett mycket lagt
oljepris, 24 dollar per fat, se vidare under rubriken ”"Dyrare olja kan péverka resandet”.

Det ir inte bara snabbare resméjligheter som gor att resandet okar 6ver tiden. Bittre
ekonomi gor att fler har rdd med bil och att dka lingre strickor. Allt fler dldre har kor-
kort och aker bil vilket 6kar bilresandet. Genom att sévil man som kvinna i familjen
anvinder och ofta har bil 6kar ocksé bilresandet. Barn skjutsas i allt hogre utstrickning
till skolan och fritidsaktiviteter vilket okar det totala resandet, i synnerhet med bil.

Milardalsregionen, dir Orebro ingdr, hller pd att utvecklas till en funktionell region,
vilket innebir en integration av bostads- och arbetsmarknaderna, sa kallad regionfor-
storing, delvis tack vare allt snabbare transportméjligheter.

Strukturomvandlingen av handeln har bidragit till stérre och firre enheter. Det har
resulterat i en rationalisering av handelns transporter men lingre inkdpsresor for hus-

héllen.

Féretagen transporterar allt mer

Godstransportarbetet i Sverige &r 2020 beriknas enlige SIKA™ uppga till totalt drygt
120 miljarder tonkilometer. Det idr en 6kning med cirka 20 miljarder tonkilometer el-
ler 21 procent jamfort med 2001. Tillvixten pd vig beriknas till 31 procent till 2020,
jarnvig 16 procent och sjéfart 12 procent.

Transportarbetet p vig beriknas fi den stérsta 6kningen, miitt i tonkilometer. Last-
bilarna beriknas dock transportera allt mindre per fordon. Antalet lastbilar pa vigarna
kommer alltsd att 6ka snabbare 4n antalet tonkilometer. Fér jirnvigstrafiken forvintas
den omvinda utvecklingen.

For vigtransporterna riknar SIKA med en genomgéende tillvixt i hela landet, men
med storst Skningar i en triangel mellan Stockholm, Goteborg/Oslo och Skine, dvs.
bla. i Orebroregionen. Till detta ska liggas Orebro kommuns strivan att bli ett logis-
tikcentrum, vilket kan dra ytterligare tunga transporter till regionen.

Viktiga férklaringar till att godstransporterna, och i synnerhet de pa vig, fortsitter 6ka
dr okad frihandel och specialisering i olika regioner samt att transporterna utgér en
forhillandevis liten andel av kostnaden for de flesta produkter. En motsatt trend, men
svagare, ir att ekonomin baseras allt mindre pé rdvaror och allt mer pd hégforidlade
produkter och tjinster, som inte ir lika transportintensiva.

Dyrare olja kan paverka resandet

SIKA:s huvudscenario som beskrivits ovan bygger pa rdoljepris 24 dollar per fat. I en
kinslighetsanalys har man ocksd riknat pa ett hogre réoljepris, 50 dollar per fat (men
utan andra férindringar av ekonomin i 6vrigt).

24 Statens Institut for kommunikationsanalys 2005. Transporternas utveckling till 2020. SIKA
Rapport 2005:6.

17



. Transportplan fér Orebro kommun

De totala persontransporterna 2020 i 50 dollar-scenariot var ungefir det samma som i
huvudscenariot, men resandet med olika firdmedel f6rindrades patagligt. Jimf6rt med
huvudscenariot skade resandet med tig och buss mer vid ett hgre rioljepris medan
bilresandet 6kade med 21 procent istillet for 27 procent.

Men idven ett rdoljepris pd 50 dollar per fat ar 2020 ir i ljuset av det senaste drens
utveckling sannolikt en underskattning — under 2005-06 lag priset under linga pe-
rioder i intervallet 60-75 dollar per fat och de flesta bedomare tror pd stora 6kningar
framgent. Nivan 100 dollar per fat tangerades i slutet av 2007. International Energy
Agency bedomer t.ex. i World Energy Outlook 2006 att priset 2030 kommer att ligga
kring 130 dollar per fat.

[ ett tilliggsuppdrag” har SIKA dven forsokt berikna effekten av alternativen 72 och

102 dollar per fat (men utan andra antaganden om ekonomisk utveckling).

Med ett hogre oljepris blir utvecklingen av persontransporterna till r 2020 visentligt
lagre. Det totala resandet beriknas cka 18 procent med ett oljepris pd 74 dollar per
fat och 14 procent vid 102 dollar per fat. Framfér allt dimpas 6kningen av resandet
med personbil; frin 28 procent i huvudscenariot ($24/fat) till 16 procent vid $74 och
9 procent vid $102/fat. Andelen bilresor av det totala transportarbetet dr 77 procent
bade 2001 och i huvudscenariot 2020, men sjunker med ett oljepris p& 102 dollar till
73 procent 2020.

(")kningen av flygresandet dimpas kraftigt vid ett 6kat rdoljepris, medan tigresandet
okar mer 4n 1 huvudscenariot.

Aven nir det giller godstransporterna vintas ett hogre rioljepris resultera i dimpad
okning av transportarbetet totalt, istillet for 21 procent i huvudscenariot blir 6kningen
ca 14 procent vid ett rdoljepris p& 102 dollar per fat. Det sker en timligen kraftig om-
fordelning av gods frén vig och sjofart till jirnvig.

De kinslighetsanalyser som ir gjorda med de hogre rioljepriserna 4r av naturliga skl
osikra. Stora forindringar medfor sannolikt patagliga anpassningar i hela ekonomin
och pd lingre sikt ocksa forindringar i den fysiska strukturen och kanske introduktion
av helt nya transportlsningar. Foretagens planering for en osiker framtid mirks ge-
nom att allt fler vid nyetablering i kommunen efterfrigar en lokalisering nira jirnvig.”

Om prognoserna stimmer ir svért att siga. Vigverkets statistik for det statliga vignitet
visar att personbilstrafiken inte 6kade under 2006, men att kningen 2007 uppgick till
2,7 procent. Den tunga trafiken 6kar klart mer 4n den litta, under 2007 med hela 5,5

procent.”

25 Kinslighetsanalyser av transportprognoser 2020 med hogre oljepris.
SIKA PM 2005:19.

26 Niringslivskontoret Orebro kommun, muntlig uppgift.

27 Vigverkets trafikbarometer, december 2007.

htep:/fwww.vv.se/templates/page3 19465.aspx.
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Miljs- och folkhalsoaspekter pé trafiken allt viktigare

Miljsaspekterna kommer av allt att ddma att pdverka forutsittningarna for framtida

vigtrafik:

* Luftféroreningarnas hilsoeffekter ir en stor friga i minga linder pa kontinenten
och borde, med tanke pa effekterna, vara det hir ocksd. Modellberikningar tyder
pa att luftfororeningar forkortar vér livslingd mer 4n trafikolyckorna. Aven bull-
rets negativa hilsoeffekter kan komma att uppvirderas.

* Klimatférindringarnas paverkan pd minniskor och natur fir allt mer uppmairk-
samhet och utslippen frin vigtrafiken hamnar ofta i fokus™, dels dirfor att
andelen ir betydande och dels dirfor att sektorns utsldpp fortfarande 6kar. Mycket
talar for inférande av styrmedel for att fa dessa utslipp att minska, sirskilt om
effekterna skulle visa sig vara mer dramatiska och/eller omfattande 4n man hittills
trott.”

*  Buller frin trafiken har stor och sannolikt underskattad effekt pa var hilsa. Om-
kring tva miljoner svenskar lever idag med trafikbuller 6ver 55 decibel utanfor yt-
terdorren. Brus och buller kan orsaka kronisk stress. WHO bedomer att vart tredje
dodsfall i stroke och hjirtinfarke beror pa bullerpaverkan.

Bekvimlighet och i viss man ett strukturellt tving (t.ex. ldnga avstdnd) gor att vi tar
bilen langt mer ofta in vad som ir bra for var hilsa. Frin resvaneundersékningar vet vi
dock att minga bilresor ir korta. Drygt varannan bilresa i Orebro kommun ir kortare
dn 5 km och nistan var tredje kortare 4n 3 km. Det innebir 60 000 bilresor kortare 4n
5 km och 40 000 bilresor kortare in 3 km — varje dag.”

Vilfirdssjukdomar till f6ljd av fysisk inaktivitet kostar samhillet miljardbelopp varje
ar och orsakar dessutom nedsatt livskvalitet och lidande. Samhillsekonomiskt finns
mycket att vinna om samhillet utformas pa ett sitt som stimulerar till fysisk aktivitet
i form av enkel vardagsmotion, t.ex. méjlighet att g eller cykla till arbete, skola och
service. Forskning fran USA visar pa tydliga samband mellan stadsutglesning, 6kad
bilanvindning och minskad vardagsmotion.

Staden vaxer och blir tatare

Det senaste decenniet har Orebro kommuns befolkning 6kat med ca 600-1 200 perso-
ner per dr och denna 6kning vintas fortsitta. Befolkningsprognosen pekar pa 132 000
invdnare 4r 2010 och 136 000 invinare &r 2015.”

Var bostider och arbetsplatser for dessa nya invinare hamnar har stor betydelse for
mojligheten att skapa en transporteffektiv och dirmed héllbar stad.

28 Se t.ex. "P4 vig mot ett oljefritt Sverige”, Kommissionen mot oljeberoende, juni 2006, och
”Strategi f6r minskat transportberoende”, miljévardsberedningens promemoria 2006:2.

29 Enligt en rapport av Virldsbankens forre chefsekonom Nicholas Stern (30 oktober 2006) kan
samhillets kostnader for klimatférindringarna komma att uppg3 till 5-20 procent av den
globala bruttonationalprodukten (BNP) varje &r, om utslippen dkar i nuvarande take.
Kostnaden for dtgirder som minskar risken for allvarliga effekeer beriknas till en procent av
arlig global BNP, forutsatt att omstillningen bérjar nu.

30 Data frin resvaneundersékningen 2004. Observera att siffrorna avser antal resor, inte antal
fordonsrorelser (viss samakning férekommer).

31 Orebro kommuns statistikdatabas, 1 juni 2006 (http://www.orebro.se/3843.html).
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Kommunens strategi ir att fortita staden, dvs. att utnyttja befintlig infrastrukeur och
att i forsta hand bygga nytt inom cykelavstind frin centrum — i 6versiktsplanen har
denna grins satts till max fem kilometer. Det finns ocksd ett starkt tryck att bositta
sig sd nira stadens centrum som mojligt. Modellberikningar visar pa stora méjlighe-
ter till ytterligare fortitning av staden utan att virdefulla gronomréiden behéver tas i
ansprik.”

[ stort fungerar bostadsutbyggnaden i Orebro mer fortitande in utglesande och
huvuddelen av alla nya bostider som nu star pd tur att byggas ligger inom 3 km frin
centrum, se tabell 2.5. Befolkningstitheten i centralorten har 6kat sedan 1980 och

sarskilt kraftigt sedan 1995.

Tabell 2.5. Planerade bostider enligt kommunens bostadsforsorjningsprogram 2002-2012.

Omride Antal bostider Avstind f_r'z‘in centrum

(Orebro slott)
Ladugardsingen och Sorbyingen 2000 2 km
Markbacken 350 2 km
Rynningedsen 300 2 km
Nisby 300 3 km
Universitetet 300 3 km
Eyraomradet 200 1 km
Adolfsberg — Marieberg 150 5-6 km
Ekeby-Almby 150 7 km
Oxhagen 110 2 km
Norrbackavigen (gamla kexfabriken) 110 1 km

En del av nuvarande bostadsutbyggnad bidrar dock till en utglesning av staden, t.ex.
Ekeby-Almby ca 7 km fran centrum, dir befolkningen nu uppgar till nirmare 1000
personer. Utanfér planlagt omride och i mindre titorter byggs 50-75 bostider per ar, i
huvudsak smahus.”

En allmin trend i samhillet som verkar utglesande 4r att antalet smé hushéll och
ensamhushall blir fler, vilket gor att varje individ bor pd en allt storre yta. Ett ge-
nomsnittshushill i Orebro 1960 bestod av 2,68 personer, medan motsvarande siffra i
bérjan av 2000-talet var omkring 2 personer. Till utglesningen bidrar ocksd trenden att
bositta sig pa landet men inom pendlingsavstdnd frén staden, inte sillan i upprustade
fritidshus. Aven det ckade bilinnehavet glesar ut bebyggelsen i titortsmiljon, eftersom
behovet av parkeringsytor 6kar.

Nir det giller niringslivets byggande 4r trenden mer utglesning 4n fortitning. Stora
ytor gir dt for enplanshus med stora transport- och parkeringsytor. Ett utmirkande
drag ir att varje verksamhet vill ha sin egen fastighet. Parallellt pdgir en trend dir

mindre enheter slds samman med stordriftsfordelar och effektivare markanvindning

som foljd.
32 Effekter av forindrade titortsstrukturer. Karlgren J. et al. Tema Stad & Trafik,
Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg 2003.
33 Bostadsforsérjning 2006-, samridshandling Orebro stadsbyggnad. Odaterad, opublicerad.
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Efterfrégan pé attraktiva stadsmiljder okar

Efterfrigan pa attraktiva stadsmiljoer har de senaste decennierna vuxit sig allt starkare.
Fér de flesta minniskor innebir det en stadsmiljo med vackra miljder och fler minnis-
kor, en stad med minga métesplatser.

I en enkiit hosten 2004 fick 2 000 boende i Orebro kommun ta stillning till tre olika
framtidsbilder for trafikens utformning i centrala staden. Undersdkningen genomfér-
des av VTI, Vig- och transportforskningsinstitutet.’ g

Ungefir var sjitte tillfrigad, knappt 17 procent, ansig att centrala Orebro i hogre grad
in idag bor anpassas till biltrafiken. I denna grupp fanns dubbelt s& mdnga min som
kvinnor och fler boende utanfér staden 4n i densamma.

Mer in hilften, 54 procent, av de som svarade valde alternativet “ligre hastighetsgrin-
ser inom centrala Orebro”, som 4ven inkluderar bittre framkomlighet for cyklar och
giende, egna korfile for kollektivtrafiken och forsimrad framkomlighet for bilar.

Det for biltrafiken mest restriktiva alternativet “en innerstad utan besskande bilar och
genomfartstrafik” valdes av nistan 30 procent av intervjupersonerna.

Forskarna vid VTT konstaterar att tv férhallandevis stora grupper, tillsammans dver
80 procent av de tillfrigade, 4r for en utformning av innerstadens gatumiljé som 4r
mer restriktiv nir det giller biltrafik 4n vad som ir fallet idag:

*  Den ena gruppen stodjer langtgiende foérindringar dir gatuutrymmet i princip
helt tas 6ver av fotgingare, cyklister och busstrafik och dir privat biltrafik utgér ett
undantag.

*  Den andra gruppen, som ensam utgor en majoritet av de som svarat, forespra-
kar nagot mer forsiktiga dtgirder dir bilar fortfarande tillats trafikera ett antal av
gatorna, men i ligre hastighet och pa ett mer begrinsat utrymme i jimforelse med

idag.

Med utgdngspunke frin resultaten bér centrala Orebro i innu hégre grad 4n vad som
nu ir fallet utformas for att forbittra forutsittningarna for cyklister, fotgingare och
kollektivtrafikens resenirer.

Det finns ocksa forskare som hivdar att attraktiv stadsmiljé i sig bidrar till ekono-
misk tillviixt. De stider som utvecklas dr de som satsar mer pd en attraktiv miljs.” En
trivsam stad lockar minniskor som i sin tur lockar féretag att lokalisera sig, varvid en
positiv spiral uppstér. Att en attraktiv stadsmiljo ir ett viktigt argument f6r foretagen
nidr de vill locka hit nya medarbetare bekriftas ocksd av kommunens niringslivskontor.

34 Invinarna i Orebro och trafiken i innerstaden. Resultat frin en enkitundersskning.
Tomas Svensson och Mattias Haraldsson, VTT 2005.
35 Florida, Richard, 2002. The Rise of the Creative Class. Basic Books.

Refereras i Transportstrategi for Karlstads kommun, remissutgiva 2006-03-31.
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2.3. Befintliga mal

En mingd mal och andra politiska beslut pa olika nivéer paverkar transportsystemet
i stort och méjligheten att skapa ett héllbart transportsystem lokalt. Hir ges en kort
beskrivning av viktiga mél inom EU samt nationellt, regionalt och kommunalt.

EU:s transportpolitik

I den reviderade hallbarhetsstrategi som antogs av Europeiska rddet i juni 2006 pekas
transporterna ut som en av sju nyckelfrigor.” Strategins 6vergripande mal pa trans-
portomréidet ir att skapa ett system som uppfyller samhillets ekonomiska, sociala och
miljomissiga behov samtidigt som odnskade effekter p& ekonomi, samhille och miljo
minimeras.

Mer konkret sigs att kopplingen mellan ekonomisk tillvixt och 6kad efterfrigan pa
transporter behéver brytas ("decoupling”) och att det krivs en 6verging till mindre
miljobelastande transportslag ("modal shift”). Vidare sls det fast att energinvind-
ningen — i synnerhet den fossila — inom sektorn maste minska till hillbara nivier.
Utsldppen av hilso- och miljoskadliga fororeningar ska minimeras, likasd problemen
med trafikbuller. Antalet trafikdédade ska halveras perioden 2000 till 2010. Férindrad
inriktning pa investeringar och anvindning av ekonomiska styrmedel, sisom kilome-
terskatter, nimns som medel att anvinda for att ni malen.

I stort kan sigas att de viktigaste drivkrafterna for transportpolitiken inom EU fram
till idag har varit en strivan efter god framkomlighet for att underlitta utbyte av varor
och tjinster mellan medlemslinderna, och av den tilltagande bristen pd vigutrymme i
unionens centrala delar. Olika miljomal finns med i bilden, men har hittills inte varit

styrande.

I december 2005 presenterade kommissionen en s.k. tematisk strategi rérande stads-
miljon. Kommissionen rekommenderar starke att de lokala myndigheterna utvecklar
och genomfér planer for hallbara transportsystem i stiderna, men man foreslar inga

bindande krav.

Nationella mdl

Den svenska transportpolitikens dvergripande mél ir enligt riksdagen att "sikerstilla
en samhillsekonomiske effektiv och langsiktigt hillbar transportférsérjning f6r med-
borgarna och niringslivet i hela landet”.

Detta fortydligas i sex delmél som beror tillginglighet, transportkvalitet, trafiksikerhet,
miljs, regional utveckling och jimstilldhet (se bilaga 1). Alla delmél anges som lika
viktiga.

Den senaste transportpolitiska propositionen” fokuserar mycket pd regionférstoring
och goda kommunikationer i hela landet for att uppna tillvixt. Men det finns dven
andra etappmal som kan ha styrande effekt. Bl.a. ska antalet déda i trafiken halveras
1996-2007. Utslidppen av koldioxid frin transporter bor 2010 ha stabiliserats pd 1990

ars nivé och bullerproblemen ska minska.

36 Europeiska radet utgdrs av medlemslindernas stats- och regeringschefer och ir EU:s
hoégsta beslutande organ.
37 Moderna transporter. Prop. 2005/06:160.
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Riksdagen har dven antagit 16 nationella miljokvalitetsm3l.” Dessa beskriver en situa-
tion som bedéms ldngsiktigt hillbar och malet 4r att vi till nista generation ska ha I5st
de stora miljoproblemen. Det betyder att alla viktiga dtgirder ska vara genomférda till
r 2020 (2050 da det giller klimatmalet). Till kvalitetsmalen finns en rad delmal. Flera
har en stark koppling till transportsektorn, framfor allt de som ror klimat, luftkvalitet
och god bebyggd milj6. De flesta nationella miljokvalitetsmal har antagits av Orebro
kommun.”

Miljsbalkens miljokvalitetsnormer for bl.a. partiklar och kvivedioxid i luft (som i hu-
vudsak aterspeglar EU-direktiv pa omridet) 4r bindande och har dirfor stor betydelse
for transporterna i véra storstider.

Regionala mal

Enligt férordningen om regionalt utvecklingsarbete har linsstyrelsen haft ansvar for att
arbeta fram ett regionalt utvecklingsprogram. Visionen for detta i Orebro lin ir ”Ett
grinslost lin dir alla kan vixa.” Ett av de viktigaste insatsomridena for den regionala
utvecklingen ir, enligt programmet, ett vil fungerande transportsystem.

I linsplanen for regional transportinfrastruktur 2004-2015 sidgs mélet vara att for-
bittra det regionala vignitet, 6ka trafiksikerheten och forbittra miljén samt att uppna
forbattrad kollektivtrafik.”" Nir det kommer till fordelning av medel hamnar dock
huvuddelen av pengarna utan tydlig motivering i utbyggnader av vigar, nigot som sigs
leda till regionforstoring och dirmed fler arbetstillfillen i linets alla delar.”

Linsstyrelsen i Orebro lin har 4ven antagit regionala miljomal,” dir "trafik” pekas ut
som ett av fem fokusomréden for att mélen ska kunna uppnés. De regionala miljdma-
len avviker i nigra fall frin de nationella och kommunala.

Ett regionalt mal for god bebyggd miljo, som linets kommuner stillt sig bakom, 4r

att kommunerna i sina 6versiktsplaner senast ar 2010 ska ha tagit stillning till hur ett
varierat utbud av bostider, arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter och kultur kan 3stad-
kommas s att bilanvindningen kan minska och forutsittningarna f6r miljéanpassade
och resurssnéla transporter forbittras.

Mal pa kommunal niva

Flera kommunala planer och program innehéller mél som rér transportsektorn:

»  Oversiktsplanen 2002 (revideras 2007-09)

*  Orebro miljomal 2005

*  Nirings- och arbetsmarknadspolitiskt program 2001 (revideras 2008)

*  Handelspolicy for dagligvaror 2004

*  Trafiksikerhet: avsiktsforklaring, Programnimnd samhillsbyggnad april 2005

38 Svenska miljomail — ett gemensamt uppdrag. Prop. 2004/05:150.

39 Orebro miljomal, 2005.

40 RUP — Regionalt utvecklingsprogram Orebro lin. Linsstyrelsen Orebro lin
publikation 2005:53.

41 Linsplan for regional transportinfrastruktur Orebro lin 2004-2015. Linsstyrelsen Orebro lin
publikation 2004:17.

42 Det bér noteras att linsstyrelsens antaganden om att nya vigar per automatik ir positiva for

den regionala tillviixten har svagt vetenskapligt stod. Se t.ex. "Infrastrukeur och regional
utveckling”, SIKA Rapport 2001:3.
43 Miljomal for Orebro lin 2005-2010. Linsstyrelsen Orebro lin publikation nr 2005:12.
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Relevanta kommunala mal beskrivs i detalj i kapitel 5. Till detta ska liggas kommu-
nens miljopolicy, som antogs tillsammans med Orebro miljomal 2005. I policyn finns
en underrubrik "Hallbara transporter” som slr fast att:

* en miljoanpassad resepolicy ska tillimpas f6r kommunens personal,

*  kommunen ska vara en foregingare nir det giller fordonsanvindning och val av
drivmedel,

*  kommunen ska planera s3 att transportbehovet minskar och att ging-, cykel- och
kollektivtrafik framstdr som konkurrenskraftiga alternativ till bilen.
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3. Fortjdanster och brister i dagens
transportsystem

Den svenska transportpolitikens dvergripande mél ir enligt riksdagsbeslut att siker-
stilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt héllbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.

Transportsystemets fortjanster dr omfattande och i stora drag uppenbara. De behandlas
dirfor endast kortfattat under punke 3.1 nedan. Huvudsyftet med hela avsnitt 3 ir att
identifiera omréden dir forbattringsarbete krivs for att nd uppstillda mél och for att
systemet ska bli lingsiktigt hillbart.

3.1. En forutsattning for valfard och regional utveckling

Vilutvecklade kommunikationer 4r en viktig forutsittning for var nuvarande vilfird.
Under hela efterkrigstiden har resande och transporter 6kat i takt med den ekono-
miska tillvixten.

Transportsystemet ger oss som privatpersoner méjlighet att ta oss till jobbet, att resa
for nojes skull till nir och fjarran och att kopa produkter producerade pa annan plats,
bara for att nimna ndgra exempel.

Vil fungerande kommunikationer ir givetvis ocksa viktiga for att hela samhillet ska
fungera, med distribution av varor och forflyttning av personer som centrala element.

Majligheten att utveckla [onsamma féretag forutsitter i de flesta fall ett effektivt trans-
portsystem, savil for att transportera produkter som for att de anstillda ska kunna ta
sig till och frin arbetsplatsen. I ett alltmer kunskapsintensivt samhille dr ocksa méojlig-
heten att pendla till studieorter av stor vikt.

Mojligheten for foretag att rekrytera kvalificerad arbetskraft frin ett storre geografiske
omrade kallas regionférstoring och ir ett viktigt politiskt mél, eftersom det enligt till-
ginglig forskning stirker foretagens konkurrenskraft och 6kar sysselsittningen. Aven
hir 4r transporterna viktiga.

Trots att transportsystemet i Sverige, linet och kommunen i huvudsak redan ir vil
utbyggt kan det férbittras. Framfor allt giller det méjligheten att resa och transpor-
tera varor pd ett sitt som ir lngsiktigt hdllbart. Det kriver sannolikt omfattande
investeringar i ny jirnvigskapacitet, men mycket kan ocksa goras genom anvinda den
befintliga strukturen effektivare, t.ex. genom ett forbittrat utbud av kollektivtrafik pd
de vigar och spar som redan existerar.

Snabba och frekventa persontransporter, bl.a. fler tig och bussturer och forbittrade
bytespunkter, ir viktiga medel som kan underlitta pendling till arbete och utbildning
och ddrmed bidra till en regionférstoring som 4r lingsiktigt hillbar.
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3.2. Trangsel i trafiken

I Orebros titort ir framkomligheten i vignitet under en stor del av dygnet mycket
god, dven i stadens mest centrala delar. Tringsel uppstir pé vissa gator under korta
perioder morgon och kvill pd vardagar, samt vid storre arrangemang, t.ex. vid fotbolls-
matcher.

Tringselproblemen har i huvudsak tvd orsaker:

1. Mainga mélpunkter for resor ligger i centrum. Hir finns resecentrum och manga
stora arbetsplatser, t.ex. USO.

2. Vigsystemet leder in trafiken i staden pa ett fital storre gator. Barridrer i stadens
centrala delar i form av Svartdn och jirnvigsspar kanaliserar ocks trafiken till vissa
strik och punkter.

Om vigtrafiken fortsitter att 6ka kommer problemen med tringsel i staden att oka.

Nir gatorna fylls med privatbilar paverkar det dven andra trafikslag. Kollektivtrafiken
med buss paverkas mest negativt under de perioder under dagen da det ir storst behov
av effektiv busstrafik, dvs. under rusningstid. Medelhastigheten fér bussarna sjunker
och restiden forlings. Linga restider ir en av de viktigaste orsakerna till att kollektiv-
trafiken har svért att attrahera resenirer.

Cykeltrafiken péverkas negativt genom att vintetiderna vid vigkorsningar blir lingre.
Bilarna behéver inte stanna och slippa fram cyklister nir en cykelbana korsar en
bilvig. Vid signalreglerade korsningar blir vintetiden lingre for cyklister nir gatorna ir

fyllda med bilar.

Gaende péverkas ocksd, framfor allt genom att vintetiden vid signalreglerade dver-
gangsstillen blir lingre. Vid ¢j signalreglerade 6vergéngsstillen ska bilisterna stanna for
gdende.

Huvuddelen av tringseln under rusningstid orsakas av personbilar, men dven lastbilar
ger ett mindre bidrag. I Orebro finns en del halvcentrala verksamhetsomriden med
foretag som har en omfattande godshantering. Viss del av denna tunga trafik 6kar
belastningen i de strik och punkter som tidvis har kapacitetsproblem.

Framkomlighetsproblemen pa de storre vigar som leder till/frin Orebro ir i princip
obefintliga.

Tringseln pd jirnvigsspéren i och kring Stockholm innebir problem med férsenade
tag. Detta drabbar dem som tigpendlar mellan Orebro och Stockholm.

3.3. Trivsel och tillganglighet i staden

Med négra procents 8kning av vigtrafiken varje ar under flera decennier har bilarna
successivt tagit allt mer av utrymmet i staden. Linga perioder har planeringen ocksé
varit inriktad pd att gora detta mojligt.

Maojligheten att ta bilen in till centrum 4r positiv for bilisternas tillginglighet och ger
cityhandeln fler bilburna kunder. Om biltillgingligheten i centrum begrinsas alltf6r
mycket riskerar en del av handeln att styras mot externa omriden. A andra sidan upp-
fattar manga bilarna som bullrande, férorenande och ett hinder for att ta sig fram till
fots eller pé cykel. De gor staden mindre attraktiv, vilket kan minska antalet besokare.
Det saknas aktuella uppgifter om hur kundgrupper med olika firdsitt bidrar till om-
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sittningen i city, men en undersokning gjord 1996 pekar pa att gdende, cyklister och
bussresenirer tillsammans 4r viktigare for omsittningen in bilisterna, se tabell 3.1.

Tabell 3.1. Firdsitt och andel av omsittningen i city 1996."

andel av besokare andel av omsittning
bilister 32 % 40 %
bussresenirer 19 % 15 %
cyklister/géende 48 % 40 %

Vi vet ocksa att en bred majoritet av 6rebroarna ir for en utformning av innerstadens
gatumiljo som 4r mer restriktiv nir det giller biltrafik dn vad som ir fallet idag, till
forman for gdende, cyklister och kollektivresenirer.”

Planeringen pa bilens villkor har bidragit till en utglesning av bebyggelsen och dirmed
minskat underlaget for handel och annan service i bostadsnira ligen. Okad tillging-
lighet pa biltrafikens villkor resulterar dirfor i forsimrad tillginglighet f6r de grupper i
samhillet som inte har bil, bl.a. liginkomsttagare, barn och ungdomar, funktionshin-
drade och ildre, vilket ir ett socialt problem.

De sociala aspekterna av transportsystemets utformning ir ofta forbisedda. En satsning
pa mer héllbara transportslag innebir ocksd en satsning pd de grupper som av olika
skil inte kan ta bilen. Enligt resvaneundersokningen 2004 saknar 30 procent av kom-
munens vuxna invinare regelbunden tillging till bil.”

Vigtrafiken péverkar inte bara stadens utformning och virden. Den innebir ocksd
intring och buller i natur- och rekreationsomraden utanfér staden och storningar for
boende utmed storre vigar.

3.4. Lang vag till ett jamstallt transportsystem

Att ett jamstillt transportsystem hor till de transportpolitiska mélen ir ingen tillfillig-
het. Planering och utférande av transporter har under mycket ling tid varit en manlig
domiin och det ir ett forhillande som i huvudsak bestar. Samtidigt visar resvaneunder-
sokningar pd stora skillnader i hur min och kvinnor uppfattar och anvinder transport-
systemet. Sdsom systemet ir utformat idag, med ett starkt fokus pa bilismen, avspeglar
det i huvudsak manliga behov och virderingar.

Kvinnors och mins resemdonster skiljer sig frin varandra. Likasa skiljer sig mojlighe-
terna att utnyttja det befintliga systemet. Min och kvinnor reser i genomsnitt ungefir
lika ofta, men min &ker och framfér allt kor bil mycket mer dn kvinnor. Detta mirks
tydligast vid arbets- och tjinsteresor. Kvinnors resor ir oftare kombinerade arbets-,
service- och inkdpsresor, som ir kortare och mer sammansatta. De sker ocksa oftare

med kollektivtrafik eller till fots/cykel.

Tre av fyra bilar dgs av min. Av kvinnor ildre 4n 18 &r har 65 procent kérkort och till-

44 Bilfritt Orebro city — etapp 1. Nordplan AB pa uppdrag av Orebro kommun, december 2000.
Av citybesokarna hade 40 procent mindre én 2 km till bostad. Av bussikarna hade 60 procent
restid under 20 minuter. 75 procent av besdkarna bodde inom 10 km radie frin centrum.

45 Invénarna i Orebro och trafiken i innerstaden. Resultat fran en enkdtundersskning.
Tomas Svensson and Mattias Haraldsson, Viig- och transportforskningsinstitutet (VTT), 2005.
46 60 procent i &ldersgruppen 16 till 84 &r svarade “alltid”, 20 procent ”ibland” och

10 procent “aldrig”.
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ging till bil, jimf6rt med 82 procent av minnen. Sammantaget skapar detta en situa-
tion dir kvinnors behov och 6nskningar skiljer sig frin miannens som oftare anvinder
bil, flyger mer och har "direktare” resor.”

Attitydundersokningar visar entydigt att det finns markanta skillnader nir det gil-
ler mins och kvinnors virderingar angdende transporter. Kvinnor virderar i hogre
utstrickning 4n min samhillsnyttan framfér individen och svaga grupper framfér
niringslivets intressen.

Kvinnor prioriterar sikerheten for gdende, cyklister och kollektivtrafikanter. Onskan
att prioritera kollektivtrafik framfér bilism #r stérre hos kvinnor 4n min. Kvinnor
virdesitter trygghet i transportsystemet och har en annan syn pa sikerhet och risk. De
dr mer bendgna att acceptera sikerhetsdtgirder, de kor sikrare och har lig tolerans for
onddiga risker i trafiken. Miljofragor dr ocksd viktigare for kvinnor dn min.

3.5. Stort beroende av fossila branslen

Fossila brinslen svarade 2004 for hela 97 procent av vigtransporternas energianvind-
ning i Sverige. Detta stora beroende av olja dr problematiskt av minst tre skal:

Ekonomi. Aven om nya oljetillgingar uppticks kommer priset sannolik att ka under
kommande decennier. Dels kommer kostnaderna for utvinning att 6ka i take med att
nuvarande littillgingliga killor sinar, dels vintas en dramatisk 6kning av efterfrigan
globalt (i Kina finns idag 20 bilar per 1000 invinare, att jimfora med ca 450 i Sve-
rige).

Forsorjningstrygghet. En allt storre del av jordens littillgingliga oljetillgingar koncen-
treras nu till politiskt instabila regioner i Mellandstern.

Klimatférindringar. Fér att klara antagna politiska mél pa klimatomradet maste
anvindningen av fossila brinslen minska mycket kraftigt kommande decennier. Det
mal f6r Sverige som riksdagen antagit dr temperaturokningen ska begrinsas till max
tvé grader och att utsldppen av vixthusgaser redan ar 2020 ska vara 25 procent ligre
in 1990 (perioden 1990-2006 uppgick minskningen till 9 procent). EUs miljéminist-
rar har antagit som maél att utsldppen i de industrialiserade linderna ska minska med
60-80 procent till 2050. Nyare berikningar tyder dock pé att de svenska utslippen
behéver minska 85 procent till 2050 for att uppfylla vér del av det globala ansvaret for
malet om att begrinsa temperaturskningen till max 2 grader.”

Vigtrafiken svarar f6r nira 30 procent av de svenska utslippen av vixthusgaser. Tva
tredjedelar kommer frén litta fordon (personbilar) och en tredjedel frin tung trafik.
Vigtrafikens utslipp 6kade med 11 procent perioden 1990-2005 (samtidigt som de
totala svenska utslippen minskade 7 procent). Nistan hela denna 6kning kan hinféras
till tung trafik. Personbilarnas transportarbete ckade visserligen med 6ver 10 procent
under perioden, men utslippen har varit nistan oférindrade eftersom fordonen samti-
digt blivit mer energieffektiva.

47 Cedersund, H-A, C Lewin 2005. Miin och kvinnor i trafiken — en litteraturstudie.
VTlI-rapport 522. Statens vig-och transportforskningsinstitut. Se ocks3 projektet
”Jimstillda kommunikationer”, www.ab.Ist.se/jkom.

48 Akerman et al. 2007. Tvigradersmilet i sikte? Scenarier for det svenska energi- och transport-
system till &r 2050. Naturvérdsverket, rapport 5754.

28



Den statistik som finns Gver utslipp av vixthusgaser frin transportsektorn inom Ore-
bro kommun grundas pé férsiljningen av bensin och diesel inom kommunens grinser
och blir dirf6r endast ungefirlig — en del av drivmedlen tankas av genomfartstrafik och
fordon hemmahérande i Orebro kan tankas i andra kommuner.

Enligt denna statistik ir transporternas andel av utslippen ca 50 procent i Orebro
kommun, alltsd klart 6ver riksgenomsnittet (se figur 3.1). Okningen 1990-2004 var
ocksd mycket hog, nira 30 procent.” Dieselforsiljningen stir for nistan hela denna
okning.

De fornybara drivmedlen svarar dn si linge bara for 3 procent av den totala svenska
marknaden for drivmedel. Av alla bilar registrerade i Orebro kommun vid utgingen av
2005 var mindre 4n 1 procent klassade som miljobilar (en del av dessa fossildrivna).

Figur 3.1. Utskipp av koldioxid i Orebro kommun 1990-2004 enligt SCB:s energibalans (kg/inv).
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3.6. Halsoeffekter: Buller, luftféroreningar och
vardagsmotion

Ménga ar bullerstérda

Trafikbuller 4r ett stort och formodligen underskattat folkhilsoproblem, sirskilt i
storre titorter. Besvir av buller kan leda till somnstorningar och ge upphov till stress
och forhojt blodtryck med fortida dédsfall som f6ljd. Buller kan ven leda till simre
inldrningsférmaga och gora det svérare att héra vad andra siger, inte minst f6r perso-
ner med horselnedsittning.

I Sverige dr omkring 2 miljoner minniskor utsatta for vigtrafikbuller som &verskrider
de av riksdagen antagna riktvirdena utomhus vid bostaden, 55 dB(A). Fér nistan en
miljon minniskor dverskrids riktvirden inne i bostaden.

49 http://www.orebro.se/miljobarometern, 26 januari 2007.

29



. Transportplan fér Orebro kommun

Orebro kommun genomforde ar 2001 en inventering 6ver bullerstrda bostider lings
de gator dir kommunen ir vighallare.” Enligt denna kartliggning utsattes ca 780
bostadshus i Orebro titort for oacceptabelt hoga bullernivier. Ar 2005 bedéms antalet
ha minskat till 750 fastigheter. Till detta ska ldggas ett okint antal bostider med bul-
lerstdrning fran jirnvigar och riksvigar bade i och utanfor titorten, dir Banverket
respektive Vigverket ansvarar.

Vigtrafiken ir den killa som ger upphov till mest bullerstérningar. Andra viktiga kil-
lor 4r jarnvigen genom staden och tekniska anliggningar, t.ex. for ventilation och kyla.

Luftféroreningarna férsamrar halsan

Under en ldng f6ljd av ar har kommunen mitt halterna av kvivedioxid, svaveldioxid
och sot under vinterhalvaret i takhojd i centrala staden. Sedan 2003 har mitning av
halten PM10 (partiklar) tillkommit.

Mitningarna i takhojd anses ge en ungefirlig bild av bakgrundshalterna i staden. Den
allminna trenden ir att halterna sjunker, se figur 3.2. Men parallellt med att halterna

sjunkit har kunskaperna om luftféroreningarnas skadeverkningar 6kat, sirskilt nir det
giller sma partiklar, varfor hilsohotet 4ndd bedéms som stérre idag 4n tidigare.

Figur 3.2. Luftféroreningar i bakgrundsluft i Orebro titort, vinterhalvirsmedelvirden (mikrogram
per kubikmeter) 1991/92-2005/06.
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I gatumiljé och framfor allt nira trafikerade vigar ir halterna betydligt hogre dn i bak-
grundsluften, vilket tillfilliga mitningar av bl.a. kvivedioxid, PM10 och bensen visar.

Eftersom det dr bade svart och dyrt att mita féroreningar 6verallt anvinds datormodel-
ler for att berikna halter i hela titorten. Kontrollmitningar har visat att dessa berik-
ningar generellt ger en bra bild av situationen.

En stor del av luftféroreningarna i stadsluften kommer frin vigtrafiken, sirskilt om
man ser till det lokala bidraget (en hel del féroreningar ér transporterade med vindar
fran kontinenten). De fororeningar som nirmast kopplas till vigtrafiken ir kviveoxi-

der, flyktiga organiska dmnen (bl.a. bensen) och partiklar (PM10 och PM2.5).

Négon berikning av den lokala trafikens bidrag till uppmitta halter har inte gjorts.

50 Handlingsprogram mot vigtrafikbuller i Orebro kommun. 2001-05-28.
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Nir det giller partiklar, som har storst betydelse for var hilsa, bidrar trafiken dels med
direkta utslidpp i form av avgaser och slitage frin bromsbeligg, dels indirekt genom
slitage pa vigbanan. Slitage och uppvirvling av stoft frin vigbanan ger ett stort bidrag
till de uppmatta halterna, sirskilt till hoga dygnsmedelvirden under véren.

Halterna av olika f6roreningar i luften lokalt har hittills inte mitts pd ett sitt som gor
dem jimférbara med de miljkvalitetsnormer som finns. Men enligt miljokontorets
berikningar utsitts 2 procent av de boende i centrala Orebro (ca 2000 personer) for
PM10-halter som verskrider gillande miljokvalitetsnorm. De hogsta halterna dter-
finns utmed delar av Rudbecksgatan och Tridgardsgatan/Alningsgatan.

Trots att halterna endast i liten utstrickning dverskrider gillande normer ir de pa
nivder dir negativa hilsoeffekter uppstar. Enligt aktuella berikningar™ orsakar den
regionala bakgrundshalten (utéver naturlig bakgrundshalt) av fina partiklar (PM2.5)

i Orebro lin en forkortning av medellivslingden med fyra minader. De forhsjda
halterna i titortsmiljd innebir for boende i staden en livstidsforkortning med i genom-
snitt sju manader.

Luftféroreningarna i form av partiklar férkortar dirmed vart liv mer in trafikolyck-
orna. De som framfér allt drabbas ir kiinsliga grupper sdsom astmatiker och andra
med kroniska luftvigssjukdomar, personer med hjirt-kirlsjukdom, ildre med nedsatt
hilsotillstdnd och barn.

Bilen minskar vardagsmotionen

En annan form av ohilsa orsakas av virt nyttjande av motoriserade transporter. Ofta
fir bilen ersitta en forflyttning for egen maskin. Minskad vardagsmotion ir starkt
kopplad till 6vervikt och en rad s.k. vilfirdssjukdomar. Folkhilsoinstitutet noterar att
antalet minniskor med 6vervikt och fetma stadigt 6kar, till stora kostnader for samhil-
let, samtidigt som den dagliga fysiska aktiviteten avtar.”

Om en person med stillasittande livsstil bérjar cykla halverar han/hon risken att
drabbas av hjirtinfarke. Med cykeln till och frin jobbet, skolan och affiren fis denna
livsnodvindiga motion pa kopet. Aven att dka kollektivt ger upphov till mer fysisk
aktivitet 4n bilkérning. En genomsnittlig kollektivresenir gir 2 km per dag, medan
bilisten i snitt bara gir 500 meter.”

Andelen barn som skjutsas i bil till skolan i stillet for att cykla eller gd har 6kat mar-
kant de senaste drtiondena, trots att majoriteten av Sveriges skolbarn har kortare skol-
vig 4n en kilometer. I kombination med minskad fysisk aktivitet pa fritiden innebir
det fler barn med fetma och forsimrad hilsa.

51 Forsberg et al. 2005. Comparative Health Impact Assessment of Local and Regional Particulate
Air Pollutants in Scandinavia. Ambio Vol. 34, No.1, 2005, pp. 11-19.

52 Folkhilsoinstitutet 2005. Kunskapsunderlag till Folkhilsopolitisk rapport. Malomrade 9: Okad
fysisk aktivitet.

53 Kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande, SOU 2003:67, s. 217.
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3.7. Trafikolyckorna har minskat kraftigt

Orebro kommun har under lang tid arbetat for att minska trafikolyckorna inom det
kommunala vignitet. En viktig utgingspunkt ir att identifiera var olyckor sker och
vilka trafikslag som 4r inblandade. Sedan 2003 rapporterar polisen olyckorna till en
central databas dir resultatet kan dskadliggoras pa karta. Orebro kommun har dock

i dagsldget ingen rapportering frin sjukhusets akutmottagning. Detta medfér att det
finns ett stort morkertal i statistiken, eftersom langt ifran alla olyckor polisrapporteras.
Erfarenheten frin andra stider tyder pé att det verkliga antalet olyckor 4r ungefir dub-
belt sd stort. En annan felkilla i statistiken 4r att benigenheten att polisanmiila olyckor
kan ha férindrats 6ver tiden.

En kraftsamling for 6kad trafiksikerhet pa det kommunala vignitet inleddes 1992,
vars resultat kan utlisas i figur 3.3. Under de r som f6ljde minskade olyckorna frin ca
600 till ca 300 per &r. Hir ingdr dock inte de olyckor som intriffar pd Europavigarna
och riksvigarna, dir Vigverket ir vighallare.

Ser man till det totala antalet olyckor ir cyklisterna virst utsatta. En stor del av dessa
olyckor sker utan inblandning av motorfordon. Det storsta trafiksikerhetsproblemet
ir personbilar som kor pd och skadar oskyddade trafikanter (gdende och cyklister).
Olyckor med tung trafik fir ofta allvarliga konsekvenser, men de ir i gengild ganska
ovanliga. Personbilarna skadar ungefir femton ginger fler in de tunga fordonen.

En viktig friga for sikrare trafik 4r sinkta hastigheter, eftersom krockvéldet 6kar kraf-
tigt med hastigheten. Vid en krock mellan bil och gdende idr dédsrisken for gangtrafi-
kanten 70 procent om bilen kér i 50 km/tim, men bara 10 procent om bilen kér i 30
km/tim.

Sedan 2000 arbetar Orebro kommun med att successivt inféra 30 km/tim p3 allt fler
gator i titorterna. I dialog med de boende identifieras de trafikproblem som finns. I
forsta hand ir det sidnkt hastighet som genomférs, men dven vissa fysiska dtgirder som
t.ex. avsmalningar kérbanan. Vid utgéngen av 2006 hade flertalet gator i bostadsomra-
dena samt gatorna i centrala Orebro 30 km/tim. P3 de mer trafikerade gatorna i staden
giller dock fortfarande 50 km/tim och det 4r hir huvuddelen av olyckorna sker.

Kommunfullmiktige beslét i mars 2007 att inféra 30 km/tim som ny bashastighet i
kommunens titorter. En klassificering av vignitet utifrn detta pigar under 2008.

Figur 3.3. Totalt antal polisrapporterade trafikolyckor pi det kommunala vignitet i Orebro kom-
mun 1984-2003.
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Ett mer hillbart transportsystem — vad bér goras?

Av nuligesbeskrivningarna i avsnitt 2 och 3 framgar att vigtrafiken dras med en del
problem som behover &tgirdas for att skapa ett transportsystem som ir langsiktigt
hallbart. Som stéd for vidare funderingar kring vad som behover férindras belyses hir
nigra vanliga frigestillningar:

Ar de motordrivna fordonen viktiga for att ni en forbittring?

Trivsel i stadsmiljon: Trivsel skapas till stor del av att det 4r ldte att ta sig till staden.
Motor—-fordon kan ocksa skapa trygghet i vissa miljoer. Men en bred majoritet av dre-
broarna anser att innerstaden blir trevligare med minskad framkomlighet for bilar och
bittre forutsiteningar for gdende, cyklister och kollektivtrafik.

Trafikolyckor: Motorfordonen ir viktiga, framfor allt f6r olyckor med allvarliga kon-
sekvenser. De som frimst drabbas ir oskyddade trafikanter. Aven cykeltrafiken skapar
ménga olyckor, men oftast med mindre allvarliga konsekvenser.

Utslidpp av koldioxid (klimatpaverkan): Motorfordon svarar for ungefir 50 procent
av utslippen i Orebro kommun och ir den enda sektor vars utslipp kar (nationellt
uppgar vigtrafikens andel av utslidppen till ca 30 procent).

Buller: Motorfordonen dr dominerande killa f6r de problem som finns i staden (och
utmed stdrre vigar utanfor den). Aven tdgen ir viktiga utmed jirnvigsstraket.

Hilsoeffekter: Ja, sirskilt i centrala Orebro. Det exakta bidraget frin motorfordonen
dr inte berdknat. Lingviga transport av fororeningar dr ocksd en viktig faktor, men
omdjlig att paverka lokalt. P4 mindre orter 4r 4ven sméskalig vedeldning betydelsefull.

Ar personbilar eller tunga fordon viktigast for att nd en forbittring?

Trivsel i stadsmiljon: Av de motorfordon vi méter pa stadens gator ir dver 90 procent
personbilar. De tar ocksd upp mest plats, bide pa gatan och f6r parkering. De tunga
fordonen ir i jimforelse med personbilarna fa.

Tringsel: Tringselproblem uppkommer i huvudsak bara under rusningstrafik morgon
och kvill och domineras helt av personbilarna.

Trafikolyckor: Eftersom de litta fordonen ir minga ginger fler 4r de ocksa inblandade
i flest olyckor, ungefir femton ginger fler.

Utslidpp av koldioxid (klimatpéaverkan): Enligt nationella data stér litta fordon for tva
tredjedelar och tunga fordon for en tredjedel av vigtrafikens utslipp.

Buller: Béda ir viktiga. Om ldtta eller tunga fordon stér mest varierar med plats och
tid pa dygnet. Motorcyklar med dalig ljuddimpning utgor ett stort problem, sirskilt
kvillar och nitter.

Hilsoeffekter: Per fordon riknat ir tunga fordon flera ginger mer fororenande 4n
litta, men eftersom de litta fordonen ir tio ginger fler 4r det de sistnimnda som
dominerar.
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Ar lokal trafik eller genomfartstrafik viktigast for att n en forbittring?

Genomfartstrafik, definierad som den trafik som inte har staden som start- eller
mélpunkt, utgdr endast en liten del av trafiken i staden. Enligt de flesta berikningar idr
80-90 procent av bdde den litta och tunga trafiken i staden lokal.

Utéver detta finns naturligtvis en hel del “genomfartstrafik” i centrum som bestar av
resor mellan olika delar av staden. Ungefir hilften av alla bilresor i kommunen, ca 60
000 stycken per dygn, dr dock kortare 4n 5 km. Ca 30 procent av bilresorna, nirmare
40 000 per dygn, ir kortare 4n 3 km.

Ar arbetsresor, inkopsresor eller fritidsresor viktigast for att n en forbittring?

Sett till antalet resor och reslingder ir fritidsresorna dominerande. Det idr ocks i
denna kategori som resandet 6kar mest. Fritidsresorna idr dock utspridda, bdde geogra-

fiskt och 1 tiden.

Arbetsresorna ir viktiga av flera skil. Dels sker de i de flesta fall vid tidpunkter dé
belastningen i trafiksystemet dr som storst och dé vi har storst problem med luftférore-
ningar, buller och tringsel i stadsmiljon. Dels 4r de i manga fall styrande for resandet
under resten av dagen. Om dagen bérjar med en bilresa 4r det sannolikt att det 4r
bilen som giller dven fortsittningsvis.

Inképsresor 4r i genomsnitt en mindre del av det totala resandet.
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4. Visionen - vart vi vill komma

Varfar behdvs férandringar?

Under flera decennier har vi byggt vi vért samhille for att passa bilismen, vars bety-
delse och omfattning sakta men sikert 6kat. Aven godstrafiken pa vig har ckat stadigt,
inte minst till f6ljd av frihandel och globalisering, och den trenden tycks fortsitta.

Med tiden har dock bilsamhillets baksidor blivit alltmer framtridande. Transport-
systemets viktigaste fortjanster och brister beskrivs i féregiende avsnitt. Utmaningen
for framtiden ir att skapa ett transportsystem och ett samhille som svarar mot vra
onskningar, men inte pd bekostnad av férsimrad miljo och hilsa for oss som lever idag
och fér kommande generationer.

Orebro kommun har minga dokument som pa olika sitt har betydelse for hur samhil-
let och transportsystemet utformas. Transportplanen samlar upp befintliga visioner,
maél och riktlinjer och pekar ut viktiga dtgirder for att omsitta dem i handling. Planen
omfattar hela Orebro kommun, men de flesta dtgirder giller titorten Orebro, dir
behovet av forindringar dr som storst.

Hur vill vi att Orebro ska se ut imorgon?

Kommunen har féljande visioner som rér transporter och héllbar utveckling:
Majligheten till kommunikationer ir en del av var livskvalitet. Orebro kommun ir ett
nav i regionen och ska som logistikcentrum verka fér ett langsiktigt hallbart transport-
system dir minniskor och natur inte tar skada. (Oversiktsplanen, 2002)

Orebro ska tillsammans med regionen ha god livskvalitet for medborgarna och vara en
bra plats att bo, arbeta, leva, studera och utbilda sig och vara foretagsam i och ddrmed
utgora det bista alternativet till vira storstadsregioner. (Néringslivsprogram, 2001)

Orebro kommun som organisation ska arbeta for en hillbar utveckling i enlighet med
de fyra sd kallade systemvillkoren, dvs. fyra lingsiktiga mél f6r héllbarhet.
(Orebro Miljomadl, 2005)

[ ”Stadsliv Orebro”, skisseras hur den centrala staden kan se ut om tio ir. Den
genomgdende tanken ir att stirka stadens attraktivitet for upplevelser och handel. Ur
transportsynpunkt innebir det bl.a. firre bilar pa torgen och att bilarna ska kunna
komma fram, men pé gdendes och cyklandes villkor — dvs. en vision som ligger nira
den framtidsbild en majoritet av 6rebroarna foredrog i den enkit som gjordes 2005.”

54 Stadsliv Orebro. Arbetsmaterial frin Stadsbyggnad Orebro.
Remissbehandlades 4 maj — 16 oktober 2007.
55 Invanarna i Orebro och trafiken i innerstaden. Resultat frin en enkitundersskning.

Tomas Svensson and Mattias Haraldsson, Viig- och transportforskningsinstitutet (VTT), 2005.
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5. Mal och méjliga atgdarder
Malen i detta avsnitt bygger i huvudsak pé befintliga kommunala mal kring transport-
systemet som grupperats under sju rubriker:

1. Trafikens omfattning

2. Stadsutveckling (attraktiv, tillginglig och trygg stad)
3. Orebro och det regionala transportsystemet

4. Trafiksikerhet

5. Klimatpéverkan

6. Luftkvalitet

7. Buller

I nigra fall féreslds nya mal och sammanslagning eller omtolkning av befintliga mal.
Detta anges i texten.

5.1. Trafikens omfattning

Nuldge och trender

Tabellen i anslutning till Mél 1 nedan visar hur férdelningen mellan olika transport-
slag ser ut idag nir det giller antalet resor (observera att férdelningen ser annorlunda
ut vid jimforelse av reslingder, se tabell 2.3).

Trenden ir att det totala resandet dkar och att huvuddelen av reslingden tillryggaliggs
med bil. Nir det giller centrala Orebro visar dock trafikmitningar att biltrafiken hallit
sig pd en ganska stabil niva den senaste tiodrsperioden. For 6vriga trafikslag saknas
tillforlitliga data. Vi vet dock att andelen cyklister i Orebro ir hég jamfort med andra
stader och att andelen som reser kollektivt ir lag.

Generellt kan sigas att Orebro kommun det senaste decenniet har satsat mycket pa
trafiksikerhet och bittre villkor f6r cyklister. Vigtrafikens villkor har varit relativt
stabila, och den 6kningstrend som funnits under léng tid har fortsatt.

Den tunga trafiken pd vig okar mer 4n persontrafiken. Kommunen har sma méjlighe-
ter att pdverka denna 6vergripande trend, men kan genom olika atgirder styra antalet
tunga fordon i staden. Nulige och trender beskrivs mer detaljerat i kapitel 2.

Vad talar fér och emot féréndringar?

Dagens transportsystem ir av flera skil inte langsiktigt hallbart. Den 6kning av vigtra-
fiken som skett de senaste decennierna och som forvintas fortsitta stir i konflikt med
en ling rad nationella och lokala mal. Mingden biltrafik paverkar bl.a. utslippen av
vixthusgaser, halten hilsoskadliga dmnen i luften, hur mycket vi ror pd oss (vardags-
motion), stadens attraktivitet, buller och antalet trafikolyckor.

Patagliga forbittringar 4r att vinta genom teknisk utveckling av fordon och drivme-
del, men #ven helt "rena” fordon kriver tillforsel av energi, orsakar buller och olyckor,
virvlar upp partiklar, minskar vardagsmotionen, sprider ut bebyggelsen och tar plats i
stadsmiljon. Mingden fordon ir alltsi ett variabel som maste hanteras for att uppna en
rad kvalitetsmal, framfor allt i stadsmiljon.
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De kommunala mél fér trafikens omfattning som redovisas hir avviker nigot frén ov-
riga mél i detta avsnitt, eftersom de inte ir direkt kopplade till givna kvalitetsaspekter,
t.ex. minskat buller eller firre olycksfall i i trafiken.

Diremot finns en tydlig indirekt koppling. Syftet med de férindringar som malen ger
uttryck for dr att staden ska bli en mer attraktiv plats att bo och vistas i, men ocksé
att dstadkomma forbittringar nir det giller luftkvalitet, klimatpaverkan, buller och
trafiksikerhet. Férindringarna kan dven medfora bittre folkhilsa tack vare fler tillfil-
len till vardagsmotion. Med en vil fungerande kollektivtrafik nds ocksé sociala vinster,
eftersom en relativt stor andel av befolkningen saknar regelbunden tillgéng till bil.

Fér att mélen ska nds kan framkomligheten med bil behéva begrinsas i de centrala
delarna av staden. Om biltillgingligheten minskar f6r mycket kan cityhandeln tappa
kunder till externa handelsetableringar. A andra sidan visar manga studier att begrin-
sad framkomlighet med bil kan 6ka stadens attraktionskraft. Enkiter har ocksd visat
att det finns en tydlig opinion for de forindringar som foreslds nir det giller trafiken i
den centrala staden. Under rubriken ”Stadsutveckling” i denna plan foreslas dessutom
okad biltillginglighet f6r att mojliggora ett levande serviceutbud i vissa stadsdelar.

Mal for trafikens omfattning

MAL 1

Av det totala antalet resor i Orebro kommun ska andelen ging, cykel och kollektiv-
trafik (GCK) utgora 50 procent ar 2010 och 60 procent ir 2020.”

Tabell. Exempel pa en framtida fordelning av resandet dir malen uppnas. Uppgifterna for 1990 och
2000 kommer frin resvaneundersokningar.”” Fordelningen mellan ging, cykel och kollektivtrafik
2010 och 2020 ska enbart ses som ett rikneexempel.

Andel resor | Bil Totalt GCK | Gang Cykel Kollektiv- (Ovrigo)
i% trafik
Ar 1990 54 45 16 23 6 1
Ar 2000 53 46 17 23 6 1
Ar2010 50 50 17 26 7
Ar 2020 40 60 17 33 10

Uppféljning:

*  Resvaneundersskning gors helst vart femte men minst vart tioende &r: 2010,
(2015), 2020.

¢ Arligen foljs utvecklingen for de olika transportslagen var for sig, enligr faststillda
rutiner f8r mitning av trafik.

56 Ersdtter tidigare separata mél for cykel och kollektivtrafik avseende 2010.
57 En resvaneundersékning gjordes ocksd 2004, men med annorlunda metodik, varfor
resultaten inte 4r jimf6rbara.
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MAL 2

Biltrafiken i Orebro city ska minska med 10 procent till 2010 och med 25 procent till
2020, riknat fran nivin 2000.”

Uppféljning:

*  Antal bilar 6ver det s.k. citysnittet (se figur 2.3) miits arligen enligt faststillda
rutiner f6r mitning av trafik.

MAL 3

Den tunga trafiken (inklusive varutransporterna) i centrala Orebro ska minska till
2010, riknat frin nivdn 2005.”

Uppféljning:

. Arligen foljs utvecklingen for den tunga trafiken i centrala staden, enligt faststillda
rutiner for mitning av trafik.

Viktiga atgarder for att n& mélen

For att f3 till stdnd forindringar behover infrastrukeuren f6r cyklister forbiteras yter-
ligare, sikerheten f6r oskyddade trafikanter 6ka och kollektivtrafikens attraktionskraft
stirkas, bdde inom staden och i hela regionen — f6r boende utanfér de storre titorterna
ir bilen i manga fall det enda resalternativet idag.

Erfarenhet frin de stider som forsokt astadkomma forindring (t.ex. Lund) visar dock
att det 4r svart att oka andelen héllbart resande enbart genom att forbittra betingel-
serna for ging, cykel och kollektivtrafik. De berikningar som gjorts av effekterna av
ett nytt busslinjenit i Orebro ger ett liknande besked — om allt annat ir oférindrat
innebir en storsatsning pa bittre busstrafik enbart en marginell minskning av bilresan-
det och, dtminstone inledningsvis, totalt sett 6kade utslipp av olika luftféroreningar
p-g-a. fler bussar.”

Slutsatsen ir dérfor att det samtidigt méste bli mindre attraktivt att ta bilen i vissa
ligen. Generellt handlar det om att 4ndra incitamenten sé att det blir rationellt f6r
individen att agera/resa/transportera pa ett sitt som ir bra f6r samhillet (hallbart).

Nir det handlar om att forindra resvanor 4r det rimligt att i forsta hand fokusera pd
arbetsresorna, dels for de dr dimensionerande for hela trafiksystemet, dels for att de
ofta ir styrande for individens resande resten av dagen.

En dtgird med starke styrande effekt pd bide antal resor och val av firdmedel ir tring-
selavgifter av den typ som anvinds i Stockholm. En modellberikning som gjordes i

58 Procentsatserna baseras pd ambitionsnivén i mal 1 ovan, men ir fér 2010 ndgot hogre eftersom
det frimst 4r i city som den stora potentialen finns att férindra resandet. Minskningen ska nds
utan att trafiken Skar i andra delar av trafiksystemet. Nuvarande mél i Orebro miljésmal ir
oforindrad nivd i innerstaden 2005-2010 jimf6rt med 2003. For citysnittet tyder data pé att
nivderna varit ganska stabila de senaste tio dren.

59 Orebro Miljémal, ssmmanslagning av likalydande men separata mél for tung trafik och
varutransporter. Den tunga trafiken i centrum har minskat pdtagligt sedan 2000. En ytterligare
forbittring kan vintas nir en ny Gustavsviksbro éppnas fér trafik.

60 KollOr. Linjenitsanalys och samhillsekonomisk effektuppskattning. Oskar Jonsson och
Monica Lundin, TFK rapport 2008:1, januari 2008. Utanfér analysen ligger 6vergéngen till
biogasdrivna bussar i stadstrafiken, nigot som innebir att utslippen under alla omstindigheter
kommer att minska.
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Orebro 1996 visar att en yttre och en inre betalzon, med kostnad for inresa satt till 5
respektive 10 kr, skulle kunna minska trafiken i centrum med ca 30 procent, utan att
trafiken totalt sett skulle 6ka.” Kommunen kan med nuvarande lagstiftning inte p3
egen hand infora tringselavgifter — beslut maste fattas av riksdagen.

Féljande atgirder ir viktiga for att pabérja en forindring i riktning mot malen (ej i
rangordning). Atgirderna beskrivs mer utforligt i avsnitt 6 och bilaga 2.

Atgiirder rorande persontransporter:

* Infor 30 km/tim som ny bashastighet i titorten.”

* Ny parkeringspolicy for en mer attraktiv stadsmiljo.

* Inférande av parkeringledningssystem.

*  Nytt linjenit for bussarna.

*  Minska restiderna i kollektivtrafiken.

e Ta fram ett handlingsprogram for kollektivtrafiken.

*  Utveckla kollektivtrafiken i regionen.

*  Bicttre villkor for cykeltrafiken.

* Ta fram ett handlingsprogram fér cykeltrafiken.

* Information och marknadsféring av hillbara transporter.
*  DPaverka resande och transporter i foretag och organisationer.
*  Hallbara resor till och frin skolan.

*  DPaverka de nationella spelreglerna.

*  Belysa forutsittningarna for ett avgiftsystem.

Atgirder rérande godstransporter:
*  Bygga bort felande linkar i infrastrukturen (styra tung trafik forbi innerstaden).

*  Bygg kombiterminal for att flytta gods mellan vig och jirnvig.

Atgirder i den egna verksamheten:

*  Utveckla ett system for att mita resande, drivmedelsanvindning m.m.
*  Besluta om riktlinjer for resor i tjdnsten.

*  Oka andelen anstillda som reser hallbart till och frin jobbet.

*  Upphandla tillgang till bil istillet for egna bilar.

»  Sikra hanteringen av kommunala cyklar som anvinds i tjinst.

*  Utveckla system for samdistribution av egna godsflsden.

61 Transek 1996, pa uppdrag av Orebro kommun och Svenska Naturskyddsféreningen.
62 Ska inforas enligt beslut i kommunfullmiktige i mars 2007.
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. Transportplan fér Orebro kommun

5.2. Stadsutveckling for en attraktiv, tillganglig och
trygg stad

Nulége och trender

Vi som lever och verkar i Orebro har generellt en mycket god tillginglighet till stadens
olika delar. Det giller savil ging-, cykel-, bil- och kollektivtrafik.

Under ménga ar har trafik och transporter styrt mycket av stads- och samhillsplane-
ringen. Det ir frimst biltrafiken som ger upphov till negativa effekter i stadsmiljon i
form av stora ytor for transporter, buller, olyckor och luftféroreningar. I princip ir alla

trafikslag anpassade till biltrafikens behov.

Trafiksepareringen i miljonprogramsomradena forsvarar i ménga fall en god tillginglig-
het till kollektivtrafiken. Detta giller i forsta hand Oxhagen och Vivalla. Aven isole-
rade verksamhetsomriden, t.ex. Bista-Pilingen, dr svira att forsorja med en attraktiv
kollektivtrafik. Stadsutglesning, t.ex. nya bostider och/eller verksamhetsomréden i
Ekeby-Almby, Runnaby, Marieberg och Norra Bro leder ocksa till krav pa kollektivtra-

fik som ir svra att tillgodose.

En stark nuvarande trend ir att trafikplaneringen for stider i stillet bor utgd frén
vilken stadskaraktir och urbana virden som ska uppnds. Framkomlighet, trafiksikerhet
och anpassning till miljgskydds- och hilsoeffekter maste sittas in i en helhet. Ett tyd-
ligt exempel pd detta dr handboken TRAST — Trafik for en attraktiv stad — som tagits
fram av Banverket, Vigverket, Boverket samt Sveriges kommuner och landsting. I var
nuvarande planering har bilens krav dock fortfarande stor betydelse. Framkomlighet
med bil, utrymme for bilparkering etc. styr mycket av planeringen av nya stadsdelar
och nya kvarter, trots trenden att se till stadskaraketir och helhet.

Nir det giller den allminna trafikutvecklingen forutspés en 6kning de kommande

15 dren, framfor allt av biltrafik. Fritidsresor bedoms oka. Foretagen transporterar
allt mer, samtidigt som 6kade transportkostnader och stringare miljokrav innebir allt
starkare press pd att rationalisera transportarbetet. Mer om detta i kapitel 2.

Orebroarnas acceptans for att ging-, cykel- och kollektivtrafik prioriteras pa bekostnad
av biltrafikens framkomlighet dr redan hog och bedoms 6ka framéver. Stadens karakeir
och urbana virden (liv och rorelse, tithet, mangfald etc.) prioriteras p& bekostnad av
bilarnas framkomlighet.

Bilresornas andel av det totala resandet i Orebro titort bedoms komma att minska
de kommande 20 dren. De frimsta skilen till detta 4r stigande brinslepriser, 6kade
miljokrav och stérre insikt om vardagsmotionens stora betydelse for vilbefinnande
och hilsa. Samtidigt kommer befolkningen och antalet arbetsplatser i Orebro att
oka. Forindringen i antalet varutransporter med bil i staden kommer inte att minska
dramatiskt.

Det finns inga f6rutsittningar att planera for en stad helt utan bilar. Vi méste i vira
planer fortsitta att ge utrymme it person- och varutransporter med bil samt for parke-
ring och uppstillningsplatser for bilar — men inte nédvindigtvis enligt samma princi-
per som idag. Genom att bygga en titare stad skapar vi mer flexibilitet infor en framtid
som visserligen ir okéind men av allt att déma innehaller hogre krav pé effektivare
anvindning av energi och resurser. En titare, funktionsblandad stad innebir ocksi en
dtergng till ett mer traditionellt stadsbyggande och minskad segregation.
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Med siktet instillt pa &r 2050 och att klara det dvergripande klimatmélet (att be-
grinsa temperaturdkningen till max tva grader) har en grupp forskare vid KTH dragit
slutsatsen att det behovs ett paradigmskifte i samhillsplaneringen i linje med vad som
skisseras ovan — frin mobilitet till tillginglighet.”

Forskarna i friga menar att det krivs en stadsplanering som 6kar cykel- och kollek-
tivtrafikens konkurrenskraft och bidrar till korta avstind till service (livsmedel, skola
m.m.). Man pekar ocksé p& behovet av stor restriktivitet med investeringar i 6kad
vigkapacitet, eftersom det okar bilresandet och bidrar till att sprida ut bebyggelsen.
Férindringarna bedéms nodvindiga trots optimistiska beddmningar om méjligheterna
till effektivisering och tillférsel av férnybar energi.

Vad falar fér och emot féréndringar?

Helhet kontra sektorsintressen: Det kan finnas en konflikt mellan bra helhetslos-
ningar och att skapa optimala 18sningar for t.ex. trafiksikerhet, framkomlighet och

milj6- och hilsoskydd.

Fortitning kontra gronytor: Nuvarande stadsutveckling i riktning mot en titare

och mer funktionsblandad stad stédjer utvecklingen av ett hillbart transportsystem
eftersom korta avstdnd ir en forutsittning f6r en hog andel giende och cyklister. Dess-
utom innebir fortitning att underlaget for service, kollektivtrafik m.m. stirks. Det dr
ocksa rationellt sé tillvida att befintlig infrastruktur nyttjas effektivare. Fértitning kan
vara i konflikt med tillgingen till gronytor for de boende i staden. I dagsliget 4r dock
tillgdngen pa gronytor mycket god, samtidigt som det finns en stor potential for fortit-
ning utan att ta dessa i ansprik.”

Trafiksikerhet kontra upplevd trygghet: Vi har bra, trafiksikra cykelvigar, men ofta
saknas alternativ till cykelvigar genom parker och pd bakgator, vilket minga upplever
som otryggt under kvillar och nitter. For att gora cykeln till ett bittre alternativ sd
miste det bli méjligt att cykla dven lings strdk med biltrafik. Detta kan st i konflike
med trafiksikerhetsmélen. Om korsningspunkterna gors pa cyklisternas villkor kan
olycksriskerna minska, men det minskar ocksd framkomligheten for biltrafiken.

Om vi bygger staden utifrin de problem bilen ger upphov till finns risken att vi fir en
otrygg och oattraktiv stad med breda och folktomma gatustrak, stora avskilda parke-
ringsytor respektive ging- och cykelstrik vid sidan av och 6dsliga busshallplatser. Vara
s.k. miljonprogramsomréden ir ofta byggda pé detta sitt. I arbetet med att utveckla
dessa till stadsdelar ir ett minskat hinsynstagande till bilen genom samlokalisering av
trafikslag, fler och mindre parkeringsytor etc. viktiga medel.

63 Akerman et al. 2007. Tvagradersmalet i sikte? Scenarier for det svenska energi- och
transportsystemet till &r 2050. Naturvardsverket, rapport 5754.
64 Se Orebro gronstruktur (antagen som planeringsunderlag av fullmiktige 2006) samt

rapporten “Effekter av férindrade titortsstrukeurer” (Karlgren J. et al. Tema Stad & Trafik,
Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg 2003). I Orebro gronstruktur slas fast att
kompensationsprincipen ska gilla, dvs. att férluster av trid och virdefulla grénytor i
stadsmiljon ska kompenseras genom nyanliggning av liknande gronytor i niraliggande del av
staden i minst samma omfattning som har férlorats.
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. Transportplan fér Orebro kommun

Mall
Det finns manga befintliga mal och riktlinjer som avser stadens karaktir och inneh3ll.
Under denna rubrik redovisas mal som avser transportsystemets kvaliteter.

MAL 1

Ar 2010 ska en 6kad andel barn, ildre och funktionshindrade uppleva att de kan resa
sjalvstindigt, sikert och effektivt med egna icke motordrivna eller kollektiva firdme-
del, jimfort med 2005.”

Uppf6ljning:
e Enkiter.

MAL 2

Ar 2010 ska innerstadens tillganglighet, sikerhet och attraktivitet vara forbittrad,
jimfort med 2005.%

Uppféljning:
*  Enkiiter (fragor stilldes 2005/00).

MAL 3 (nytt)
Antalet boende per hektar i Orebro titort ska uppga till ca 25 ar 2015.

67

Uppféljning:
¢ Modellberiknas.
MAL 4 (nytt)

Vid nyexploatering for bostider inom Orebro titort ska restidskvoten cykel/bil och
buss/bil inte dverskrida 1,5 respektive 2,0. Avvikelser kriver sirskild motivering.”

Uppfoljning:
e Beriknas.

65 Orebro miljémal, 2005. Foljs inte upp for nirvarande. Data saknas fr 2005.

66 Orebro miljsmal, 2005.

67 Innebir ungefir oférindrad fértitningstake jimfért med den gingna tiodrsperioden. 1995 var
antalet 20,5 och 2004 var det 22,6. Som jimforelse kan nimnas att titheten i Malmé och Lund
4r 2000 var 34,6 respektive 30,0 inv./ha. For berikningsmetod se Reneland, Mats 2006.
Stadsbefolkningens avstind till viss service i Orebro. Tema Stad & Trafik, Chalmers Tekniska
Hégskola, Géteborg. Opublicerad.

68 Restidskvoten 4r ett matt pa hur olika firdmedel tidsmissigt konkurrerar med varandra.
En hogsta restidskvot pé 1,5 for cykel/bil tillimpas inom 5 km frin centrum och innebir att
resa med cykel inte fir ta mer dn 50 procent lingre tid 4n bilresa samma stricka, t.ex.
15 minuter istillet fo6r 10 minuter. Restidskvoten 2,0 f6r buss/bil tillimpas pd avstind dver
5 km och innebir att bussresan max fir ta dubbelt s& ling tid som bilresan, t.ex. 40 minuter
istillet f6r 20 minuter. Kvoten tillimpas inte i de delar av landsbygden dir kollektivtrafiken 4r

bristfillig eller saknas.
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MAL 5

Alla boende och verksamma i staden ska ha god tillginglighet till en park eller annat
gronomrade av social kvalitet inom 200 meter frin bostaden.”

Uppféljning:
¢ Modellberiknas.

Satsningsomréden

Fér att utveckla en attraktiv, trygg och tillginglig stad behéver vi skapa ett transport-
system som:

*  Ger forutsittningar for en funktionsblandad stad.
e Stimulerar liv och rérelse lings viktiga strik och pa viktiga platser.
*  Stimulerar befolkningen att vilja att gd, cykla eller 8ka kollektivt.

*  Ger god tillginglighet till livsmedelsaffirer och annan viktig service utan linga
resor.

o Ar effektivt s3 att ytorna som krivs for transporter (inklusive parkering) utnyttjas
vil och dirmed kan minimeras.

*  Ger forutsittningar for samverkan mellan transportslag och ger goda méjligheter
till byten mellan transportslag.

Ska vi lyckas bygga en tillginglig, attraktiv, trygg och héllbar stad kan vi inte subop-
timera genom att stilla f6r hoga krav inom specifika omriden. Det ir helheten som
madste styra.

Viktiga atgarder for att n& mélen

Fler av de férindringar som innebir en omférdelning mellan trafikslagen i avsnittet
"Trafikens omfattning” stodjer méjligheten att nd mélen i detta avsnitt.

En viktig princip f6r en hallbar utveckling av transporterna — som liggs fast i gillande
oversikesplan — dr att nya bostider ska planeras inom fem kilometer frén centrala sta-
den och/eller i ligen som gar att forsorja med effektiv kollektivtrafik.

Angeldgna dtgirder:

* Inf6r 30 km/tim som ny bashastighet i titorten

* Ny parkeringspolicy for en mer attraktiv stadsmiljo

*  Skapa gemensamma strdk och punkter f6r alla transportslag
*  Bygga bort felande linkar i infrastrukturen

Atgérderna beskrivs mer utforligt i avsnitt 6 och bilaga 2.

69 Socialt mal i Orebro gronstruktur, antaget som planeringsunderlag av
kommunfullmiktige 2006.
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. Transportplan fér Orebro kommun

5.3. Orebro och det regionala transportsystemet

Nulége och trender

Béde person- och godstransporter har okat under flera decennier och férvintas fort-
sitta 0ka framover. En betydande del av 6kningen vintas vara vigburna transporter

— exakt hur mycket beror pd en rad olika antaganden, bl.a. om oljepriserna (se kapitel
2.2).

Trafiken i Orebroregionen kan forvinta 6ka minst lika mycket som riksgenomsnittet:

Persontrafiken, eftersom befolkningen okar och pendlingsméjligheterna forbittras, och
eftersom Orebros position som centralort i regionen blir allt starkare. Orebro ir en
attraktiv plats for bl.a. konferenser och evenemang,

Godstrafiken eftersom allt fler verksamheter viljer att lokalisera sig i regionen — Orebro
ir en attraktiv plats dven for logistikverksamhet. Enligt en rankning av tidningen Intel-
ligent Logistik var Orebro det tredje bista logistikliget i Sverige 2006 och 2007.”

Orebro ir en knutpunke for bide vig- och jirnvigstransporter, och dirmed ir for-
utsittningarna goda att koppla samman dessa transportslag. Aven flygplatsen har en
funktion i detta ssmmanhang. Behovet av att kunna flytta gods mellan olika transport-
slag, t.ex. vig och jirnvig (s.k. kombitransporter) kommer sannolikt att 6ka framéver.
Orebros roll som logistisk knutpunke blir dirfor allt viktigare.

En grupp forskare vid KTH har pa Naturvérdsverkets uppdrag studerat vad som bér
goras nu for att klara miljomalen 2050. De konstaterar foljande:

Vid planering av ny infrastruktur behéver man noga beakta vilka transportvolymer
som dr 2050 4r forenliga med att malen nds. Investeringar i I'T (virtuella méten m.m.)
och spérinfrastruktur bér prioriteras. Stor restriktivitet bor iakttas for investeringar i
okad vigkapacitet som leder till nygenererat resande och ékade utslipp.”

Vad talar fér och emot féréndringar?

Regionforstoring

Det tycks finnas ett samband mellan storleken pa arbetsmarknadsregionerna och
mdjligheten att uppnd ekonomisk tillvixt. Storre arbetsmarknadsregioner dr dirfor ett
viktigt politiskt mal pd lokal, regional och nationell niva.

Det finns en klar mélkonflikt mellan strivan efter regionférstoring 4 ena sidan och
strdvan att dstadkomma ett hallbart transportsystem & den andra, eftersom regionfor-
storingens id¢ oftast brukar tolkas som fler och lingre resor. De tvd malen kan dock
vara forenliga om resandet i huvudsak sker med kollektiva firdmedel eller om 6kning-
en sker genom att den lokala arbetskraften vixer (det ir arbetskraften som definierar
arbetsmarknadsregionens storlek, inte avstinden).

70 htep://www.intelligentlogistik.se/logistiklagen.php. Endast stor-Gateborg och Norrképing-
Linkdping ligger fére. Motivering till tredjeplatsen: Nirhet till Nordens logistiska mittpunke.
Stort och vixande befolkningsunderlag i det logistiska tickningsomrédet.
God transportinfrastruktur med stor, vilbeligen fraktflygplats. Kombiterminaler.
Logistikutbildning pa akademisk nivd. Starkt regionalt samarbete.

71 Akerman et al. 2007. Tvigradersmalet i sikte? Scenarier for det svenska energi- och
transportsystemet till &r 2050. Naturvardsverket, rapport 5754.
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En vanlig metod for att dstadkomma regionforstoring har fram till idag varit att bygga
ut infrastrukturen, ndgot som slukar resurser, kan bidra till utglesning av bebyggelsen
och medfér intring i natur- och kulturmiljoer. Ett bittre vignit 6kar dven forutsite-
ningarna for bilpendling inom regionen, vilket i férlingningen ocksé innebir fler
bilar i centralorterna. Det saknas vetenskapliga beligg for att utbyggd infrastrukeur
per automatik resulterar i regional utveckling.” Om infrastrukturen redan haller god
standard blir effekterna relativt sma.

Geografiskt storre arbetsmarknadsregioner med allt lingre pendling kan motverka mé-
len om jimstilldhet i samhillet. Forskning frin Milardalen visar att det i nuldget oftast
dr mannen i familjen pendlar till hgavlonat jobb i storstad medan kvinnan arbetar
deltid pa bostadsorten och ansvarar fér hem och barn.

Kommunen som logistiknav

Kommunens ambition att bli ett nationellt nav for lager- och logistikverksamhet
beddms inte motverka en langsiktigt hallbar utveckling. Den tunga trafik som dessa
etableringar genererar beror endast i liten utstrickning staden och de boende. De na-
tionella och internationella godstransporterna kan knappast paverkas genom atgirder
lokalt och om en lokalisering i Orebro — med ett centralt geografiskt lige i Sverige och
Norden — resulterar i minskade transporter totalt 4r det sammantaget positivt.

En mer 6vergripande friga dr om det samhillsekonomiske 4r klokt att transportera
stora mingder varor linga strickor. Detta maste dock regleras pa nationell och 6ver-
statlig nivd, t.ex. genom kilometerskatt for tung trafik. Transportkostnaden ir idag en
mycket liten del av en varas pris och dirfor finns det ofta ingen inbyggd drivkraft att
minska transportarbetets omfattning — tvirtom ir det ofta ekonomiskt rationellt att
oka dem, t.ex. for att nd en arbetsmarknad med ligre loner.

Mal

Det saknas idag tydliga mél f6r kommunens arbete med det regionala transportsys-
temets uppbyggnad. Aven pi regional nivi ir milen otydliga. Regionforbundet avser
dock att under 2008 initiera ett arbete med en transportplan pé regional nivé. Fsl-
jande mal foreslis gilla for Orebro kommuns arbete:

MAL 1 (nytt)
Kollektivtrafikens andel av arbetspendlingen mellan Orebro och omgivande stérre
orter ska uppga till 25 procent ar 2015 och 40 procent 2030.”

Firre pendlingsresor med bil idr viktigt for att nd befintliga mal for miljo och trafik-
sikerhet, men minskar ocksé belastningen pé stadens trafiksystem och behovet av ny
infrastruktur.

72 Se "Infrastruktur och regional utveckling”, Statens Institut f6r Kommunikationsanalys, SIKA
Rapport 2001:3.
73 Detta 6verensstimmer med Regionforbundets mél enligt studien "Malbild 2015 och 2030 for

kollektivtrafiken i C)rebroregionen.” Remissversion december 2007. Andelen 2007 var
ca 18 procent som ett snitt for storre orter i linet.
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. Transportplan fér Orebro kommun

Uppféljning:

*  Pendling — f6ljs av Regionférbundet.

* Inpendling med bil till Orebro — trafikflodesdata frin Vigverket.
*  Resstidskvoter buss/bil Orebro-valda pendelorter.

MAL 2 (nytt)

Orebro ska bibehilla sin position bland Sveriges tre bista logistikligen.
Uppféljning:
¢ Arlig rankning gors av tidningen Intelligent Logistik.

Satsningsomréden

Effektiva persontransporter ir en viktig faktor for regional utveckling och geografiskt
storre arbetsmarknadsregioner. Om pendlingen sker med kollektiva firdmedel uppstar
endast smé negativa bieffekter i form av utslipp, olyckor och tringsel. For att dstad-
komma detta krivs att kollektivtrafiken kan erbjuda korta restider och frekventa turer
med hég pélitlighet, liksom goda méjligheter till byte mellan transportslag. Att stirka
den regionala kollektivtrafiken har dirfor hégsta prioritet, liksom att planera samhillet
pa ett sitt som gor kollektivt resande méjligt.

For att utoka Orebro som arbetsmarknadsregion behover arbete bedrivas parallellt for
att stirka Orebros attraktivitet och (i férsta hand genom biittre kollektivtrafik):
e Gora (")rebroregionen storre.

*  Forbittra kopplingen till andra "nodstidder”, bl.a Visteras, Eskilstuna och
Karlstad.

*  Knyta vir region nirmare Stockholm.

Kommunen ska i samband med planeringen f6r regional transportinfrastrukeur och i
ovrigt arbete med infrastrukturfrigor verka for att fyrstegsprincipen tillimpas konse-
kvent och att de investeringar som gors dr samhillsekonomiskt lonsamma.

Nir det giller floden av gods ir kilometerskatter samt bittre forutsittningar for dver-
flyttning av gods mellan vig och jirnvig (kombitransporter) av central betydelse for
utvecklingen av ett héllbart transportsystem.

Viktiga atgarder for att né mélen

Féljande atgirder 4r av olika skal viktiga for att pabérja en férindring i riktning mot
malen (ej i rangordning):

*  Utveckla kollektivtrafiken i regionen.

*  Moijliggora snabbare pendelresor med kollektivtrafik till och frin Orebro.

*  Utveckla kollektivtrafiken till och inom véra externa handelsomriden.

*  Bygg kombiterminal for att flytta gods mellan vig och jirnvig

*  Verka for bittre regionalt samarbete kring planeringsfrigor.

*  DPaverka regional fordelning av infrastrukturmedel i héllbar rikening.

*  DPaverka nationella spelregler for ett mer hillbart transportsystem.

Atgérderna beskrivs mer utforligt i avsnitt 6 och bilaga 2.
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5.4. Trafiksakerhet

Nulége och trender

En kraftsamling f6r 6kad trafiksikerhet pa det kommunala vignitet inleddes 1992.
Riksdagen beslutade 1997 om Nollvisionen — att ingen skall dédas eller skadas svért i
trafiken.

Antalet trafikolyckor med personskador (dédade och skadade) ir ett métt pd hur kom-
munen lyckats med trafiksikerhetsarbetet.

Antal dédade pd det kommunala vignitet ir litet, men mellan 100 och 200 personer

skadas varje ar i polisrapporterade olyckor. Antalet olyckor minskade med ca 9 procent
mellan perioderna 1996-2000 och 2001-2005. Mellan 1995 och 2003 minskade anta-
let polisrapporterade olyckor pa det kommunala vignitet fran ca 600 till ca 300 per 4r.

Ser man till det totala antalet olyckor ir cyklisterna virst utsatta. En stor del av dessa
olyckor sker utan inblandning av motorfordon. Det storsta trafiksikerhetsproblemet ir
dock personbilar som kor pd och skadar oskyddade trafikanter (gdende och cyklister).
Olyckor med tung trafik fir ofta allvarliga konsekvenser, men de ir i gengild ganska
ovanliga — personbilarna skadar ungefir femton ginger fler éin de tunga fordonen.

[ bérjan av 1990-talet hade ett fital gator i villaomriden i titorten Orebro 30 km/
tim. Sedan 2000 inf6rs successivt 30 km/tim pa allt fler gator/omriden i kommunen.
Detta sker genom att kommunen i dialog med de boende och externa aktérer forssker
identifiera trafikproblem i respektive omrade. I forsta hand dr det sidnke hastighet som
genomfdrs, men dven vissa fysiska dtgirder som t.ex. avsmalningar kérbanan.

Vid utgdngen av 2006 hade flertalet av bostadsomrddenas gator samt gatorna i cen-
trum av Orebro 30 km/tim. P3 de mer trafikerade gatorna i staden giller dock fort-
farande 50 km/tim och det ir pd dessa som de storsta vinsterna av sinkt hastighet
uppnds i termer av mindre buller, bittre luft och firre olyckor.

Vad talar fér och emot féréndringar?

De hogre kraven pd trafiksikerhet har bidragit till att utveckla ett sitt att styra trafiken
titortsmiljo, med sinkta hastigheter som viktigaste instrument. Detta stér i viss kon-
flikt med kraven pa framkomlighet, framfor allt for bilerafiken.

Mal

Programnimnd samhillsbyggnad har i en avsiktsforklaring 2005 antagit som vision for
Orebro kommun att ingen ska ddas eller skadas allvarligt till foljd av en trafikolycka.”
Vidare sigs att trafiksystemet ska vara s& utformat att samtliga trafikantslag har méjlig-
het att med litthet och trygghet fa tillging till olika aktiviteter i Orebro och att barn
ildre och funktionshindrade ska kunna forflytta sig tryggt och sikert i Orebro.

Avsiktsforklaringen siger ocksé att antalet olyckor med svara personskador eller dédlig
utgdng ska halveras till 2007, jimfért med situationen ar 2002.

Nigot nytt delmal foreslas inte i detta skede eftersom en genomgripande revision av
kommunens arbete med trafiksikerhet kommer att genomforas under 2008.

74 Avsikesforklaring trafiksikerhet, antagen av Programnimnd samhillsbyggnad 28 april 2005.
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Viktiga &tgarder for att né mélen

Sdnkt hastighet dr den enskilt viktigaste dtgirden for att minska olyckorna pa kommu-
nens vigar och denna dtgird gor det ocksa littare att nd en rad andra mal.

I alla konfliktpunkter dir oskyddade trafikanter och fordon méts, liksom i blandtrafik,
bor hastigheten sikras till max 30 km/tim. Om héogre hastighet accepteras pd vissa
huvudgator ska det finnas separata ging- och cykelbanor. Kommunfullmiktige beslst
i mars 2007 att inféra 30 km/tim som ny bashastighet i kommunens titorter. En klas-
sificering av vignitet utifrin detta pagar under 2008.

Konkreta dtgirdsforslag och prioriteringar pé trafiksikerhetsomradet kommer att fore-
slés nir trafiksikerhetsrevisionen 4r genomférd.

5.5. Klimatpéverkan

Nulége och trender

Vigtrafiken svarar for nira 30 procent av de svenska utslippen av vixthusgaser. Tva
tredjedelar kommer frin litta fordon (personbilar) och en tredjedel frin tung trafik.
Vigtrafikens utslipp 6kade med 11 procent perioden 1990-2005 (samtidigt som de
totala svenska utslippen minskade 7 procent). Nistan hela denna 6kning kan hinféras
till tung trafik. Personbilarnas transportarbete 6kade med 6ver 10 procent under pe-
rioden, men utslidppen har varit nistan oférindrade eftersom fordonen samtidigt blivit
mer energieffektiva.

Den statistik som finns 6ver utslipp av vixthusgaser frin transportsektorn inom Ore-
bro kommun grundas pa férsiljningen av bensin och diesel inom kommunens grinser
och blir dirf6r endast ungefirlig — en del av drivmedlen tankas av genomfartstrafik och
fordon hemmahérande i Orebro kan tankas i andra kommuner.

Enligt denna statistik r transporternas andel av utslippen i Orebro kommun ca 50
procent, alltsd klart 6ver riksgenomsnittet. Okningen 1990-2004 var ocksd mycket
hég, 6ver 30 procent.” Dieselforsiljningen stdr for nistan hela denna 6kning.

De fornybara drivmedlen svarar 4n sa linge bara f6r 3 procent av den totala svenska
marknaden for drivmedel. Av alla bilar registrerade i Orebro kommun 4r mindre 4n 1
procent klassade som miljgbilar.

Kommunen har inlett ett omfattande arbete for att utveckla lokalt producerad biogas
som drivmedel och stimulera efterfrigan pa biogas. Den uppgraderings-anliggning
vid avloppsverket i Skebick som togs i drift hésten 2007 har en maxkapacitet pé 1,7
miljoner m? fordonsgas. En ny privatigd produktionsanliggning for biogas fran lokal
ravara, med kapacitet pd 6 miljoner m?, kommer att byggas i kommunen de nirmaste
dren. Satsningen sker i samarbete med kommun, som bl.a. planerar fér biogasdriven

stadsbusstrafik.

75 Data frin SCB redovisade i kommunens miljsbarometer,
http://www.orebro.se/miljobarometern, 26 januari 2007.
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Vad talar fér och emot féréndringar?

Fér att klara antagna politiska mal pd klimatomradet méste anvindningen av fossila
brinslen minska kraftigt kommande decennier. Det mal f6r Sverige som riksdagen an-
tagit 4r att temperaturdkningen ska begrinsas till max tvd grader och att utslippen av
vixthusgaser &r 2020 ska vara 25 procent ldgre dn 1990 (perioden 1990-2006 uppgick
minskningen till 9 procent). EUs mél 4r minus 20 procent till 2020, men minus 30
procent om &vriga industrialiserade linder gor motsvarande dtaganden. EUs miljomi-
nistrar har dessutom antagit som mél att utsldppen i de industrialiserade linderna ska
minska med 60-80 procent till 2050. Nyare berikningar tyder dock pa att de svenska
utslippen behover minska 85 procent till 2050 for att uppfylla var del av det globala
ansvaret for att begrinsa temperaturskningen till max tva grader.”

De viktigaste dtgirderna for att minska transporternas klimatpaverkan ir grundlig-
gande forindringar i transportsystemet som leder till effektivare godstransporter och
resande med andra transportslag. Detta kan leda till malkonflikter med t.ex. transport-
niringen och EUs strivan efter fri rérlighet.

Det dr ocksa viktigt att oka tillforseln av férnybar energi, men varken i ett europeiskt
eller globalt perspektiv finns majligheter att ersitta nuvarande férbrukning av bensin
och diesel med férnybara drivmedel (av den totala energitillférseln inom EU kommer
idag endast 7-8 procent fran férnybara killor).

Trots liten befolkning och stora ytor ir ett sddant totalt skifte inte heller mojligt i Sve-
rige, utan att méilkonflikter uppstir med flera nationella miljomal, tex. Ett rike vixt-
och djurliv, Levande skogar och Ett rikt odlingslandskap. Okad nationell produktion
av biodrivmedel kan dven generera liknande konflikter i andra linder, eftersom en allt
storre del av rivaran importeras. Effektivisering maste dirfor vara forsta prioritetet.

Mal

Det 6vergripande mil som antagits i Orebro miljomal ir att energitillforseln i Orebro
kommun som geografiskt omrade ar 2050 ska baseras pd fornybara killor och att an-
vindningen av fossila brinslen ska vara minimal. Det saknas mal med direkt koppling
till transportsektorn. Det finns heller inga etappmél mellan 2010 och 2050.

MAL 1

Ar 2010 ska utslippen av vixthusgaser i kommunen ha minskat med 5 procent frin
2000 4rs niva.”

Uppféljning:
e Statistik frin SCB.

MAL 2

Ar 2010 ska 80 % av alla kommunigda personbilar vara miljébilar enligt Vigverkets
nuvarande definition.”

76 Akerman et al. 2007. Tvagradersmalet i sikte? Scenarier for det svenska energi- och
transportsystem till &r 2050. Naturvardsverket, rapport 5754.

77 Befintligt mal i Orebro miljsmal, 2005.

78 Befintligt mal i Orebro miljomal, 2005. Innebir bilar som drivs med fornybara drivmedel
(med tak f6r max energianvindning/km) eller bensin och dieselbilar som slipper ut mindre 4n
120 g koldioxid per km.
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Uppféljning:

¢ Aslig redovisning av fordonsinnehav och inkép av drivmedel frin fordonsteknik.

MAL 3 (nytt)

Utslipp av fossil koldioxid frin bilresor i tjinsten ska vara nira noll &r 2020.

Allt resande i tjanst sker med miljofordon. Vid anvindning av egen bil i tjinst ska
motsvarande krav gilla.

Uppféljning:
. Arlig redovisning.

Viktiga étgarder for att n& mélen

I forsta hand ir det viktigt att fokusera pd ett mer energieffektivt transportsystem, t.ex.
genom férre bilresor och effektivare godstransporter. Dirigenom nés ocksa vinster pd
andra omréden, t.ex. buller, luftféroreningar, trevligare stadsmiljé och bittre folkhilsa.

Mainga av de problem som ir férknippade med trafik i stadsmiljén paverkas i stor
utstrickning av de minga korta bilresorna. Nir det kommer till klimatpéverkan 4r det
dock de lingre resorna som viger tyngst, vilket understryker vikten av en attraktiv kol-
lektivtrafik pa regional niva.

Atgirderna nedan ir specifike inriktade p att minska utslippen av fossil koldioxid (ej
i rangordning). Utslippen péverkas dock i stor utstrickning ocksa av dtgirder under
andra rubriker i detta kapitel.

Viktiga atgirder:

*  Utveckla en klimathandlingsprogram for Orebro kommun

*  DPaverka forsiljare och konsumenter for att 6ka andelen miljofordon
*  DPaverka nationella spelregler

*  Utbildning i sparsam kérning

Atgirderna beskrivs mer utforligt i avsnitt 6 och bilaga 2.

5.6. Luftkvalitet

Nuldge och trender

Vigtrafiken ger ett visentligt bidrag till problemen med dlig luftkvalitet i Orebro,
dven om den exakta férdelningen pé olika killor 4r svér att bestimma. Trafikens be-
tydelse framgar tydligt av det faktum att de hogsta halterna av sivil kvivedioxid som
partiklar uppmiits i gatumiljoer. Sméskalig vedeldning ir en annan viktig lokal killa till
héga halter partiklar, framfor allt i mindre titorter.

Trenden for de flesta luftfororeningar 4r att halterna sjunker (se avsnitt 3.6). Kurvan
har dock planat ut under den senaste tiodrsperioden. Omfattande dtgirder maste vidtas
for act klara de mal for partikelhalter 2010 som antagits nationellt och regionalt.

Partiklar

Partiklar dr den luftférorening som har stérst betydelse ur hilsosynpunkt. Miljokonto-
rets modellberikningar visar att ca 2000 invanare i centrala Orebro sannolikt expone-
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ras for halter av PM10” som &verskrider miljobalkens normer. Mitningar med start
2007 ska ge bittre besked om detta. Mitresultat frin andra svenska stider tyder pa att
partikelhalten i luften varit timligen konstant sedan 1990-talets bérjan.

Nir det giller partiklar i luften finns ingen oskadlig nivd. Det innebir att samtliga
invdnare i kommunen utsitts for skadliga halter. Bedomningen ir att nuvarande halter
av de minsta partiklarna (PM2.5) i var region innebir en livstidsférkortning pa unge-
fir fyra manader i landsbygdsmilj6 och sju manader i stadsmiljo. Livstidsférkortningen
i landsbygdsmiljo beror pé att de minsta partiklarna kan hélla sig svivande i luften i
flera veckor. Vi paverkas dirfor av utslipp frin hela Europa.

Partikelhalterna 4r som hogst i stadsluften. Trafiken ir den sektor som gor att miljo-
kvalitetsnormerna 6verskrids. Men det 4r inte avgaserna som ir huvudproblemet, utan
slitagepartikar frin vigbanan. Under vinterhalviret, nir problemet med héga partikel-
halter dr som stérst, utgor slitagepartiklar 70-80 procent av den totala midngden PM10
i gatumiljon. Under sommarhalvret dr andelen slitagerelaterade partiklar ligre, ca
50-60 procent av den totala PM10-halten. Resterande partiklar kommer frin f6rbrin-
ningsprocesser (bl.a. avgaser) och frin utslipp pa andra hall.”

Renare fordon kommer att innebira utslipp av firre partiklar. Detta ir viktigt ur
hilsosynpunkt och 6kar méjligheten att klara miljomélet (och kommande normer)
for PM2.5. Dock méste det noteras att antalet fordon, vilka dick de anvinder och
den hastighet de framfors med ir de tre viktigaste variablerna for méjligheten att klara
miljokvalitetsnormen for PM10.

Kvivedioxid

Halten kvivedioxid dr hég utmed de mest trafikerade gatorna, men ligger troligen
under miljokvalitetsnormen. Mits idag bara indikativt. Halten kan vintas minska i
takt med att de dldsta fordonen forsvinner. I gengild blir dieselbilarna i dagsliget fler
och dessa tilldts slippa ut ca tre ginger mer kviveoxider dn de bensindrivna bilarna.
Ytterligare dtgiirder kan beh6vas om det nationella miljdmalet ska uppnas.

Bensen

Halterna bensen ligger enligt tidigare mitningar pa relativt lig nivd, men nigot 6ver
det nationella "generationsmélet” 1 mikrogram/m? som drsmedel. Avstdndet till miljs-
kvalitetsnormen 4r dock betryggande och halterna vintas minska.

Vad talar f6r och emot férandringare

Kommunen ir skyldig att se till att de luftkvalitetsnormer som finns i miljobalken inte
overskrids. Normerna ir tvingande, men har hittills inte varit styrande i arbetet, frimst
pa grund av dalig kunskap om nuldget. Normen f6r kvivedioxid ir sannolikt inget
problem i Orebro. Men om halten PM10 visar sig vara si hog som modellberikningar
visar kan kommunen tvingas utarbeta ett dtgirdsprogram.” Frin och med januari
2007 mits halten PM10 i Orebro p4 det sitt som regelverket foreskriver.

79 Partiklar som inte 4r stdrre 4n att de kan passera genom ett selektivt intag som med 50 procents
effektivitet skiljer av partiklar med en diameter av 10 mikrometer.

80 Vigverket 2007: Atgirder for att minska emissionerna av partiklar fran slitage och uppvirvling
frin vigtrafiken. Redovisning av regeringsuppdrag N2006/4800/TP.

81 Atgirdsprogram har tagits fram av de tre storstiderna, men ocksa i Uppsala och Norrksping.
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Halten luftféroreningar kan minska om trafik flyttas frin de mest belastade gatorna.
Om det gors genom en jimnare fordelning av trafiken inom ett befintligt system kan
den samlade effekten bli positiv, bl.a. eftersom reslingderna kan minska nir fler vigar
leder mot samma mal. Om normerna ska klaras enbart genom firre fordon krivs dock
sannolikt minst en halvering av antalet fordon pd de mest belastade gatorna. Om ny
kapacitet tillfors transportsystemet i form av nya vigar dr det viktigt att balansera detta
med minskad kapacitet pd de vigavsnitt dir vi vill ha firre fordon, annars kan resulta-
tet bli en nettookning av trafiken.

En 6vergéng till dubbfria vinterdick sinker partikelhalterna patagligt men skulle kun-
na vara i konflikt med siker trafik. Skillnaden i viggrepp mellan dubbade och dubbfria
vinterdick har dock minskat i takt med materialutvecklingen. Vigverket anser att
moderna dubbfria vinterdick anpassade for nordiska forhéllanden ir ett lika sikert val
som dubbade dick pé de flesta underlag. Mest avgérande for sikerheten ir att anpassa
hastigheten och kérsittet efter viglaget.”

Hérda material i vigbanan kan ge upphov till minskad bildning av slitagepartiklar,
men kan vara negativt ur bullersynpunke. Hir dr kunskapliget ofullstindigt.

Mal for luftkvalitet

Kommunens 6vergripande mal ir att luften i Orebro kommun ska vara s ren att
minniskors hilsa samt djur, vixter och kulturvirden inte skadas.” Dirutéver dr kom-
munen skyldig att tillse att miljobalkens luftkvalitetsnormer inte éverskrids. Detta f6ljs
genom kontinuerliga mitningar. Som nya mal for foreslas de nationellt och regionalt
antagna mélen for partiklar:

MAL 1 (nytt)
Halterna 35 mikrogram/m3 som dygnsmedelvirde och 20 mikrogram/m3 som &rsme-

delvirde for PM10 (partiklar) ska underskridas &r 2010. Dygnsmedevirdet far 6ver-
skridas hégst 37 dygn per &r."

Uppfoljning:
*  Kontinuerlig mitning, arsvis redovisning

MAL 2 (nytt)
Halterna 20 mikrogram/m3 som dygnsmedelvirde och 12 mikrogram/m3 som &rs-

medelvirde f6r PM2.5 (partiklar) ska underskridas &r 2010. Dygnsmedelvirdet far
overskridas hégst 37 dygn per 4r.”

Uppf6ljning:

*  Kontinuerlig mitning, arsvis redovisning.

82 Vigverket 2007: Atgirder for att minska emissionerna av partiklar fran slitage och uppvirvling
frin vigtrafiken. Redovisning av regeringsuppdrag N2006/4800/TP.

83 Orebro miljsmal, 2005.

84 Mzl for PM10 saknas i Orebro miljomal. Malet ir antaget pd nationell och regional niva.

85 Mal for PM2.5 saknas i Orebro miljomal. Malet ir antaget pa nationell och regional niva.
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Satsningsomréden

En metod att férbittra luften lokalt dr att omfordela trafiken, t.ex. genom att med
hjilp av stadsplaneringen se till att fler vigar leder till samma mél. Det ger dels kortare
resavstdnd och dels mer utspridda floden. Om ny kapacitet tillfors i form av nya vigar
dr det dock viktigt att balansera detta med minskad kapacitet pa de vigavsnitt dir vi
vill ha firre fordon, annars kan resultatet bli en nettoskning av trafiken. Det senare
minskar méjligheterna att uppna ett hillbart transportsystem.™

Ett andra huvudspér ir att gora det mindre attraktivt att kora bil till och i den centrala
staden. Detta ir bra for luftkvaliteten men ocksd gynnsamt av flera andra skil. Bl.a.

fir vi en sikrare trafik, minskad klimatpaverkan, mindre buller, minskad tringsel och
bittre folkhilsa. Sist men inte minst fir vi en trivsammare stad.

Ett tredje huvudspar, som anknyter till det andra, dr sidnkta hastigheter. Detta har
pataglig effekt pd hur mycket partiklar som slits loss och virvlas upp frén vigbanan. En
sinkning av hastigheten fran 70 till 50 km/tim skulle kan minska denna tillf6rsel med
40 procent, medan en sinkning frin 50 till 30 km/tim ger en minskning p& 20-30
procent.” Sinkta hastigheter har dessutom en ling rad positiva bieffekter, frimst sik-
rare trafik, men 4ven att bullret minskar, att staden blir trivsammare och att fler vigar

gi och cykla.

Ett fjirde huvudspar ir renare fordon. Satsningen pa biogasfordon bér fortsitta och
utfasningen av ildre fordon bér paskyndas. For att mota bort de smutsigaste tunga
fordonen kan en miljozon inféras. For att sinka halten partiklar ir val av dubbfria
vinterdick en central friga (nigot som ocksd minskar bullret vid liga hastigheter och
slitaget pé vigbanan). Kommunen kan paverka fordonsparkens sammansittning och
val av dick genom upphandling, regelverk och information.

Mindre effektivt for att sinka partikelhalterna 4r enligt de senaste ronen vatsopning av
gator och spridning av damm-bindande dmnen. Hir dr dock viktigt att kommunen
foljer utvecklingen.

Om man genomfér dtgirder som tar bort ett fital stora partiklar fir det stort genom-
slag pd den uppmiitta halten, eftersom det som miits dr partiklarnas vikt (mikrogam
per m3). Hilsoeffekterna 4r dock i férsta hand knutna till antalet partiklar. Bekiimpar
man enbart de grova partiklarna minskar alltsd halterna mycket mer 4n hilsoeffek-
terna.

Det kommer dock tvingande EU-normer ocksd for de mindre partiklarna, PM2.5,
som trider i kraft 2015. For att klara dessa ricker det inte med dtgirder enbart mot
stora partiklar (t.ex. minskad anvindning av dubbdick). Det maste dven till dtgirder
for att minska utslippen fran t.ex. férbrinningsprocesser. Det kan uppnds genom firre
och renare fordon, liksom dtgirder inom energisektorn (framfér allt den sméskaliga
vedeldningen).

86 Se t.ex. Stadsutveckling for hallbara transporter, s. 26-29.
Naturvirdsverket rapport 5496, 2005.
87 Vigverket 2007: Atgirder for att minska emissionerna av partiklar frin slitage och uppvirvling

frin vigtrafiken. Redovisning av regeringsuppdrag N2006/4800/TP.
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Viktiga &tgarder for att né mélen

Atgiirder som sprider ut trafiken och/eller gor det mindre attraktivt att kora bil till och
i staden beskrivs under rubrikerna Trafikens omfattning samt Stadsutveckling. Atgiir—
derna nedan ir mer specifikt knutna till luftkvalitet.

Det ir inte sikert att dtgirderna nedan ir tillrickliga f6r att nd malen 2010, beroende
pa att andra faktorer spelar in, framfér allt trafikens omfattning.

Allminna atgirder

¢ Utveckla ett handlingsprogram for luftkvalitet i Orebro kommun.
*  Utred miljozon for tung trafik.

* Tillimpa strikta miljokrav vid upphandling av fordon, transporttjinster och entre-
prenader.

*  Utfasning av fordon som inte lever upp till miljé- och sikerhetskrav.

Specifika dtgirder for att minska halten partiklar

*  Halverad dubbdicksanvindning — information och opinionsbildning,.
*  Minskad dubbdicksanvindning — egna fordon.
*  Sinkt hastighet pd de virst utsatta gatorna.

Atgirderna beskrivs mer utforligt i avsnitt 6 och bilaga 2.

5.7. Buller

Nuldge och trender

Trafiken, och i synnerhet vigtrafiken, 4r den dominerande killan till bullerproblem i
Orebro kommun. Ar 1998 var ca 800 fastigheter bullerstérda utmed det kommunala
vignitet. Ar 2005 hade antalet minskat till ca 750. Det betyder att det nationella
maélet om 5 procents minskning av antalet fastigheter som utsitts for trafikbullerstor-
ningar 6verskridande de riktvirden som riksdagen stillt sig bakom mellan 1998 och
2010 redan uppnitts i Orebro kommun.

Arbetet med bullerskyddsatgirder i Orebro kommun pabérjades 1993. Fastighetsigare
utefter de mest trafikerade gatorna har fitt erbjudande om bidrag till byte till fonster.
Bullerplank byggdes utefter Ostra Bangatan vid Hagaby 1998-99 samt norr om Arla
2001. Ar 2002 byggdes bullerplank lings Hedgatan vid Holmens villaomride och ar
2005 byggdes bullerplank lings Kumlavigen vid Mariebergs samhille.

Det dr svért att bedoma utvecklingen pd bulleromréidet framéver. Viktiga variabler 4r
trafikmingder, hastigheter och teknisk utveckling av fordon, dick och vigbeliggning-
ar. Tystare dick och fordon finns pd marknaden, men det saknas idag styrmedel som
bidrar till en utveckling pd omrédet.

Vad talar fér och emot féréndringar?

Ligre bullernivaer i och kring bostider kan i princip uppns pa tva sitt: Antingen
genom att minska bullret vid killan eller genom att avleda/stinga ute det med hjilp av
bullerplank, fonsterbyten etc.

En fordel med vissa av de dtgirder som dimpar bullret vid killan, t.ex. sinkta hastig-
heter, ir att det uppstér sidovinster p& andra omraden (bittre stadsmiljs, sikrare trafik
m.m.).

54



En annat sitt att minska bullret vid killan 4r att sprida trafiken, genom att tillse att
fler vigar leder till samma mal. Det kan dels ge kortare resor och dels mer utspridda
trafikfloden. Dock kan fler komma att paverkas av trafiken.

Bullerplank kan férbittra boendemiljon vid utsatta fastigheter, men innebir ocksd en
avsevird forfulning och kan skapa otrygghet i stadsmiljon.

Mal for buller
MAL 1

Alla nybyggda bostider ska ha bullernivier som inte 6verskrider Naturvardsverkets
rekommendationer, sivil inomhus som utomhus. Senast 2020 ska alla boende utmed
det kommunala vignitet ha tillging till en utemiljo med en ljudniva pa hogst 40-45
dBA, p4 nigon sida av bostaden.™

Uppf6ljning:
¢ Arlig redovisning baserad pa modellberikningar.

Viktiga étgarder for att n& mélen

Trafikvolymerna maste minska kraftigt om bullermalen ska klaras. Sinkta hastigheter
har didremot en omedelbar och pévisbar effekt. Lagbullrande vigbeliggningar finns,
men kriver regelbundet underhall om den ljuddimpande effekten ska besta.

Atgiirder som sprider ut trafiken och/eller gor det mindre attrakeivt ate kéra bil till och
i staden beskrivs under rubrikerna Trafikens omfattning samt Stadsutveckling. Atgir-
derna nedan 4r mer specifikt knutna till buller (ej i rangordning):

*  Sinkta hastigheter pd gator dir bullernormerna éverskrids
*  Regler for upphandling av fordon

*  Utarbeta bidragsregler for bullerskyddsatgirder vid uteplats dir ljudnivén ir hogre
in 55 dBA

*  Tysta gatubeliggningar — bevakning
e Jimnare korbanor

Atgérderna beskrivs mer utforligt i avsnitt 6 och bilaga 2.

88 Befintligt mal i Orebro miljsmal 2005.
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. Transportplan fér Orebro kommun

6. Prioriterade atgdrder

Den analys som gjorts i arbetet med underlag till transportplanen pekar pa att huvud-
delen av de problem trafiken orsakar i kommunen ir koncentrerade till Orebro titort.
Den lokala biltrafiken dominerar nir det giller negativa effekter i form av forore-
ningar, buller, olyckor, mindre trivsam stadsmilj6, utglesad stad m.m. Tung trafik och
genomfartstrafik bidrar ocksé till negativa effekter, men i mindre utstrickning och
koncenterat till bestimda strék.

Manga itgirder beror dirfor det lokala resandet i Orebro titort, dir potentialen for
forbdttringar 4r som storst. Flera atgirder berér emellertid ocksd majligheten att resa
kollektivt till och frin Orebro och omkringliggande orter.

Atgirderna ir grupperade i kronologisk ordning. I bilaga 3 finns en uppskattning av
respektive atgirds effekt pd transportplanens olika mél.

Atgirderna ir ocksi bedémda efter den s.k. fyrstegsprincipen, se bilaga 4. Fyrstegsprin-
cipen innebir att man for att [6sa ett givet problem i forsta hand ska forsoka paverka
resande/transporter, i andra hand effektivisera den trafik man redan har, i tredje hand
forbdttra den infrastruktur man redan har och férst i fjirde hand bygga ny infrastrukeur.

Fyrstegsprincipen underlittar prioriteringar som bidrar till att Orebro kommun ut-
vecklar ett hallbart transportsystem. Orebro har ocksi ett ansvar for en hallbar utveck-
ling av transporterna i stort. Orebro ir en framstiende logistikstad som genom att
satsa pd en kombiterminal kan skapa bra férutsittningar for att flytta gods frin lastbil

tll cag.
Férindringsarbete i den kommunala organisationen redovisas under en egen rubrik.

Sist redovisas ett antal omriden dir fordjupande studier krivs.

Prioriterade atgarder i transportsystemet
Atgarder som pagér 16pande eller ska genomféras 2008

Ny parkeringspolicy for en mer attraktiv stadsmiljo

Parkeringsplatsernas antal och placering och parkeringstaxans utformning har stor
betydelse bdde for stadsmiljon som sddan och for resenirernas val av firdmedel. Parke-
ringsutbud och avgifter ska utformas for att stimulera ett mer hillbart (arbets)resande,
dock utan att cityhandeln missgynnas. I praktiken kan det t.ex. innebira forsimrade
mojligheter att parkera i centrum en hel dag, men god tillgdng till parkering f6r be-
sokare som vill handla, samt bittre samutnyttjande mellan allminna och reserverade
platser.

Ansvar: Kommunstyrelsen

Inforande av parkeringsledningssystem

Ett parkeringsledningssystem, som visar besdkande bilister var det finns lediga parke-
ringsplatser i centrala staden, gor att stadens ytor kan anvindas effektivare.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad

Paverka resande och transporter i foretag och organisationer

For arbetsgivaren 4r den en stor vinst om de anstillda inte alltid tar bilen till och frin
arbetsplatsen (och i tjinsten). Hallbart resande innebar mer fysisk aktivitet och dirmed
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minskade sjukskrivningskostnader. Dirtill minskar behovet av parkeringsplatser. Kom-
munen ska som en del av klimatinvesteringsprogrammet (KLIMP) under perioden
2008-11 bedriva uppsékande verksamhet och erbjuda stéd och rad f6r resvaneunder-
sokningar och reformarbete. Ett liknande arbete pdgir sedan 2007 i den egna organisa-
tionen.

Ansvar: Kommunstyrelsen

Hallbara resor till och fran skolan

Fysisk aktivitet 4r viktigt for vilbefinnande, koncentrationsférmaga och god hiilsa.
Skjutsandet i bil kan minska genom information och aktivt arbete med dessa frigor i
skolorna, men det 4r ocksa viktigt att genom fysiska forindringar i miljon gora det sik-
rare att ga/cykla och mindre attraktivt att skjutsa med bil. En halvtidstjinst dr avdelad
for att under perioden 2008-11 arbeta med detta som en del av kommunens klimatin-
vesteringsprogram (KLIMP).

Ansvar: Programnimnd barn och utbildning

Atgiirder for att 6ka anvindningen av biogas

Undersékningar har visat pé bristande kunskaper om férdelarna med biogas som
fordonsbrinsle, bide hos forsiljare och kdpare av bilar. Kommunen kommer, som en
del av sitt klimatinvesteringsprogram (KLIMP) att under perioden 2008-11 forsoka
oka anvindningen av biogas som drivmedel, bl.a. genom kontakter med bilsiljare och
information till allminheten. En 6vergéng till biogasdrivna stadsbussar utreds under
2008.

Ansvar: Kommunstyrelsen

Minska anvindningen av dubbdick

Minskad anvindning av dubbdick 4r den enskilda dtgird som far stérst effekt pa
halten partiklar i luften. Kommunens majlighet att paverka ir framfor allt genom in-
formation, dir samverkan bor sékas med Vigverket, andra kommuner, dickbranschen
och 6vriga offentliga och privata aktérer. Kommunen bor dven verka f6r beslut som
gor det mojligt att reglera anvindningen.

Ansvar: Kommunstyrelsen

Fortsatt fortitning av staden

Nuvarande stadsutveckling i riktning mot en titare och mer funktionsblandad stad
stddjer utvecklingen av ett hdllbart transportsystem eftersom korta avstdnd ir en
forutsitening for en hog andel gdende och cyklister. Dessutom innebir fortitning att
underlaget for service, kollektivtrafik m.m. stirks. Det 4r ocksd rationellt sitillvida att
befintlig infrastruktur nyttjas effektivare.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Byggnadsnimnden
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Paverka de nationella spelreglerna

Kommunen har relativt goda méjligheter att paverka trafikutvecklingen i den egna tit-
ortsmiljon. Men pa en mer 6vergripande nivé styrs utvecklingen av regelverk nationellt
och pa EU-nivé. For att nd uppstillda mal 4r det nédvindigt att kommunen ocksi
forsoker paverka den politik som fors nationellt, t.ex. ifriga om skatter pa fordon och
drivmedel, reseavdrag, formansbeskattning, kilometerskatt f6r tung trafik m.m.

Ansvar: Kommunstyrelsen

Atgérder som ska genomféras 2009 eller 2010

Infor 30 km/tim som ny bashastighet i titorten

Sdnkt hastighet har pétaglig positiv effekt inom ménga av de malomréden som trans-
portplanen omfattar: Trafiksikerheten okar, bullret minskar och spridning av partiklar
minskar nir fordonen framférs vid ligre hastighet. Dessutom upplevs det som trevli-
gare att gd och cykla samt mindre attraktivt att ta bilen korta strickor, vilket innebir
trivsammare och sikrare stad for oskyddade trafikanter, bittre framkomlighet f6r buss-
trafiken, minskat buller, mer vardagsmotion och minskade utslipp av luftféroreningar.

Hittills har 30 km/tim frimst tillimpats i bostadsomrdden. P4 de mer trafikerade
gatorna i staden giller dock fortfarande 50 km/tim och det 4r pa dessa som de storsta
vinsterna av sidnkt hastighet uppnas i termer av mindre buller, bittre luft och firre
olyckor. Kommunfullmiktige beslot i mars 2007 att inféra 30 km/tim som ny bashas-
tighet i kommunens titorter. En klassificering av vignitet utifrn detta pagar under
2008.

Ansvar: Tekniska nimnden

Nytt linjenit for bussarna

Ett nytt linjenit for stadstrafiken, anpassat till kommunens ambitionsnivéer for
kollektivtrafikens roll i ett hillbart transportsystem, har varit pd remiss under 2007.
Férslaget, som med modifieringar troligen inférs under 2009, innebir att stomlinjer
med hég turtithet ska inforas dir resandeunderlaget ir stort. Utover ett antal reguljira
stadsbussar kommer dven flextrafik att anvindas (kan ersitta mjuka linjen och stor del
av firdtjinsten). P4 landsbygden bor alternativa trafikeringsformer provas, bl.a. sam-
ordning av olika slags samhillsbetalda resor.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen

Kortare restider i kollektivtrafiken

Vid sidan om turtitheten ir restiden den faktor inom kollektivtrafiken som maste for-
bittras for att fler ska vilja bussen. Prioritet fr bussarna vid trafiksignalerna utreds for
nirvarande. Busskorfilt kan inforas dir framkomligheten for bussarna idag ir begrin-
sad. Separat konsekvensbedomning krivs.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen

Maojliggora snabbare pendelresor med kollektivtrafik till och frin Orebro

For att gora den regionala busspendlingen till och fran Orebro mer attraktiv kan kom-
munen vidta atgirder dels f6r snabbare resor in och ut ur staden (signalprioritering av
bussar, separata busskorfilt, farre héllplatser i stadens yttre delar) och dels for bittre
bytespunkter mellan buss och andra firdmedel pd pendelorterna.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen
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Utveckla kollektivtrafiken i regionen

Kollektivtrafiken spelar en avgdrande roll for att kunna kombinera regionférstoring
med en héllbar utveckling av transportsystemet. En ny malbild utarbetad av Region-
forbundet ir pd remiss december 2007 — mars 2008. Ny trafik kan vara i drift 2010.
Dirtill behovs ett mer utvecklat marknadstinkande med kundnyttan i fokus. Den
regionala trafikens uppliggning paverkas av beslut i Linstrafiken och av Regionférbun-

det.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen

Information och marknadsforing av hallbara transporter

Erfarenheter frén Goteborg tyder pé en stor potential for riktade dtgirder (direkebear-
betning) eftersom framfor allt bilisterna saknar kunskap om kollektivtrafiken.

Ansvar: Kommunstyrelsen

Bittre villkor for cykeltrafiken

Cykeltrafikens villkor behover forbittras for att cykeln som firdmedel ska kunna oka i
linje med kommunens ambitioner f6r ett hillbart transportsystem. Det kan handla om
allt frin genare cykelbanor och lasbara cykelstill till drift och underhill av cykelbanor.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen

Bygga bort felande Linkar i infrastrukturen

Féljande investeringar gor det mojligt att leda viss del av trafiken runt centrum:

1. Oppna Skebicksbron for biltrafik samt utbyggnad av ny gata frin bron och
norr om CV-omridet.

2. Utbyggnad av Sédra vigen/Gustavsviksbron sd att tung trafik frin dster kan
dka Hjidlmarvigen — Universitetsgatan — Norrkdpingsvigen till E 18/E 20 och
inte genom centralorten. (tid fér genomférande paverkas av Banverket)

3. Utbyggnad av Sédra Tvirleden si att fjarrtrafik inte behover &ka genom
centralorten Orebro (investering som planeras och bekostas av Vigverket).

Syftet med dessa atgirder ir att styra bort trafik frin de virst drabbade gatorna, inte att
oka kapaciteten i vignitet. Det finns en risk att det utrymme som frigors pé gatorna i
centrum snart tas i ansprk av ny trafik eftersom bilresandet underlittas, vilket skulle
innebira att trafiken totalt sett 6kar. Gor vi det littare att kora runt staden maste det
samtidigt bli svérare att kora igenom, t.ex. genom lidgre hastighetsgrinser och minskat
utrymme pé gatorna. Kostnader f6r nédvindiga omgestaltningar av gaturummet i
centrala staden mdste finnas med da beslut tas om investeringarna 2 och 3 ovan.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad

Bygg kombiterminal for att flytta gods mellan vig och jirnvig

Den pagiende ckningen av tunga transporter pd vara vigar ir inte i linje med de mél
som finns om hallbar utveckling. Att gora det littare att fora dver gods mellan vig och
jarnvig dr darfor strategiske viktigt, samtidigt som det stirker kommunens roll som
logistikcentrum.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad
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Prioriterade atgarder i den egna organisationen
Atgarder som pagér eller ska genomféras 2008

Utveckla ett system for att mita resande, drivmedelsanvindning m.m.

For att kunna forindra i hillbar riktning ir det angeldget att kunna visa bdde nulige
och forindringar. Ett fungerande uppféljningssystem ir dirfor av central betydelse for
ett meningsfullt dtgirdsarbete. Pigar.

Besluta om riktlinjer for resor i tjinsten

Kommunen saknar idag évergripande riktlinjer for ett mer hallbart resande i tjinsten
(dock finns ett dokument som ror trafiksikerhet vid bilresor). Utifrin kommunala
reseriktlinjer bor varje férvaltning i i uppdrag att utforma egna mal som sedan 6ljs
upp érligen. Under beredning.

Oka andelen anstillda som reser hallbart till och frin jobbet

Fér arbetsgivaren ir den en stor vinst om de anstillda inte alltid tar bilen ¢ill och frin
arbetsplatsen (och i tjinsten). Hallbart resande innebir mer fysisk aktivitet och ddirmed
minskade sjukskrivningskostnader. Dirtill minskar behovet av sdvil gatuutrymme som
parkeringsplatser. Ett kommunévergripande férindringsarbete, som handlar om att
oka kunskaper och stirka incitament f6r ett mer hallbart resande, bedrivs sedan véren
2007. Férindrade incitament kan omfatta reformer kring frménscyklar, avgiftsbelagd
bilparkering vid arbetsplatserna m.m.

Upphandla tillgang till bil istillet for egna bilar

En del av de personbilar kommunen 4ger idag skulle kunna ersittas genom att kom-
munen istillet upphandlar tillgdng till bil. Det foretag som tillhandahéller bilarna kan
gora dem tillgingliga dven for andra foretag och for allmidnheten under kvillar och
helger for att effektivisera utnyttjandet. Under beredning.

Sikra hanteringen av kommunala cyklar som anvinds i tjinst

Dagens system, dir hela cykelflottan hanteras inom ramen for arbetsmarknadsatgirder,
dr sirbart. De cyklar som anvinds i verksamheterna, t.ex. inom hemtjinsten, ir fordon
och bor dirfor 1 likhet med bilarna hanteras av fordonsteknik.

Minskad dubbdicksanvindning — egna fordon

En minskad anvindning av dubbdick vintertid 4r den enskilda atgird som fir storst
effekt pa halten partiklar i stadsluften. Kommunens egna fordon ska utrustas med
dubbfria vinterdick om inte fordonets anvindningsomrade kriver dubbdick. Pégar.

Atgarder som ska genomféras 2009 eller 2010

Utfasning av fordon som inte lever upp till miljo- och sikerhetskrav

Avgasreglerna for bade litta och tunga motorfordon har skirpts stegvis. Ett minimikrav
dr att kommunen inte sjilv anvinder litta fordon ildre 4n arsmodell 1994/95, ett krav
som bér skirpas till &rsmodell 2000 senast 2009. Utfasning av ildre bilar 4r ocksd vik-
tigt med tanke pa trafiksikerheten. Samma krav pa drsmodell ska gilla om egen bil an-
vinds i tjinst. Tunga fordon méste uppfylla samma krav som giller f6r att firdas inom
miljozoner. Undantag kan dock goras for tunga fordon som anvinds f& timmar per &r.
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Tillimpa strikta miljokrav vid upphandling av fordon, transporttjinster och entre-
prenader

Sedan flera &r stiller kommunen strikta miljokrav vid upphandling av egna fordon och
av bygg- och anliggningsentreprenader. Tillimpningen ir dock inte konsekvent genom
hela transportsektorn, bl.a. stills inga eller svaga krav vid upphandling av allmin och

sarskild kollektivtrafik (bl.a. firdtjinst).

Utbildning i sparsam korning

Utbildning i sparsam korning (eco driving, heavy ecodriving) bér goras obligatorisk
for anstillda som kor 6ver en viss stricka per ar i tjinsten och for alla som kér tunga
fordon. Ritt utformad ger &tgirden upphov till besparingar som overskrider kostnaden
for genomforande. En forutsittning dr dock regelbunden aterkoppling till férarna via
ett uppfoljningssystem. Kan pabérjas si snart uppfoljningen fungerar.

Utveckla system for samdistribution av egna godsfloden

Detta har gjorts med viss framging i bl.a. Stockholm. Det giller dock att observera
effekterna pé systemnivd, om flodena ir for smd ir risken att transporterna istillet 6kar,
eftersom en parallell struktur byggs ut bredvid den existerande.

Prioriterade omréden dar férdjupning behdvs

Parkeringspolicy for mer attraktiv stadsmiljo

Parkeringspolicyn ir ett viktigt styrmedel for att utveckla transportsystemet i hallbar

riktning. Det ir fullt mojligt att stimulera mer hallbart resande utan att tillgéngen till
parkering for handel behover minska. Ett minskat behov av parkeringsplatser gynnar
mojligheten att skapa trivsamma torgmiljoer och att fortita staden. Ett bredare grepp
kring frégan bor tas dn vad som hittills varit fallet.

Nir: 2008. Ansvar: Kommunstyrelsen

Handlingsprogram for cykeltrafiken

Som héllbart transportslag har cykeln unika kvaliteter. Ett forgjinstfulle arbete har under
minga ir bedrivits for att utveckla cykelstaden Orebro. Ett handlingsprogram behavs
for att identifiera vad som ytterligare behover goras for att mojliggora den hoga andel
cyklister som kommunen strivar efter att uppnd (ca 50 procent fler in idag).

Nir: 2008-09. Ansvar: Kommunstyrelsen

Handlingsprogram for gangtrafiken

Forflyttning till fots frimjar bade stadsmiljo och folkhilsa. Attraktiva och upplevelserika
miljoer kan 3 fler att g, men utvecklingsarbetet kring detta har linge varit eftersatt.
Gdende som transportmedel bér bli en visentlig del i den gingstriksplan som 4r under
utveckling.

Nir: 2008-09. Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen
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Handlingsprogram for minskad klimatpaverkan

Flera sektorer i samhillet bidrar till utslippen av klimatpéverkande gaser. Ett handlings-
program behovs for att sikerstilla att befintliga miljdmal nds och att det sker pa effekti-
vast mojliga sitt.

Nir: 2008-09. Ansvar: ommunstyrelsen

Handlingsprogram for frisk luft

Flera sektorer i samhillet bidrar till utslippen av hilsoskadliga luftféroreningar. Trafiken
dr en viktig killa, men inte den enda som har betydelse. Ett handlingsprogram behovs
for att sikerstilla att befintliga miljomal nés och att det sker pé effektivast mojliga sitt.
Nyttan av att inféra miljozoner for tung trafik bér undersokas.

Nir: 2008. Ansvar: Kommunstyrelsen

Belysa forutsittningarna for ett avgiftsystem

En dtgird med starke styrande effekt pd bide antal resor och val av firdmedel ir fram-
komlighetsavgifter av den typ som anvinds i Stockholm. Forutsittningarna for att
infora ett liknande system i Orebro behover belysas nirmare.

Nir: 2008-09. Ansvar: Kommunstyrelsen

Handlingsprogram for kollektivtrafiken

Utvecklingen av kollektivtrafiken ir av olika orsaker eftersatt. En hel del dtgirder som
nu planeras kan och bér genomféras redan pé kort sike, bl.a. ett nytt linjenit och bus-
sprioritering i trafiksignaler. Kommunen saknar dock en uttalad vision for hur kollek-
tivtrafiken ska se ut i framtiden. En sddan bor utvecklas och kopplas till mélbilden for
regionen.

Nir: 2009. Ansvar: Kommunstyrelsen

Handlingsprogram for trafiksikerheten

Orebro hér till de kommuner i Sverige som lyckats allra bist med att fa ner olyckstalen
i trafiken. Den trafiksikerhetsrevision som ska utféras 2008 ska utgora underlag for
nya prioriteringar. Det senaste trafiksikerhetsprogrammet fér Orebro kommun antogs

1992.
Nir: 2009. Ansvar: Tekniska nimnden

Ett jamstillt transportsystem

Arbetet med transportsystemets utformning har linge varit en utpriglad manlig domin,
vilket dr en brist inte minst med tanke pd att kvinnor och min bade virderar och och
anvinder transportsystemet pd olika sitt. Kunskapsliget lokalt ir bristfilligt och for-
djupning krivs.

Nir: 2009. Ansvar: Kommunstyrelsen

62



7. Fran vision till verklighet

Det ir en lang vig innan transportsystemet (och hela samhillet) 4r lingsiktigt héllbart.
Transportplanen syftar till att utveckla ett transportsystem i Orebro kommun som

dr mer héllbart in dagens. Ny kunskap tillkommer dock hela tiden. Transportplanen
maste dirfor stindigt hallas aktuell och vid behov omprévas.

Ansvar, delaktighet och regelbunden uppféljning ir viktiga faktorer for att forind-
ringar ska komma till stdnd.

Ledning och ansvar

Det ir viktigt med ett tydligt ansvar for att driva och hilla samman arbetet, dels inom
den kommunala organisationen, dels i samverkan med andra aktorer. Detta ansvar
hamnar pé processen héllbara transporter vid klimatkontoret.

Ansvar for genomforande av specifika atgirder i transportplanen anges i anslutning till
respektive atgird.

Dirutover ankommer det varje nimnd och férvaltning att i sitt Iopande arbete ta hin-
syn till de mal och principer som transportplanen ger uttryck for.

Samsyn och delaktighet

Transportplanen har vixt fram i en process med medverkande tjinstemin frin flera
forvaltningar, frimst inom programomride samhillsbyggnad. Detta samarbete har
resulterat i att en ny och viktig samsyn kring hallbara transporter bérjat vixa fram i
den kommunala organisationen.

Detta processinriktade arbete bér fortsitta och om mojligt breddas till att ocksd
omfatta externa intressenter. Huvudsyftet 4r att utbyta erfarenheter och sikerstilla
kunskapsuppbyggnad och kompetensutveckling pa omréidet.

Ansvaret for detta ligger pa processen hallbara transporter vid klimatkontoret.

Uppfélining och omprévning
Effekten av olika atgirder ir i ménga fall svirbedomd. Dirtill péverkas utvecklingen av
en lang rad faktorer utanfér kommunens kontroll.

Regelbunden uppféljning ir en forutsittning for att kunna bedéma effekten av gjorda
insatser. Samtliga foreslagna mal i transportplanen ir dirfér kopplade till indikatorer
som relativt enkelt kan foljas.

Det ankommer processen hillbara transporter vid klimatkontoret att &rligen presentera
en utvirdering av utvecklingen pd omradet i stort samt en bedémning av genomférda
dtgirder och deras effekt pd miluppfyllelsen.

Vid behov fattas beslut om nya prioriteringar. Pa nagra 4rs sikt kan 4ven mélen behdva
revideras.
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8. Bilagor

Bilaga 1. Riksdagens transportpolitiska mdl

Transportpolitikens dvergripande mél 4r att "sikerstilla en samhillsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela
landet”. Detta fortydligas i sex delmdl, som alla har lika virde:

Ett tillgiingligt transportsystem: Transportsystemet ska utformas s& att medborgarnas
och niringslivets grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

En hég transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska medge en
hég transportkvalitet f6r niringslivet.

En siker trafik: Det lingsiktiga mélet for trafiksikerheten ska vara att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta.

En god milj6: Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljs-
kvalitetsmélen uppnis.

En positiv regional utveckling: Transportsystemets utformning och funktion skall bidra
till att uppnd mélet for den regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av
linga transportavstind.

Ett jamstillt vigtransportsystem: Transportsystemet utformas si att det svarar mot
bide kvinnors och mins transportbehov. Kvinnor och min skall ha samma méjligheter
att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning, och deras virde-
ringar ska tillmitas samma vike.

Bilaga 2. Ovriga atgarder
Foljande atgirder har bedomts vara viktiga (se kapitel 5), men har inte givits hogsta
prioritet i den samlade beddmningen (avsnitt 6).

Skapa gemensamma strik och punkter for alla transportslag

Syftet ir att skapa liv och rérelse samt underlag for handel och service samt att mojlig-
gora bra 6vergingar vid resande med olika transportslag.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad

Verka for bittre regionalt samarbete kring planeringsfragor

Kommungrinsen speglar idag inte hur minniskor rér sig mellan bostad, arbetsplats,
handel etc. Den regionala planeringsnivin behéver dirfér fi 6kad tyngd.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen

Paverka regional fordelning av infrastrukturmedel i héllbar riktning

Kommunen har inflytande éver hur medel till regional infrastruktur férdelas. I kom-
mande planeringsomgéng ska kommunen verka for en omférdelning av medel frén
samhillsekonomiskt olonsamma viginvesteringar till hillbara transportslag och trafik-
sikerhet, med fyrstegsprincipen som utgingpunkt.

Ansvar: Programnimnd samhillsbyggnad, Kommunstyrelsen
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Utred milj6zon for tung trafik

Miljézoner finns i de tre storstdderna samt i Lund. De innebir att tunga fordon méste
uppfylla vissa miljokrav for att trafikera miljézonen. P4 sikt kan dessa zoner komma
att innebira skarpare krav och dessutom omfatta fler typer av fordon. (Denna atgird
foreslds ingd som en del av arbetet med ett handlingsprogram for frisk luft.)

Ansvar: Kommunstyrelsen

Sinkta hastigheter pa gator dir bullernormerna 6verskrids

Med 30 km/tim pa stadens gator minskar bullerproblemen partagligt, samtidigt som
en mingd sidovinster uppnas, bl.a. sikrare trafik, ligre partikelhalter och trivsammare
stadsmiljo.

Ansvar: Tekniska nimnden

Regler for upphandling av fordon

Orebro kommun ska verka for att Sveriges Kommuner och Landsting upprittar ge-
mensamma krav pa tystare fordon vid upphandling (bussar, lastbilar och personbilar).

Ansvar: Tekniska nimnden

Utarbeta bidragsregler for bullerskyddsatgirder vid uteplats dir ljudnivén &r
hégre in 55 dBA

Ansvar: Tekniska nimnden

Tysta gatubeliggningar — bevakning
Tidigare forsok har inte varit helt lyckade, men en snabb utveckling sker pd omridet.
Det ir vikeigt att inhdmta och bedéma erfarenhet frin andra kommuner och féretag.

Ansvar: Tekniska nimnden

Jimnare kérbanor

Inventera huvudgatornas ojimnheter. Prioritera dtgirderna utifrin kostnad och andra
faktorer.

Ansvar: Tekniska nimnden
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Bilaga 3. Beddmning av de prioriterade atgérdernas
effekter p& mojligheten att na respektive mal

+++ = stor positiv effekt. ++ = medelstor. + = liten. 0 = ingen effekt. — = negativ effekt.
Gruppering av mél
Prioriterade dtgirder | Trafikens Stadsutveckling | Regionala Trafik- | Klimat- | Luft- | Buller
omfattning transport- sikerhet | paverkan | kvalitet
systemet
Parkeringspolicy f6r en ++ ++ + + + ++ =+
mer attraktiv stads-
miljo
Parkeringslednings- 0 + 0 0 + ¥ +
system
Paverka resande och ++ ++ + + ++ ++ +
transporter i foretag
Hallbara resor till och ++ ++ 0 + ¥ i+ iy
fran skolan
Paverka de nationella + + ++ + -+ ++ +
spelreglerna
Marknadsféring av ++ ++ ++ + ++ ++ ++
hallbara transporter
30 km/tim som ny ++ ++ + +++ + ++ ++
bashastighet i titorten
Nytt linjenit for ++ ++ + + + + +
bussarna
Kortare restider i ++ ++ + + + + +
kollektivtrafiken
Snabbare pendelresor ++ + - + ++ + +
med kollektivtrafik till
och frin Orebro
Piverka konsumenter 0 0 0 0 ++ ++ 0
att vilja miljsfordon
Minska anvindningen 0 0 0 0 0 — +
av dubbdick
Fortsatt fortitning av ++ I 0 0 ++ ++ +
staden
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Bilaga 4. De priorierade atgarderna bedémda enligt
fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipens punkt 1:

Paverka efterfrégan pé transporter

Ny parkeringspolicy f6r en mer attraktiv stadsmiljo.

Paverka resande och transporter i foretag och organisationer.

Hallbara resor till och frin skolan.

Paverka de nationella spelreglerna.

Information och marknadsf6ring av hallbara transporter.

Fyrstegsprincipens punkt 2:

Stimulera till smartare anvandning av befintlig struktur

Inf6r 30 km/tim som ny bashastighet i titorten.

Inférande av parkeringsledningssystem.

Nytt linjenit for bussarna.

Kortare restider i kollektivtrafiken.

Majliggora snabbare pendelresor med kollektivtrafik till och fran Orebro.

Atgiirder for att 6ka anvindningen av biogas.

Halverad anvindningen av dubbd:ck.

Fortsatt fortitning av staden.

Fyrstegsprincipens punkt 3:

Forandringar i befintlig struktur fér mer héllbara transporter

Minska restiderna i kollektivtrafiken.

Bittre villkor for cykeltrafiken.

Fyrstegsprincipens punkt 4:

Nyinvesteringar for att stimulera mer héllbara transporter

Bygga bort felande linkar i infrastrukturen.

Bygg kombiterminal for att flytta gods mellan vig och jirnvig.
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