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Icke-teknisk sammanfattning 
 
De flesta hushåll och många företag är beroende av transporter i olika former.  
Transportsektorn har idag stor påverkan på miljön i Sverige. Transportsektorns andel av 
de svenska utsläppen av koldioxid är över 30 procent. Sektorn är nästan helt beroende av 
fossila bränslen och har idag stora svårigheter att minska utsläppen och därmed bidra till 
minskad klimatpåverkan. I Gävleborgs län var utsläppen av koldioxid år 2007 1 695 000 
ton vilket är en minskning med 17,8 % jämfört med 1990. Den föreslagna 
länstransportplanen lägger en stor del av resurserna på klimatfrämjande åtgärder som 
kommer att bidra till uppfyllandet av de regionala klimatmålen.   
Steg-1-åtgärder ger alltid positiva effekter på klimatpåverkan och energianvändning och 
omfattar här 218 miljoner kronor. Även steg-4-åtgärder kan få positiva 
miljökonsekvenser i de fall dessa leder till förkortade restider inom tätort. 
 
Syftet med föreliggande miljöbedömning är att integrera miljöaspekter i de regionala 
transportplanen så att en hållbar samhällsutveckling främjas. 
 
 
Bakgrund till länstransportplaneringen och miljöbedömningen 
 
Länstransportplanering är en långsiktig övergripande planering där en del av statens 
ekonomiska medel för transportinvesteringar fördelas. Den syftar till att uppnå de 
transportpolitiska målen uppsatta på nationell och regional nivå. Region Gävleborg 
ansvarar och Länsstyrelsen ska stödja detta långsiktiga arbete. En ny planeringsomgång 
för perioden 2010–2021 pågår. Klimat- och miljöaspekter och ett helhetstänkande har 
betonats och fyrstegsprincipen ska vara ledstjärna. Förslag till ny länsplan togs fram 
våren 2009. Den bygger delvis på den regionala systemanalys som gjordes 2008.  
 
Länstransportplaner ska enligt miljöbalken miljöbedömas. Här ingår att följa 
planprocessen och att ta fram en miljökonsekvensbeskrivning (MKB). Avgränsning till 
betydande miljöpåverkan ska göras inledningsvis. Region Gävleborg ansvarar för detta 
arbete. Miljöbedömning med MKB ska också ställas ut för samråd. I slutversionen av 
länstransportplanen ska det redovisas bl.a. hur MKB:n beaktats. 
 
 
Avgränsning av betydande miljöpåverkan 
 
Länstransportplanen bedöms kunna medföra betydande miljöpåverkan inom följande 
områden: 
 
• Klimatpåverkan och energianvändning 
• Påverkan på människors hälsa av luftutsläpp, buller och förorening av dricksvatten 
• Påverkan på landskapet, bl.a. påverkan på natur-, kulturmiljö- och friluftslivsvärden 
 
Avgränsningen bygger på en analys utifrån de nationella och regionala 
miljökvalitetsmålen samt miljöbalkens kapitel 6, §12, punkt 6. 
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Sammanfattning av länstransportplanen och koppling till andra planer 
 
Länstransportplanens föreslagna objekt och tilldelade penningsummor för 12-årsperioden 
redovisas nedan med olika budgetalternativ varav flera förutsätter en medfinansiering. 
Utöver detta omfattar planen beskrivande och analyserande delar. 
 

Åtgärder  75% 100% 125% 
Steg-1-åtgärder     
Attitydpåverkan  3 3 3 
Gång- och cykel  91 121 151 
Buss/Pendlarparkering  33 44 55 
Statsbidrag regionala kollektivtrafik-anläggningar 
mm 

 40 53 66 

     
Steg-2-åtgärder     
Väg 84 Färila-Hudiksvall  52 52 52 
Väg 272 Ockelbo     
     
Steg-3-åtgärder     
Väg 68 Länsgränsen-  
Vallbyheden 

 13 13 13 

Väg 50 Bollnäs - Söderhamn  81 81 81 
Ina Resecentrum, gång- och cykelstråk     
Väg 50 Söräng - Bollnäs    111 
Väg 83 Tönnebro - Ljusdal  66 66 66 
Väg 272 GC Årsundabanken  8 8 8 
Cirkulationsplats  
Sandviken östra 

 30 30 30 

Enskilda vägar  49 66 83 
Mindre trafiksäkerhetsåtgärder  40 53 66 
     
Steg-4 åtgärder     
Hedenlänken   18 18 
Ny Järnvägs-anslutning Gävle hamn  38 38 38 
Hamnleden  54 54 54 
Väg 84 Förbifart Ljusdal  38 173 191 
Totalt Steg 4   283 301 
SUMMA Kostnad 

Mkr  
655 873 1091 

 
 
Länstransportplanen är ett komplement till den nationella transportplanen. Den kan 
samtidigt ses som ett av länets styrdokument för hållbar utveckling under den 
övergripande Regionala utvecklingsplanen för Gävleborg. Kommunalt formuleras 
övergripande ambitioner för transportplaneringen främst i översiktsplaneringen. 
Infrastrukturplaneringen resulterar i planer för olika objekt. 
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Miljö- och klimatmål 
 
Det finns många miljö- och klimatmål av betydelse för transporter. Förslag till nya och 
reviderade nationella mål föranleder regionala revideringar framöver. 
 
I den ”Regionala utvecklingsplanen för Gävleborg 2009-2013” ingår ”Gävleborg 2020 – 
möjligheter nära dig” Visionen är ett samhälle som fasat ut de fossila bränslena och är 
energieffektivt. Med hjälp av aktiv samhällsplanering, ny teknik och livsstilsförändring 
har behovet av transporter minskat och transporter som behövs sker med obetydlig 
negativt inverkan på miljö och människors hälsa och tar hänsyn till värden i landskap och 
byggd miljö. 
 
Grunddokumentet för regionala miljö- och klimatmål är ”Regionala miljömål och 
åtgärdsprogram (2007:17), de nationella miljömålen anpassade till länet. Många 
miljökvalitetsmål och delmål berör transporter. Arbete med nya klimat- och energimål 
sker också genom Länsstyrelsens klimat- och energistrategi (2008:13). 
 
Prioriteringar bland trafiksäkerhetsproblem 
 
I de omfattande förarbetena till den nationella transportplanen har trafiksäkerhetsproblem 
identifierats och därefter prioriterats i enlighet med den s.k. fyrstegsprincipen. 
Fyrstegsprincipen är en analysmetod i planeringsarbetet som bidrar till att planeringen 
sker mer utifrån ett samhällsbyggarperspektiv och mindre ur ett transportplanerings-
perspektiv. 
 
Miljökonsekvenserna i kapitel 9 är grupperade och redovisade enligt fyrstesprincipens 
olika steg. 
 
 

Steg 1 Åtgärder som påverkar transportbehovet och val av transportsätt. Väljs i 
första hand. 

Steg 2 Åtgärder som ger effektivare utnyttjande av befintligt infrastrukturnät. 
Steg 3 Infrastrukturförbättringar och mindre ombyggnadsåtgärder. 

Fyrstegs-
principen 

Steg 4 Nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder. Väljs i sista hand. 
 
Steg-1-åtgärder: Ger alltid positiva effekter på klimatpåverkan och energianvändning. 
Påverkan på människors hälsa är i allmänhet försumbar eller positiv, då cykel och gång 
ger minskade utsläpp och bättre folkhälsa. Landskapet påverkas i princip inte då 
åtgärderna inte är fysiska investeringar. Är ett kostnadseffektivt sätt att nå miljö- och 
klimatmål. 
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Steg 2- åtgärder: Ger ofta positiva effekter på klimat och energi, särskilt satsningar på 
cykel och kollektivtrafik. Vägåtgärder kan leda till marginellt ökade utsläpp. Påverkan på 
människors hälsa är i allmänhet positiv eller försumbar. Landskapet kan påverkas 
negativt om åtgärderna avser ombyggnader. Åtgärderna kan ta naturresurser i anspråk. 
Flera åtgärder kan vara ett kostnadseffektivt sätt att nå miljö- och klimatmål. Omfattar 
insatser inom styrning, reglering, påverkan och information riktade till 
vägtransportsystemets olika komponenter för att använda befintligt vägnät effektivare. 
 
Steg 3. Förbättringsåtgärder och mindre ombyggnadsåtgärder. Omfattar 
förbättringsåtgärder och ombyggnader i befintligt sträckning, t.ex. trafiksäkerhets-
åtgärder, bärighetsåtgärder, mittseparering, ombyggnad av korsningar, förbättring av 
sidoområden, fler körfält och cirkulationsplatser. 
 
Steg-4-åtgärder: Ger i princip alltid ökade koldioxidutsläpp. Om ny väg ger en kortare 
sträcka kan dock utsläppen minska. Utsläppsökningen för de aktuella objekten i 
Gävleborg är dock marginell. Möjlig trafikökning genom inducerad efterfrågan kan ge 
ytterligare utsläpp. Järnvägsinvesteringar ger i princip alltid positiva effekter på klimat 
och energi. Hur stora de blir beror på hur mycket transporter som kan flyttas från väg till 
järnväg. Väginvesteringars påverkan på människors hälsa är i allmänhet försumbar eller 
positiv om buller och föroreningar minskar i tätorter. Åtgärderna påverkar i princip alltid 
landskapet negativt och mer om höga naturvärden eller liknande finns. Naturresurser tas i 
anspråk för åtgärderna, även om naturgrusanvändningen minskat. Väginvesteringar är 
ofta inte ett kostnadseffektivt sätt att nå klimat- och miljömål. 
  
 
Nollalternativet 
 
MKB:s nollalternativ ska bedöma miljökonsekvenser om planen inte genomförs. Om vi 
antar att planen inte genomförs skulle några större väginvesteringar inte genomföras. För 
klimatpåverkan skulle det vara positivt men sett till totala utsläpp förhållandevis 
marginellt. För människors hälsa skulle det vara negativt eftersom planen innebär att 
många trafikfarliga platser åtgärdas som bl.a. skyddar oskyddade trafikanter. För 
landskapet, där investeringarna planeras, skulle det i några fall vara positivt eftersom 
vägar ofta innebär att mer mark tas i anspråk för trafik. I andra fall innebär planens 
åtgärder att bebyggelse och befolkning binds samman på ett effektivt sätt. 
Ingen av de prioriterade objekten förväntas ha någon negativ påverkan på den biologiska 
mångfalden, forn- och kulturlämningar eller annat kulturarv.  
Vid minskad tillväxt till följd av uteblivna åtgärder kan det tänkas få olika miljöeffekter. 
Flera ombyggnader av vägar som motiveras av utvecklingsskäl skulle inte kunna 
genomföras. Effekterna skulle bli liknande för de stora objekten men mer marginella. 
Många åtgärder som motiveras av miljö- och trafiksäkerhetsskäl skulle inte kunna 
genomföras. För klimat och energi skulle detta vara påtagligt negativt och för människors 
hälsa negativt. För landskapet skulle det vara positivt vid de åtgärder som ger 
markintrång. 
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Strategiska val och alternativa inriktningar av planen 
 
MKB:n ska analysera alternativa inriktningar till liggande förslag. Detta har utförts på en 
övergripande nivå.  
 
De alternativ som främst bedöms vara av intresse är sådana som ger större positiv 
miljöpåverkan än liggande förslag. Vidare förefaller det rimligt att särskilt beakta klimat-
påverkan sett till frågans betydelse och transporternas påverkan. Sådana alternativ måste 
då vägas mot de prioriteringsgrunder som planeringen ska följa. Dessa är komplexa och 
rymmer konflikter och synergier. Att planeringen ska bidra till miljö- och klimatmål är 
dock klart. En rimlig fråga att ställa är om det råder balans i avsatta resurser mellan de 
olika mål som planen ska bidra till. En annan om hur stort ansvar planen har för 
uppfyllandet av miljö- och klimatmål. 
 
I förslaget till länsplan ger några prioriterade åtgärder påtagligt positiva klimateffekter, 
nämligen steg-1-åtgärderna, ett antal steg 2- och 3-åtgärder med inriktning mot gång och 
cykel, kollektivtrafik m.m. De åtgärder med positiva klimateffekter utgör två tredjedelar 
av budgeten. 
 
Fördelningen är delvis styrd av direktiv men det finns en möjlighet att prioritera åtgärder 
som ger miljö- och klimatnytta. 
 
Underlag som studerats visar att steg-1-åtgärder antas kunna ge påtagligt stora 
utsläppsminskningar till en förhållandevis låg kostnad. Flera steg-1-åtgärder hänger ofta 
nära samman med steg 2- och 3-åtgärder och fungerar som smörjmedel för att ge dessa 
full miljöeffekt, bl.a. gång- och cykelvägar. Om det finns anledning att stärka 
länstransportplanens klimat- och miljöeffekter kan det vara så att det mest effektiva är att 
tilldela något större penningsummor till denna åtgärdskategori. 
 
Steg-1-åtgärder har tidigare inte varit i fokus i länsplanerna. Att medel nu avsatts har 
dock stöd i regeringens proposition. Sedan länge ingår sådana åtgärder i den nationella 
planens sektorsåtgärder. I förslag till ny plan omfattar de ca två procent av budgeten, 
d.v.s. mer än i länsplanens förslag. 
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Planens miljökonsekvenser 
I MKB:s bedöms den miljöpåverkan som länsplanens föreslagna tilldelade 
penningsummor och objekt antas ge upphov till utifrån de miljöområden som 
identifierats, d.v.s. klimatpåverkan och energianvändning, människors hälsa och 
landskapspåverkan (se sidan 3). Nationella och regionala miljömål inbegrips i dessa 
områden. Om specifik kunskap finns vägs den in i bedömningen. För övrigt bygger 
bedömningarna på de underlag med allmänna bedömningar och goda exempel som 
studerats. Varje objekt och tilldelad penningsumma kommenteras och det anges om 
miljöpåverkan bedöms negativ eller positiv. Därtill markeras omfattningen med en, två 
eller tre minus eller plus. Bedömningen är på detta stadium är endast relativ.  
Kommentarerna till de enskilda bedömda miljöområdena återfinns i kapitel 9. 
 

Bedömning miljöpåverkan Miljöpåverkan 
Klimatpåverkan 

och  
energianvändning 

Människors 
hälsa 

Påverkan på 
landskapet 

Steg-1-åtgärder    
Attitydpåverkan + + +/- 
Gång- och cykelväg + + + 
Buss/Pendlarparkering + + - 
Statsbidrag regionala kollektivtrafik-
anläggningar mm 

+ + ? 

Steg-2-åtgärder    

Väg 84 Färila-Hudiksvall +/- + +/- 
Väg 272 Ockelbo (-) ++ + 
Steg-3-åtgärder    
Väg 68 Länsgränsen-  
Vallbyheden 

 
Tidigare bedömd 

Väg 50 Glössbo - Söderhamn - ++ - 
Ina Resecentrum gång- och cykelväg + ++ + 
Väg 50 Söräng - Bollnäs - ++ +/- 
Väg 83 Bollnäs - Ljusdal +/- ++ +/- 
Väg 272 gång- och cykelväg 
Årsundabanken 

+/- ++ -/- 

Cirkulationsplats  
Sandviken östra 

+ + +/- 

Enskilda vägar +/- +/- ++ 
Mindre trafik-säkerhetsåtgärder + + - 
Steg-4-åtgärder    
Hedenlänken + ++ +/- 
Väg 84 Förbifart Ljusdal + +++ + 
Gävle Hamn, ny järnvägsanslutning ++ + + 
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Uppföljning av planens betydande miljöpåverkan 
 
Inom den regionala miljömålsuppföljningen sker uppföljning av mål och åtgärdsarbete i 
länet vilket också inbegriper transportområdet. För namngivna objekt antas att frågor om 
uppföljning kommer ingå i fortsatt planering. I fortsatt process kring strategi för 
miljöanpassade transporter i Gävleborg, kan antas att steg 1- och steg-2-åtgärder kan 
följas upp. Åtgärder som trafikverken (Vägverket, Banverket, Sjöfartsverket, 
Luftfartsverket och Transportstyrelsen) är delaktiga i antas följas upp av dem. 
 
Process och samråd om miljöbedömning 
 
Avgränsningen av målområden och miljöaspekter gjordes i samband med systemanalysen 
2008. Samråd om denna ägde rum med kommunerna och länsstyrelsen. Region 
Gävleborg kommer under året att samråda om förslag till länstransportplan med ett 
förslag till miljökonsekvensbeskrivning. Förslaget kommer att vara tillgängligt på Region 
Gävleborgs hemsida www.regiongavleborg.se. Allmänheten kommer att ges tillfälle att 
lämna synpunkter. 
 

 
 
Problem med sammanställningen av uppgifter 
 
Kvalitetsskillnader i underlag vilken MKB har baserats på, såsom förstudier från 
Banverket och Vägverket, kan göra att bedömningen inte blir konsekvent. 
Uppgifter som inte kommit till vår kännedom fångas förhoppningsvis upp under 
samrådsprocessen. 
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1 Inledning 
 

1.1 Om transporter och miljöpåverkan 
 
De flesta hushåll är för försörjning, vardagsliv och rekreation beroende av transporter i 
olika former. På motsvarande sätt förutsätter nästan all företagsamhet transporter. Person- 
och godstransporter sker på väg, med järnväg, sjöfart eller flyg. Vägtrafiken är det 
dominerande transportslaget. Våra transporter orsakar stor miljö- och klimatpåverkan. En 
tredjedel av oljan går till transporter som nästan helt drivs med fossila bränslen, även om 
alternativa förnybara bränslen nu börjar komma. Till skillnad mot andra sektorer har 
transporternas koldioxidutsläpp inte stabiliserats även om ett trendbrott det allra senaste 
året kan skönjas. Utsläppen från inrikes transporter har ökat 10 procent sedan 1990. På 25 
år har antalet bilar i landet ökat från 2 till 4,3 miljoner och resandet med 50 procent. 80 
procent av resorna sker med bil och hälften av alla bilresor är under fem km. Av resorna 
utgör fritidsresor 40 procent, arbets- och inköpsresor 25 procent vardera och tjänsteresor 
10 procent. 
 
I Gävleborg står personbilar för hela 82 procent av vägtransporterna. Kollektivtrafik med 
buss endast för 1% av vägtransporterna. Länets industri och näringsliv är också beroende 
av omfattande godstrasporter på väg och järnväg. Hur människor ska kunna använda 
tågresandet mer frekvent, hur transportsystemet infrastruktur behöver formas för de 
behov som finns och hur transporterna kan bli så effektiva och miljöanpassade som 
möjligt är viktiga aktuella frågor som diskuteras. Detta är några av ingångarna i 
Gävleborgs länstransportplan 2010–2021. 
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1.2 Bakgrund till länstransportplaneringen och 
miljöbedömningen 
 
Länstransportplanering är en långsiktig övergripande planering som ligger till grund för 
en mer detaljerad planering av enskilda objekt. Planen finansieras i huvudsak av statliga 
medel men för vissa objekt är också medfinansierade från kommunala och regionala 
medel. Planeringen ska syfta till uppfyllelse av de transportpolitiska målen. Det 
övergripande målet är ”att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.” Processen 
sker i samverkan med regionala aktörer och kommuner. Region Gävleborg ansvarar för 
länstransportplaneringen. Länsstyrelsen har ett särskilt uppdrag att stödja med underlag 
m.m. 
 
En ny planeringsomgång för perioden 2010–2021 pågår sedan några år. Mer än tidigare 
har klimat- och miljöaspekter och ett helhetstänkande betonats, där den s.k. 
fyrstegsprincipen ska vara ledstjärna, se ruta på nästa sida. Som en övergång mellan 
inriktningsplaneringen och förslaget till ny länstransportplan som Region Gävleborg 
tagits fram sommaren 2009 utarbetades enligt uppdrag en regional transport-
slagsövergripande systemanalys under 2008. Systemanalysen var en förberedelse inför 
åtgärdsplaneringen. Parallellt har också en klimat- och energistrategi tagits fram av 
länsstyrelsen. 
 
Framtagande av länsplaner pågår parallellt i alla län liksom arbetet med den nya 
nationella transportplanen. Samverkan sker mellan regionalt ansvariga och nationella 
myndigheter. Arbetet med länstransportplaneringen regleras genom direktiv från 
regeringen och den senaste transportpolitiska propositionen utgör också en grund. 
 
Den nationella transportplanen lades fram av de fyra trafikverken den 1 september 2009 
till infrastrukturminister Åsa Torstensson.  
 
Vissa planer och program ska enligt lag miljöbedömas i samband med att de tas fram 
eller ändras. Syftet med miljöbedömningen är att ”integrera miljöaspekter i planen eller 
programmet så att en hållbar utveckling främjas” (Miljöbalken 6 kap. 11 §) En 
länstransportplan är en sådan plan som ska miljöbedömas. 
 
Fyrstegsprincipen tillkom i transportpolitiken på 1990-talet och ska vara vägledande i 
all transportplanering. Det är en hushållningsprincip och ett förhållningssätt som innebär 
en förutsättningslös transportslagsövergripande analys av åtgärder utifrån behov och 
funktioner. De transportpolitiska målen utgör en grund för analysen och en intention är 
att effektiva och miljövänliga lösningar i första hand ska väljas. Principen lanserades 
ursprungligen för att hushålla med investeringsmedel, men har utvecklats till en allmän 
planeringsprincip för hushållning av resurser och minskning av transportsystemets 
negativa effekter. Principen innebär en stegvis prövning av möjliga åtgärder. Stegen som 
ska tillämpas i tur och ordning är: 
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1. Åtgärder som påverkar transportbehovet och val av transportsätt. Omfattar 
planering, styrning, reglering, påverkan och information med bäring på såväl 
transportsystemet som samhället i övrigt för att minska transportefterfrågan eller föra 
över transporter till mindre utrymmeskrävande, säkrare eller miljövänligare färdmedel. 
  
2. Åtgärder som ger effektivare utnyttjande av befintligt väg- och järnvägsnät. 
Omfattar insatser inom styrning, reglering, påverkan och information riktade till 
vägtransportsystemets olika komponenter för att använda befintligt vägnät effektivare. 
 
3. Förbättringsåtgärder och mindre ombyggnadsåtgärder. Omfattar 
förbättringsåtgärder och ombyggnader i befintligt sträckning, t.ex. 
trafiksäkerhetsåtgärder, bärighetsåtgärder, mittseparering, ombyggnad av korsningar, 
förbättring av sidoområden, fler körfält och cirkulationsplatser. 
 
4. Nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder. Omfattar om- och 
nybyggnadsåtgärder som ofta tar ny mark i anspråk, t.ex. nya vägsträckningar, 
förbifarter, nya broar med högre bärighet, ombyggnad till motorväg. 
 
Olika åtgärders hemvist inom de olika stegen är inte alltid alldeles tydlig. 
 
De åtgärder som avser beteendepåverkande åtgärder för att påverka resan innan den 
börjat benämns ofta mobilitetsåtgärder eller mobility management. Dessa är oftast av 
steg 1-typ. Mobilitetsarbete kan bedrivas i kombination med fysiska åtgärder, men även 
som egna projekt. Samhällsplanering kan kopplas till samtliga fyra steg. 
 
Vägverkets publikation Åtgärdsanalys enligt fyrstegsprincipen (2002:72) beskriver 
principen. 
 
 
Arbetet med miljöbedömningen av Gävleborgs länstransportplan startade i samband med 
att den regionala systemanalysen togs fram. Region Gävleborg ansvarar för miljö-
bedömningen. Arbetet sker parallellt och integrerat med den övriga processen. Se vidare 
kapitel 11. 
 
Länstransportplanen och denna miljöbedömning med miljökonsekvensbeskrivning ställs 
ut på samråd och planen fastställs i slutet av året. Regeringen godkänner i slutet plan och 
miljöbedömning. Myndigheten SIKA har ett särskilt uppdrag att ansvara för samordning 
av kvalitetssäkringsprocessen gentemot trafikverken och länen. 
 
Denna länsplaneringsomgång är den första där en egentlig miljöbedömning görs. Arbetet 
har kunnat ta hjälp av stödjande underlag som tagits fram nationellt och i samverkan 
mellan regionerna. Kompletteringar kan dock ske som en följd av samrådet då 
miljöbedömningen ställt ut på remiss. 
 
Allmänt kan sägas att miljöbedömningen är koncentrerad på de frågor som påverkar 
urvalet av åtgärder i länstransportplanen utifrån den betydande miljöpåverkan som kan bli 
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följden av enskilda objekt eller den sammantagna effekten av flera åtgärder. Planens 
sammantagna miljökonsekvenser bedöms också på en översiktlig nivå. Bedömningen 
bygger i stor utsträckning på befintlig kunskap om enskilda objekt och om de typiska 
miljökonsekvenserna av en viss åtgärdstyp. 
 

1.3 Regler och riktlinjer för miljöbedömning 
 
Reglerna för miljöbedömning av planer och program finns i miljöbalken 6 kapitlet och i 
förordningen (1998:905) om miljökonsekvensbeskrivningar. Miljöbedömning krävs för 
planer och program som kan antas medföra betydande miljöpåverkan och 1) upprättas 
eller ändras av en myndighet eller kommun, samt 2) ska upprättas enligt lag eller annan 
författning. Vissa planer och program anses som huvudregel medföra betydande 
miljöpåverkan. Dessa är: 
 

·  Översiktsplaner 
·  Kommunala energiplaner 
·  Kommunala avfallsplaner 
·  Åtgärdsprogram för luft och vatten 
·  Länstransportplaner 
·  Nationell transportplan 

Det normalt första steget vid en miljöbedömning är behovsbedömning. Det innebär 
avgörandet om planen ska miljöbedömas eller inte. Om planen antas medföra betydande 
miljöpåverkan krävs då en miljöbedömning.  
 
Frågan om betydande miljöpåverkan avgörs normalt av den som upprättar planen i 
samråd med en myndighet (för kommunala och regionala planer är detta länsstyrelsen). 
Länstransportplanen ska alltså enligt reglerna anses medföra betydande miljöpåverkan 
och därför behövs ingen behovsbedömning. Det är dock Region Gävleborgs ansvar att 
formellt ta ställning i frågan om miljöbedömning ska genomföras. 
 
I samband med behovsbedömningen, eller direkt som i fallet med länstransportplanen, 
ska en avgränsning göras som talar om vilka aspekter i planen som kan avses medföra 
betyda miljöpåverkan. Syftet är att koncentrera arbetet med den kommande 
miljökonsekvensbeskrivningen på de miljöfrågor som är mest relevanta. Samråd ska ske 
med berörda om avgränsningen. I länstransportplanens fall avses då framför allt 
kommuner och länsstyrelse. 
 
Sedan avgränsningen är gjord och fastställt börjar det egentliga miljöbedömningsarbetet 
som kan sägas bestå av två huvuduppgifter som ska ske parallellt med att den plan som 
miljöbedöms tas fram. Dels ska de som arbetar med miljöbedömningen följa 
planeringsprocessen och hur miljöaspekterna tas upp i denna. Dels ska en 
miljökonsekvensbeskrivning (MKB) tas fram. Meningen är att MKB inte bara ska 
bedöma planen, utan även att den ska kunna kommunicera med och influera denna om 
det är motiverat. 
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Vad som ska ingå i en miljökonsekvensbeskrivning regleras också i miljöbalken. Den ska  
innehålla följande: 
 
1. en sammanfattning av planens eller programmets innehåll, dess huvudsakliga syfte och 
förhållande till andra relevanta planer och program, 
 
2. en beskrivning av miljöförhållandena och miljöns sannolika utveckling om planen, 
programmet eller ändringen inte genomförs, 
 
3. en beskrivning av miljöförhållandena i de områden som kan antas komma att påverkas 
betydligt, 
 
4. en beskrivning av relevanta befintliga miljöproblem som har samband med ett sådant 
naturområde som avses i 7 kap. eller ett annat område av särskild betydelse för miljön, 
 
5. en beskrivning av hur relevanta miljökvalitetsmål och andra miljöhänsyn beaktas i 
planen eller programmet, 
 
6. en beskrivning av den betydande miljöpåverkan som kan antas uppkomma med 
avseende på biologisk mångfald, befolkning, människors hälsa, djurliv, växtliv, mark, 
vatten, luft, klimatfaktorer, materiella tillgångar, landskap, bebyggelse, forn- och 
kulturlämningar och annat kulturarv samt det inbördes förhållandet mellan dessa 
miljöaspekter, 
 
7. en beskrivning av de åtgärder som planeras för att förebygga, hindra eller motverka 
betydande negativ miljöpåverkan, 
 
8. en sammanfattande redogörelse för hur bedömningen gjorts, vilka skäl som ligger 
bakom gjorda val av olika alternativ och eventuella problem i samband med att 
uppgifterna sammanställdes, 
 
9. en redogörelse för de åtgärder som planeras för uppföljning och övervakning av den 
betydande miljöpåverkan som genomförandet av planen eller programmet medför, 
 
10. en icke-teknisk sammanfattning av de uppgifter som anges i punkt 1-9 ovan. 
 
Ambitionen har varit att behandla alla dessa punkter här, liksom att överhuvudtaget utföra 
miljöbedömningsarbetet, efter lagens krav. 
 
Planen och dess miljöbedömning med MKB ska ställas ut för samråd samtidigt och 
synpunkter på MKB ska kunna lämnas av myndigheter, kommuner, allmänhet och andra 
intresserade. 
 
I slutversionen av länstransportplanen ska enligt miljöbalken, i en särskild 
sammanställning, redovisas hur miljöaspekterna har integrerats i planen, hur MKB:n och 
synpunkter från samråd beaktats, skälen för att planen har antagits istället för de 
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alternativ som varit föremål för överväganden och de åtgärder som avses vidtas för 
uppföljning och övervakning av den betydande miljöpåverkan som genomförandet av 
planen medför. 
 
En fråga som varit uppe för diskussion bland regionalt ansvariga för länstransport-
planeringen är om det går att överklaga MKB:n till länstransportplanen. Slutsatsen som 
då dragits är att det varken går att överklaga MKB:n eller länstransportplanen. 
Tillämpningen av Århuskonventionen (om tillgång till information, allmänhetens 
deltagande i beslutsprocesser och tillgång till överprövning i miljöfrågor) och 
efterföljande EU-direktiv skulle dock möjligen kunna ge underlag för miljöorganisationer 
att föra frågan om besvärsrätt till EU-domstolen. 
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2 Avgränsning av betydande miljöpåverkan 
 
Avgränsning handlar om att få en verkningsfull besluts- och genomförandeprocedur med 
relevant och rimligt beslutsunderlag. Ett syfte är att koncentrera miljöbedömningen och 
miljökonsekvensbeskrivningen på de miljöfrågor som har störst betydelse för 
transportplanen. Här beskrivs innehållet i den avgränsning av betydande miljöpåverkan 
som gjorts i miljöbedömningen. Se även kapitel 11 om processen och samrådet kring 
miljöbedömningen för uppgifter om hur avgränsningen gjorts. 
 
Avgränsningen bygger på en analys utifrån de nationella och regionala miljökvalitets-
målen samt hur miljösituationen i länet förhåller sig till dessa i enlighet med miljöbalkens 
6 kapitel § 12. Särskild hänsyn har tagits vid transportsystemets betydelse för 
miljösituationen.  
 
Länstransportplanen för perioden 2010–2021 bedöms kunna medföra betydande 
miljöpåverkan inom följande målområden: 
 
 
• Klimatpåverkan och energianvändning 
• Påverkan på människors hälsa av luftutsläpp, buller och förorening av dricksvatten 
• Påverkan på landskapet, bl.a. påverkan på natur-, kulturmiljö- och friluftslivsvärden 
 
 
 
En rekommendation inom nämnda samordning har varit att avgränsningen för det första 
området skulle avse klimatpåverkan, men i Gävleborgs avgränsning har en komplettering 
med energianvändning gjorts, för att peka på att det också är motiverat att minska 
sektorns totala energianvändning. 
 
I det följande beskrivs mycket kort de olika områdena som är föremål för betydande 
miljöpåverkan och som planen bedöms påverka i såväl negativ som positiv riktning. 
 
Utförligare beskrivningar av miljöeffekter av Gävleborgs transporter finns bl.a. i Klimat- 
och energistrategi för Gävleborgs län, det regionala utvecklingsprogrammet, den 
regionala systemanalysen och i Gävleborgs regionala miljömål med åtgärdsprogram. 
 

Klimatpåverkan och energianvändning 
 
Miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan är en avgörande utmaning och nya 
nationella klimat-energimål har nyligen lagts fram för riksdagen. Transportsystemet 
svarar för en stor del av de regionala utsläppen i länet av koldioxid och är mycket 
oljeberoende. Minskningar av koldioxidutsläpp har skett inom andra sektorer än 
transportsektorn, framför allt inom uppvärmning av bostäder och lokaler. 
Energieffektiviseringar inom transportsektorn har ätits upp av ökad trafik. För att nå 
målet krävs väsentliga minskningar även från transportsektorn och en övergång till 
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alternativa bränslen. I miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö utgör samhällsplanering 
och energianvändning centrala aspekter. Samhället måste byggas mer energieffektivt och 
transportsnålt om det ska bidra till en god regional och global miljö som målet anger. 
Klimatpåverkan är en central aspekt men energi- och resursanvändningen i ett vidare 
perspektiv måste vägas in. 
 
I tabellen redovisas koldioxidutsläppen från transporter i Gävleborg för olika 
fordonstyper. Dessutom redovisas som jämförelse hur stora de totala utsläppen är i länet. 
 
Utsläpp av koldioxid från transporter i Gävleborgs län 1990-2007 
Koldioxid ton/år, räknat i 
koldioxidekvivalenter 
CO2_ekv 

1990 2000 2006 2007 Förändring 
1990-2007 

Transporter, varav: 752 865 703 768 751 623 779 992 +3,6% 
Personbilar 448 076 445 067 451 008 457 601  
Lätta lastbilar 38 661 43 676 64 079 70 309  
Tunga lastbilar och bussar 154 641 171 605 197 201 214 297  
Mopeder och motorcyklar 2 299 3 132 4 882 5 452  
Inrikes civil sjöfart 14 867 15 838 13 373 11 925  
Inrikes flygtrafik 3 228 1 575 418 33  
Övriga transporter 91 095 22 877 20 665 20 374  
Arbetsmaskiner, varav: 144 060 130 470 129 996 154 203 +7% 
Arbetsmaskiner verksamheter 123 790 106 274 104 524 140 441  
Hushållens arbetsmaskiner 20 270 24 197 25 473 13 763  
Totala koldioxidutsläpp i länet 
CO2 

2061384 1882317 1749199 1694514 
 

-17,8% 

Totala utsläpp av växthusgaser 2326007 1957108 2153908 1937816 -16,7% 
Källa: Naturvårdsverkets data över luftutsläpp framtagna av SMED  
(Svenska MiljöemissionsData). 
 
I den nationella transportplanen avgränsas klimatmålområdet i miljökonsekvens-
beskrivningen till att endast beröra utsläpp av växthusgasen koldioxid. Övriga 
klimatgaser beaktas därför inte i denna den regionala MKB. Gävleborgs avgränsning har 
dock kompletterats med att inkludera energianvändning vilket redan nämnts ovan. 
 
 
 

Människors hälsa 
 
Människors hälsa är ett sammansatt område och rymmer hänsyn om hälsoeffekter av 
luftföroreningar, grundvattnets kvalitet och buller. Det nationella miljökvalitetsmålet 
Frisk luft handlar bl.a. om hälsoeffekter av luftföroreningar. Transportsektorn ger 
väsentliga bidrag till dessa. Miljökvalitetsmålet Levande sjöar och vattendrag och 
Grundvatten av god kvalitet handlar bl.a. om dricksvattenförsörjningen. 
Miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö har ett delmål om minskad påverkan av 
trafikbuller. Målen Frisk luft, Grundvatten av god kvalitet och Levande sjöar och 
vattendrag bedöms vara möjliga att nå om ytterligare åtgärder vidtas. Det nationella 
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målet God bebyggd miljö bedöms vara svårt att nå, särskilt delmålet om trafikbuller. 
Fortsatta åtgärder för att minska riskerna från negativ påverkan från transportsystemet 
behövs för dessa miljömål. 
 
I föreliggande regionala MKB görs således, utifrån resultatet från de nationella 
avgränsningarna, följande avgränsningar inom målområdet Hälsa: hälsa, luft och 
dricksvattentillgångar. 
 

Påverkan på landskapet 
 
Växters och djurs spridningsvägar, landskapets kulturhistoriska samband och människors 
möjligheter att röra sig i och uppleva landskapet påverkas direkt av egentligen alla typer 
av byggnationer. Vägar och järnvägar påverkar det omgivande landskapet direkt genom 
att värdefulla landområden tas i anspråk och fragmenterar landskapet. Indirekt påverkan 
sker genom ämnen och buller som också skapar barriärer i flera olika avseenden: Växters 
och djurs spridningsvägar bryts, landskapets kulturhistoriska samband bryts och 
människors möjligheter att röra sig i och uppleva landskapet begränsas. 
 
Miljökvalitetsmålen Levande sjöar och vattendrag, Myllrande våtmarker, Levande 
skogar, Ett rikt odlingslandskap, Ett rikt växt- och djurliv och God bebyggd miljö har 
delmål som berör landskapets natur-, kulturmiljö- och friluftsvärden. Målen är inte direkt 
formulerade för transportsystemet. Men transportsystemet har stor betydelse för att uppnå 
dessa miljökvalitetsmål. Miljökvalitetsmålen Levande sjöar och vattendrag och 
Myllrande våtmarker bedöms vara möjliga att nå i länet med ytterligare åtgärder. Övriga 
berörda miljökvalitetsmål bedöms vara svåra att nå. 
 
Inom målområdet Landskap ska följande miljöaspekter bedömas: bebyggelse, befolkning, 
biologisk mångfald, forn- och kulturlämningar, annat kulturarv, mark, vatten och 
materiella tillgångar. Under miljöaspekten Befolkning ska det sk barnperspektivet 
behandlas. I miljökonsekvensbeskrivningen ska beskrivas hur infrastrukturen och trafiken 
påverkar den biologiska mångfalden inklusive växt- och djurliv genom analys av intrång, 
barriär, fragmentering, störning och viltolyckor. Ingen analys av effekter på enskilda arter 
ska göras. I miljökonsekvensbeskrivningen uppmärksammas främst två perspektiv på 
miljöaspekten Mark; markanvändning och förorening av mark. 
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Koppling mellan miljöpåverkansområden och miljöaspekter 
�

Miljöaspekter Miljöpåverkan Betydande 
miljöaspekt 

Målområde Klimat 
Klimatfaktorer Begreppet klimatfaktorer kan definieras som utsläpp av 

växthusgaser. Växthusgaser är gaser som bidrar till en 
ökad växthuseffekt. I Kyotoprotokollet nämns sex 
växthusgaser som är de som vanligtvis följs upp, dessa 
är koldioxid, metan, lustgas samt tre slags freoner som 
inte är relevanta för transportsektorn. I 
miljökonsekvensbeskrivningen fokuseras påverkan på 
klimatet på utsläpp av växthusgasen koldioxid från 
transportsektorn. Omfattningen av utsläppen beror på 
transportarbetets storlek, fordonens energieffektivitet 
och andel fossila bränslen. Därutöver tillkommer 
utsläpp i samband med byggande, drift och underhåll 
av infrastruktur. 

Ja, i samtliga 
åtgärder i läns-
transportplanen 
bedöms miljö-
aspekten 
”Klimatfaktorer” 

Målområde Hälsa 
Människors 
hälsa 

Hälsa är en central faktor för en hållbar samhällsutveckling. 
Hälsa är ett flerdimensionellt och 
mångfacetterat begrepp under ständig diskussion och 
utveckling. Hälsa handlar inte enbart om 
frånvaro av sjukdom eller funktionsnedsättning utan också 
om välbefinnande i flera dimensioner. 
Hälsan har bland annat fysiska, psykiska och sociala 
aspekter. 
Hälsobegreppet är inte tydligt definierat i de olika 
lagstiftningarna som berörs av miljöbalkens regler 
om miljökonsekvensbeskrivningar. En bärande princip för 
miljöbalken är att vara en sammanhållen 
miljö-, hälsoskydds- och naturresurslagstiftning till skydd 
för hälsa och miljön. Miljöbalken är avsedd 
att skydda människor hälsa ur ett miljömedicinskt 
perspektiv. Såväl enskilda personers hälsa som 
människors hälsa i ett befolkningsperspektiv ska skyddas. 
 

Ja, miljöaspekten 
”Människors hälsa” 
är representerad i 
samtliga åtgärder i 
länstransportplanen  

Dricksvatten-
tillgångar 

Med vatten menas här vatten som enligt ramdirektivet för 
vatten (2000/60/EG, även kallat vattendirektivet) och 
dotterdirektivet för grundvatten (2006/118/EG) använts eller 
kommer att användas som råvatten vid 
dricksvattenproduktion. En uthållig dricksvattenproduktion 
bygger alltid på råvatten av god kvalitet. Vatten är en 
värdefull naturresurs och bör som sådan skyddas mot 
försämring av kvalitet och kvantitet. 
Transportsystemet påverkar yt- och grundvatten i landskapet 
på flera olika sätt. Kvaliteten på yt- och grundvatten som 
används som råvatten till dricksvattenproduktion kan 

Ja, miljöaspekten 
”Dricksvatten” 
ingår i åtgärder i 
länstransportplanen 
inom Sandvikens-, 
Söderhamn-, 
Bollnäs- och 
Ljusdals kommun 
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påverkas av vägdagvatten med salt från saltning av vägar. 
Planerings- och byggskedet omfattar en relativt sett kort tid, 
men är avgörande för de framtida effekterna genom de 
intrång i ytvatten- och grundvattensystem som sker. 
Tillfälliga effekter kan vara förändrad vattenbalans och 
grumling i byggskedet. Driftsskedet utgör den längsta tiden 
för möjlig påverkan, främst av vattenkvalitet. 
I VV:s fördjupningsdokument miljö "Vatten och material 
2008-2017”anges de tre viktigaste hoten mot vattenkvalitet 
vara dagvatten i allmänhet med dess innehåll av lösta ämnen 
och partiklar, salt från vinterväghållning samt olyckor med 
farligt gods och spill. 

Luft Luft är en benämning på den blandning av gaser som utgör 
jordens atmosfär. Luft består till ca 78 % 
av kväve och 21 % syre. Även andra gaser finns i luften. 
Luftens kvalitet har betydelse för en rad miljöaspekter; 
människors hälsa, biologisk mångfald, forn- och 
kulturlämningar samt annat kulturarv. 
I miljökonsekvensbeskrivningen läggs särskild vikt vid 
effekter på luftkvalitén genom minskade utsläpp från fordon 
och arbetsmaskiner, mindre mängd slitagepartiklar från däck 
och vägbanor och en minskad exponering av höga halter i 
tätorter. 

Ja, i samtliga 
åtgärder i 
länstransportplanen 
bedöms direkt eller 
indirekt luftkvalitet 

Målområde Landskap 
Landskap Landskap är ”ett område sådant det uppfattas av människor 

vars karaktär är resultatet av påverkan och samspel mellan 
naturliga och/eller mänskliga faktorer”. Detta är den 
definition som används i den europeiska 
landskapskonventionen, som Sverige sannolikt kommer att 
ansluta sig till. 
Definitionen tar sin utgångspunkt i det upplevda landskapet 
men det är viktigt att notera att det är ett flödes- och 
processlandskap. I landskapet integreras och sammanflätas 
allt som naturen och människan åstadkommit. Här finns vår 
historia lagrad och här ackumuleras effekterna av 
människans alla handlingar. Landskapet består av flöden och 
processer som alltid är på väg in i framtiden. Ökad och 
förändrad rörlighet får sina förutsättningar och konsekvenser 
i landskapet. När det ekologiska perspektivet tillkommer får 
livsprocesserna i landskapet central betydelse. De är inte 
underordnade frågor som kan åtgärdas när det som uppfattas 
som viktigt på kort sikt är utfört. Samhället och kulturen kan 
bara utvecklas om livsprocesserna inte undergrävs. 

Ja, inom 
länstransport 
planens steg-3- och 
steg-4- åtgärder 
bedöms 
miljöaspekten 
”Landskap”. 
Ljusnans dalgång är 
klassat som 
riksintresse för 
turism och 
friluftsliv.  

Bebyggelse Bebyggelse är en kollektiv benämning på de byggnader och 
anläggningar till exempel parker planteringar, gator, 
gränsmarkeringar mm. som finns i ett geografiskt område. 
Tätheten av bebyggelse brukar avgöra om ett område ska 
klassas som landsbygd, tätort, förort eller stadsmiljö. 
Viktiga kommunikationsstråk har varit drivande i 
bebyggelseutvecklingen. Transportinfrastuktur har 

Ja, inom 
länstransport 
åtgärder bedöms 
miljöaspekten 
”Bebyggelse”. 
 



 21 

en strukturerande effekt på bebyggelseutvecklingen. Utmed 
vattenvägar och naturliga kommunikationsstråk har 
bebyggelse etablerats. Vägar löper som ett nät genom 
landskapet och binder samman såväl enskilda gårdar, som 
tätorter och hela bygder. 
Kulturhistoriskt intressanta vägar och vägmiljöer är i sig 
viktiga att identifiera och värna som del av 
den kommunikationshistoriska bebyggelsemiljön. 

Befolkning Med befolkning avses invånarna inom ett geografiskt 
begränsat område, såsom land, län, landskap, kommun, stad 
mm. Förändringar i befolkningen storlek och 
sammansättning kan beskrivas med en rad 
olika demografiska variabler som till exempel: födda, 
avlidna, invandrade, utvandrade, kön, ålder, civilstånd, 
födelseland, mm.  
Under miljöaspekten befolkning behandlas det s.k. 
barnperspektivet. 
I miljökonsekvensbeskrivningen behandlas miljöaspekten 
befolkning även indirekt i miljöaspekterna, bebyggelse och 
kulturmiljö. 

Ja, i samtliga 
åtgärder i 
länstransportplanen 
bedöms 
miljöaspekten 
”Befolkning” 

Biologisk 
mångfald 

Biologisk mångfald är variationsrikedomen bland levande 
organismer av alla ursprung, inklusive från bland annat 
landbaserade, marina och andra akvatiska ekosystem och de 
ekologiska komplex i vilka dessa organismer ingår; detta 
innefattar mångfald inom arter, mellan arter och av 
ekosystem".  
Med värdetrakt avses ett landskapsavsnitt med särskilt höga 
ekologiska bevarandevärden. Värdetrakter har en högre 
täthet av värdefulla skogar av betydelse för växt- och djurliv 
än vad som är normalt. 
En stor del av den biologiska mångfalden är beroende av 
mänsklig aktivitet. Detta biologiska kulturarv utgörs av 
ekosystem, biotoper, djur- och växtarter som uppstått, 
utvecklats, eller gynnats genom människans nyttjande av 
landskapet och vars långsiktiga fortlevnad och utveckling 
förutsätter eller påverkas positivt av brukande och skötsel. 
Detta innebär att det även går att lägga ett 
kulturarvsperspektiv på biologisk mångfald. 
Delar av den biologiska mångfalden utgörs av de i 
lagstiftningen angivna miljöaspekterna Djurliv och 
Växtliv. I miljökonsekvensbeskrivningen beskrivs hur 
infrastrukturen och trafiken påverkar den biologiska 
mångfalden inklusive växt- och djurliv genom analys av 
intrång, barriär, fragmentering, störning och viltolyckor. 
Ingen analys av effekter på enskilda arter görs. 

Ja, i samtliga 
åtgärder i 
länstransportplanen 
bedöms miljö-
aspekten ”Biologisk 
mångfald” 
Kända naturskydds-
områden som 
påverkas av läns-
transport 
planen:  
Testeboåns delta, 
Mellanljusnan, och 
Ålsjön. 

Forn- och 
kulturlämningar 

Fornlämningar är enligt lagen (1988:950) om kulturminnen 
mm ”lämningar efter människors verksamhet under forna 
tider, som har tillkommit genom äldre tiders bruk och som 
är varaktigt övergivna”. Lagen definierar vad som ingår i 
begreppet fornlämning: Gravar, gravbyggnader och 
gravfält samt kyrkogårdar och andra begravningsplatser. 

Den enda kända 
kulturlämningen i 
länstrafik- 
planen finns  vid 
fastigheten Heden 
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Resta stenar samt stenar och bergytor med inskrifter, 
symboler, märken och bilder samt andra ristningar eller 
målningar. Kors och minnesvårdar. 
Samlingsplatser för rättskipning, kult, handel och andra 
allmänna ändamål. Lämningar av bostäder, 
boplatser och arbetsplatser samt kulturlager som uppkommit 
vid bruket av sådana bostäder eller platser, liksom lämningar 
efter arbetsliv och näringsfång. Ruiner av borgar, slott, 
kloster, kyrkobyggnader och försvarsanläggningar samt av 
andra märkliga byggnader och byggnadsverk. 
Färdvägar och broar, hamnanläggningar, vårdkasar, 
vägmärken, sjömärken och likartade anläggningar 
för samfärdsel samt gränsmärken och labyrinter. 
Skeppsvrak, om minst etthundra år kan antas ha gått 
sedan skeppet blev vrak. 
Fasta fornlämningar är också naturbildningar till vilka 
ålderdomliga bruk, sägner eller märkliga 
historiska minnen är knutna liksom lämningar efter äldre 
folklig kult. 
Till en fast fornlämning hör ett så stort område på marken 
eller på sjöbotten som behövs för att bevara 
fornlämningen och ge den ett tillräckligt utrymme med 
hänsyn till dess art och betydelse. Detta 
område benämns fornlämningsområde. (2 kap. 2 §). 
Begreppet kulturlämningar kan uppfattas som synonymt 
med begreppet övrig kulturhistorisk lämning, 
dvs. lämning efter människors verksamhet som inte utgör 
fast fornlämning. Det kan till exempel vara 
torpruiner, kolbottnar, broar och minnesstenar etc. 
Begreppet kulturlämning i uppräkningen av 
miljöaspekter i Miljöbalken 6 kap. 12 § avser troligen denna 
typ av lämningar. 
I miljökonsekvensbeskrivningen beskrivs effekter på 
områden med forn- och kulturlämningar, effekter 
på landskapsnivå och effekter av investeringsobjekt där en 
övergripande analys påvisar betydande 
miljöpåverkan. 

24:1, Bollnäs. 
En fortsatt 
detaljprojektering 
av ny väg ska 
därför föregås av en 
arkeologisk 
utredning. 
 
Åtgärder som 
medför 
ombyggnads- 
åtgärder finns en 
viss risk att beröra 
okända forn- och 
övriga 
kulturlämningar, 
riskerna hanteras 
vid utformning av 
projektets 
arbetsplan 
 
 
  

 
 
Annat kulturarv 

 
 
 
Med kulturmiljö menas den av människan påverkade fysiska 
miljön som vittnar om historiska och 
geografiska sammanhang. Det kan gälla alltifrån enskilda 
objekt till stora landskapsavsnitt. 
Kulturmiljön är en viktig del av kulturarvet. Inom nationellt 
(riksintressen) och regionalt utpekade områden för 
kulturmiljövården kan kulturarvet ta sig uttryck i form av 
ägo- och brukningsstruktur, vägnät, bebyggelsestruktur, 
markanvändning mm. Fysiskt i landskapet kan det röra sig 
om t ex äldre vägar, stengärdesgårdar, alléer, byar, 
utskiftade gårdar, betesmarker, odlingsrösen mm. Kyrkliga 

 
 
Ja, inom 
länstransport-
planens Steg 3- och 
Steg 4- åtgärder 
bedöms 
miljöaspekten 
”Annat kulturarv”. 
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och profana byggnadsminnen räknas i detta sammanhang 
som annat kulturarv liksom även kulturreservaten. 
Det mesta ryms alltså i ”annat kulturarv ” och en hård 
prioritering blir därför nödvändig i 
miljökonsekvensbeskrivningen för den nationella 
transportplanen. En utgångspunkt är att 
transportinfrastrukturen är en del av kulturarvet. 
Kulturhistoriskt intressanta vägar och vägmiljöer är 
viktiga att identifiera och värna som en del av den 
kommunikationshistoriska bebyggelsemiljön. Detta 
gäller även anläggningar för järnväg, luft och sjöfart. 

Mark Miljöaspekten mark kan definieras som det översta lagret på 
jordskorpan bestående av mineralpartiklar, organiskt 
material, vatten, luft och levande organismer35. I bilaga 1 till 
direktivet om miljöbedömning av vissa planer och program 
kallas miljöaspekten ”soil” vilket kan tolkas som att man 
syftar på ett materialperspektiv och marken som sådan. I 
detta sammanhang kan till exempel olika typer av 
användning av jordmassor i samband med byggande av 
infrastruktur vara relevant. 
Ett annat perspektiv är förändring av markens kvalitet 
genom olika typer av föroreningar. Den förorening av mark 
som skett och sker genom olika aktiviteter i 
transportsystemet begränsar nyttjandet av markresursen. Så 
har till exempel 150 år av järnvägsverksamhet lämnat efter 
sig omfattande föroreningar i mark (och grundvatten). En 
grov uppskattning är att det bara inom 
järnvägstransportssystemet 
finns ca 4000 förorenade områden. En annan mer diffus 
påverkan på markens kemi och kvalitet är via försurande 
utsläpp från trafiken. 
Ett tredje perspektiv som kan läggas på definitionen av 
miljöaspekten mark är markanvändning. 
Transportssystemet i sig upptar en betydande areal för 
vägar, järnvägar, hamnar och flygplatser, men 
har också en indirekt påverkan på markanvändningen i 
landskapet som är betydligt mer omfattande. 
I miljökonsekvensbeskrivningen uppmärksammas främst två 
perspektiv på miljöaspekten mark; 
markanvändning och förorening av mark. Perspektivet 
masshantering behandlas inte i mkb:n då det 
bättre hanteras i miljökonsekvensbeskrivningar för projekt. 

Ja, inom 
länstransport-
planens steg-2-, 
steg-3- och Steg-4- 
åtgärder bedöms 
miljöaspekten 
”Mark”. 
 

Vatten Vatten är en mångfacetterad naturtillgång med stort värde 
från hälso- och miljösynpunkt. Vatten har betydelse som 
kulturmiljö och för rekreation och friluftsliv. Hav, sjöar, 
vattendrag och våtmarker är viktiga biotoper för den 
biologiska mångfalden. 
Byggande, drift och underhåll av infrastrukturen kan kräva 
åtgärder i vatten som kan ha stor inverkan på miljön. 
Exempel är grävning, rensning, muddring och 
markavvattning. Sådan vattenverksamhet är dock normalt 

Steg-4-åtgärden 
”Förbifart Ljusdal” 
påverkar miljö-
aspekten ”Vatten”. 
Hänsyn bör tas till 
sjö- och grund-
vatten vid Årsunda-
banken vid länsväg 
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antingen tillståndspliktig eller anmälningspliktig och 
behandlas därför inte vidare i denna mkb utan i andra delar 
av den fysiska planeringsprocessen.  Påverkan på 
vattenområden som pekats ut av natur- och kulturvårdskäl 
eller för rekreation hanteras under beskrivning av 
Landskap/biologisk mångfald och vatten (dricksvatten). 

272. 

Materiella 
tillgångar 

Materiella tillgångar är ett vitt begrepp. I planerings-
sammanhang kan med materiella tillgångar avses 
befintlig infrastruktur och den bebyggda miljön. 
I miljökonsekvensbeskrivningen analyseras miljöaspekten 
materiella tillgångar genom en analys av de i infrastrukturen 
ingående materialen och deras miljöpåverkan. 

Steg-4-åtgärden 
”Järnvägs-
anslutning Gävle 
hamn” påverkar 
miljöaspekten 
”Materiella 
tillgångar” t.ex. 
avseende 
byggnader och 
energianvändning 
för framställning av 
räls. 

�
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3 Sammanfattning av Länstransportplanen 
 

3.1 Förslaget till länstransportplan 
 
Länstransportplanens föreslagna objekt och tilldelade penningsummor, som är dess mest 
centrala del, redovisas och kommenteras i tabellen nedan. Enligt planeringen ska tre 
budgetalternativ anges, ett huvudalternativ (alternativ 100 procent) och ett om planen får 
25 procent mindre (alternativ 75 %) och ett om planen får 25 procent mer (alternativ 125 
%) medel. I förutsättningarna ingår också att objekt under 25 miljoner kr inte behöver 
namnges utan kan ingå i gemensamma potter. Vidare att planen kommer att finansieras så 
att medlen fördelas ungefär jämt mellan de 12 åren. Utöver objekt och angivna 
penningsummor omfattar planen beskrivande och analyserande delar som framför allt 
bygger på den regionala systemanalysen, se avsnitt 1.2.  
 
 
 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg-1-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Attitydpåverkande åtgärder  
 

3 3 3 Landstinget Gävleborg 

De avsatta medlen kommer i huvudsak att användas till personella resurser för att bedriva 
attitydpåverkande åtgärder. Regionens tidigare arbete inom området har bidragit med kunskap och 
metoder för attitydpåverkande åtgärder. 

Gång- och cykelvägar 
 

91 121 151  

Innebär byggande av gång- och cykelvägar samt andra åtgärder som bidrar till att oskyddade 
trafikanter får en säker trafikmiljö, exempelvis passager och belysning. 

Buss/Pendlarparkeringar 33 44 55  

Åtgärderna omfattar framför allt ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet för funktionshindrade på 
busshållplatser och angörande av nya pendlarparkeringar i anslutning till busshållplatser. 

Statsbidrag regionala 
kollektivtrafikanläggningar 

40 53 66 50% bidrag 

Statsbidrag kan tilldelas trafikhuvudmän för exempelvis investeringar i regionala 
kollektivtrafikanläggningar och tillgänglighetshöjande åtgärder. Kommuner kan tilldelas statsbidrag 
för åtgärder för förbättrad miljö och trafiksäkerhet på kommunala vägar och gator i den mån åtgärderna 
går utöver vad som omfattas av gällande kommunalt ansvar i dessa hänseenden.  
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 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg-2-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Väg 84 Färila-Hudiksvall 52 52 52  

Nuläge: Riksvägens sträckning från Hudiksvall till Färila har låg standard och passerar bebyggelse efter delar av 
sträckan. Ett stort antal trafikolyckor har inträffat längs hela stråket. Mellan åren 2003 och 2008 inträffade 21 
olyckor med döda eller svårt skadade. Olyckorna var framförallt singelolyckor och mötesolyckor mellan 
personbilar. Den ökade turisttrafiken mot Härjedalen och Jämtland har stor andel i höga hastigheter och 
trafikolycksstatistiken. Efter att motorvägsbygget på E4 Enånger-Hudiksvall är avslutad 2010 kommer troligen 
en del av turisttrafiken då att välja att åka E4 via Hudiksvall och riksväg 84.  
Riksvägen uppfyller idag inte de trafiksäkerhetskrav som skall uppfyllas för bibehållen hastighet, 90 km/h. 
Bibehållen hastighet, på ett trafiksäkert sätt, är mycket angeläget, då stråket är av stor betydelse för 
arbetspendling i de norra delarna av regionen.  
 
Riksvägen löper rakt igenom ett antal samhällen. En förväntad trafikökning i och med E4-utbyggnaden skulle 
medföra ytterligare problem för genomfarterna i framför allt Ljusdal och Delsbo. Trafiksituationen i Ljusdals 
centrala delar är mycket besvärlig. Hastighetsanpassningar genom exempelvis byggande av cirkulationsplatser är 
gjorda för att förbättra förutsättningarna för de oskyddade trafikanterna och för att förbättra miljön i centrum och 
därmed öka centrums attraktivitet. Trafiken är dock fortfarande omfattande och det är svårt för både bilar och 
oskyddade trafikanter att korsa eller köra in på genomfarten. Framkomligheten för genomfartstrafik och 
framförallt för den tunga trafiken är dålig. Tätorten drabbas av miljöproblem i form av exempelvis buller, avgaser 
och barriäreffekter. 
Åtgärderna förväntas uppfylla effekter i form av ökad trafiksäkerhet, framkomlighet och positiva miljöeffekter. 
Trafiksäkerheten ökar utmed hela sträckan för biltrafiken och framförallt i Ljusdal för oskyddade trafikanter. 
Framkomligheten ökar när cirkulationsplats och förbifart byggs i Ljusdal. Förbifarten ger också stora miljövinster 
i Ljusdal i form av lägre bullernivåer och utsläpp. Barriäreffekten av att riksvägen går genom staden mildras när 
förbifarten byggs. Trafiksäkerhetsåtgärderna längs stråket innebär vidare att hastigheten kan bibehållas, något 
som i sin tur gynnar bland annat möjligheten till arbetspendling och arbetskraftsförsörjning. 
Länsväg 272, Ockelbo     

Nuläge:Stora trafiksäkerhetsproblem finns i Ockelbo tätort, där väg 272 löper rakt igenom tätorten. Trafikflödena 
är stora med ca 5500 ÅDT, varav 8,5 procent tung trafik. Framkomligheten begränsas, samtidigt som 
trafiksäkerhetsproblem uppstår, inte minst med tanke på det stora antalet oskyddade trafikanter som vistas utefter 
och korsas vägen. Bland annat passerar många barn, då skolbyggnader finns på båda sidor om länsvägen. 
Korsningarna uppfyller idag inte kraven på trafiksäker skolväg.  
 
Förbättringsåtgärder för oskyddade trafikanter innebär att passagen för oskyddade trafikanter vid Gäveränge 
säkras. Åtgärden innebär ökad trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter. Ungefär 150 skolbarn beräknas kunna 
använda passagen. Framkomligheten för främst tung trafik försämras något. Åtgärden planeras att kunna 
genomföras tidigt i planen inom ramen för åtgärdsgruppen gång och cykel. Preliminärt genomförande under 
2010. 
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 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg 3-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Väg 68 Länsgränsen-Vallbyheden 13 13 13  

Nuläge: Vägen var högt prioriterad i föregående Länstransportplan, för att komma tillrätta med de stora 
framkomlighets- och trafiksäkerhetsbristerna som rådde. Genom satsningarna har en nysträckning mellan Hästbo 
och Vallbyheden byggts, 7 kilometer lång niometersväg. En andra etapp har varit breddning av befintlig sträcka i 
ytterligare 7,5 kilometer, mellan länsgränsen och Hästbo. Andra etappen medför breddning av befintlig sträcka i 
ytterligare 7,5 kilometer. Åtgärderna har bidragit till markant ökad trafiksäkerhet, både för genomfartstrafik och 
för boende som vistas utefter sträckan. 
Statsbidraget regleras via förordningen om statsbidrag till enskild väghållning (1989:891). 
Särskild vikt vid prioritering skall läggas vid allmänna intressen, antal boende som är beroende av vägens 
framkomlighet samt näringslivets transporter. 

Riksväg 50 Bollnäs-Söderhamn 
 

81 81 81  

Nuläge: De bitvis talrika avtagsvägarna med tillhörande trafikfarliga korsningar utgör i sig ett 
trafiksäkerhetsproblem längs stora delar av sträckan. Bebyggelse efter vägen gör också att en hel del oskyddade 
trafikanter har behov av att vistas efter stråket, något som idag försvåras på grund av trafiksituationen. Sträckan 
har under de senaste åren varit olycksdrabbad. Mellan åren 2003 och 2008 skedde 31 olyckor med döda eller 
svårt skadade längs riksväg 50. 8 av dessa var singelolyckor, många olyckor skedde i anslutning till korsningar 
och i flera olyckor var oskyddade trafikanter inblandade.  
 
Den översyn av hastigheter som för närvarande sker visar att standarden på riksväg 50 inte motsvarar de krav på 
trafiksäkerhet för att kunna bibehålla 90km/h-standard. Då stråket saknar möjlighet till persontransport på 
järnväg, är bibehållen, eller till och med ökad hastighetsstandard, högt prioriterat för att få tillstånd en förstärkt 
arbetsmarknadsregion längs södra Hälsingland.  
Föreslagna åtgärder: förväntas uppfylla goda trafiksäkerhetseffekter. Trafikmiljön för många oskyddade 
trafikanter förbättras. För biltrafik minskar riskerna för kollisionsolyckor och konsekvenserna av eventuella 
olyckor mildras. Åtgärderna förbättrar framkomligheten längs stråket genom att hastighetsbegränsningarna kan 
bibehållas. 
 
Ina resecentrum, gång- och cykel- 
stråk 

    

Nuläge:De bitvis talrika avtagsvägarna med tillhörande trafikfarliga korsningar utgör i sig ett 
trafiksäkerhetsproblem längs stora delar av sträckan. Bebyggelse efter vägen gör också att en hel del oskyddade 
trafikanter har behov av att vistas efter stråket, något som idag försvåras på grund av trafiksituationen. Sträckan 
har under de senaste åren varit olycksdrabbad. Mellan åren 2003 och 2008 skedde 31 olyckor med döda eller 
svårt skadade längs riksväg 50. 8 av dessa var singelolyckor, många olyckor skedde i anslutning till korsningar 
och i flera olyckor var oskyddade trafikanter inblandade.  
Åtgärden innebär anläggning av Gång- och cykelstråk på sträckan Ina till E-center (E4). Oskyddade trafikanter 
får därmed ett trafiksäkert stråk utefter sträckan. Därmed får även många barn möjlighet att färdas trafiksäkert till 
skola och aktiviteter. Tillgängligheten ökar genom att nysträckningen kompletterar befintligt gång- och 
cykelstråk från Söderhamns centrum via Resecentrum till Bergvik. Därigenom blir det möjligt att gå och cykla 
till flera nya målpunkter längs sträckan, exempelvis det expanderande handelscentrat vid E4, E-center. Hela 
stråket mellan Bergvik och Söderhamn kommer att kunna nyttjas av 5 000 personer. 
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 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg-3-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Riksväg 50 Söräng-Bollnäs   111  

Nuläge: De bitvis talrika avtagsvägarna med tillhörande trafikfarliga korsningar utgör i sig ett 
trafiksäkerhetsproblem längs stora delar av sträckan. Bebyggelse efter vägen gör också att en hel del oskyddade 
trafikanter har behov av att vistas efter stråket, något som idag försvåras på grund av trafiksituationen. Sträckan 
har under de senaste åren varit olycksdrabbad. Mellan åren 2003 och 2008 skedde 31 olyckor med döda eller 
svårt skadade längs riksväg 50. 8 av dessa var singelolyckor, många olyckor skedde i anslutning till korsningar 
och i flera olyckor var oskyddade trafikanter inblandade.  
Den översyn av hastigheter som för närvarande sker visar att standarden på riksväg 50 inte motsvarar de krav på 
trafiksäkerhet för att kunna bibehålla 90km/h-standard. Då stråket saknar möjlighet till persontransport på 
järnväg, är bibehållen, eller till och med ökad hastighetsstandard högt prioriterat för att få tillstånd en förstärkt 
arbetsmarknadsregion längs södra Hälsingland.  
Åtgärden ger effekter genom ökad trafiksäkerhet, risken för kollisionsolyckor minskar samtidigt som 
konsekvenserna av eventuella avkörningsolyckor lindras. Därmed bidrar åtgärden till målet om att minska antalet 
dödade och svårt skadade i trafiken 
Riksväg 83 Bollnäs-Ljusdal 66 66 66 Bollnäs kommun 2MSEK 

Nuläge: Stora delar av riksvägen har brister gällande trafiksäkerhet och framkomlighet. Särskilt stora problem 
råder på sträckan norr om Bollnäs, genom Lottefors och vidare norrut mot Arbrå. Sträckan har tätt mellan branta 
backkrön, svackor och kurvor som skapar dålig sikt. Ett antal farliga korsningar med dåliga siktförhållanden 
finns också efter sträckan. Riksväg 83 är högt olycksdrabbad, mellan åren 2003 och 2008 inträffade 48 olyckor 
med döda eller svårt skadade. 17 av dessa var dödsolyckor. En relativt stor andel av olyckorna var singelolyckor, 
men även flera olyckor i korsningar eller genom möte mellan två personbilar har inträffat. I flera olyckor har 
oskyddade trafikanter varit inblandade.  
Bland korsningar med trafiksäkerhetsproblem märks bland annat fyrvägskorsningen vid Norrborn, norr om 
Bollnäs. I korsningen angör den enda anslutningsvägen till Norrborns handels- och industriområde. Stora 
trafikmängder passerar korsningen idag, ofta i höga hastigheter. Dåliga siktförhållanden och 
kapacitetsbegränsningar innebär att trafiksäkerheten på platsen är dålig. Gång- och cykeltrafiken till och från 
området kan i dagsläget inte korsa vägen på ett trafiksäkert sätt. Behov av separering av gång- och cykelbanor 
finns på flera sträckor utefter stråket. Riksvägen uppfyller idag inte de trafiksäkerhetskrav som skall uppfyllas för 
bibehållen hastighet, 90 km/h. Bibehållen hastighet, på ett trafiksäkert sätt, är angeläget, då stråket är av stor 
betydelse för arbetspendling.  
Genomförandet av åtgärderna på riksväg 83 kommer att medföra trafiksäkerhetsförbättringar, framförallt längs 
den olycksdrabbade sträckan Bollnäs- Lottefors. Ytterligare åtgärder från Lottefors och norrut förväntas ge 
ytterligare trafiksäkerhetshöjning. Framkomligheten för tunga fordon ökar genom utbyggnaden av 
cirkulationsplatsen i Norrborn. Där höjs även trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. Åtgärder söder om 
Bollnäs för ökad framkomlighet kommer att nå effekter i form av bibehållen hastighet, något som underlättar 
möjligheterna till arbetspendling och näringslivets kompetensförsörjning.  
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 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg 3-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Väg 272 Trafiksäkerhet  
Gång-cykelväg Årsunda-banken 

8 8 8  

Nuläge: Vägen är dimensionerad för lägre hastigheter, utanför tätorterna är huvuddelen av sträckan begränsad till 
70 km/h. Vägstandarden medger inte högre hastigheter på ett trafiksäkert sätt. Trafiksäkerhetsproblem för 
oskyddade trafikanter finns utefter stråket i anslutning till de samhällen som passeras. Behov av separata gång- 
och cykelbanor finns längs delar av sträckan.  
 
Vid Årsundabankarna, Bångs- Hedåsbadet medför den smala vägbredden en stor otrygghet för de oskyddade 
trafikanterna som fördas längs vägen. Dessutom begränsas framkomligheten för övrig trafik som färdas på vägen.  
Åtgärden innebär att en separat gång- och cykelväg byggs intill körbanan. Åtgärden innebär effekter i form av att 
gång- och cykeltrafikanterna kommer att uppleva en avsevärd förbättring beträffande trafiksäkerhet och trygghet 
Cirkulationsplats  
Sandviken östra 

30 30 30 Sandvikens kommun 

Nuläge: Sandvik har idag sin infart för all tung trafik inne i Sandvikens tättbebyggda område. Stora 
trafikmängder däribland farligt gods belastar idag stadskärnan, med miljöproblem som buller, luftproblem och 
barriäreffekter som följd. I stort sett all tung trafik till och från industriområdet passerar en viadukt över 
järnvägen. Viadukten beräknas tack vare tillfälliga förstärkningsåtgärder klara tunga transporter fram till år 2017.  
 
Åtgärden innebär byggande av cirkulationsplats vid Gävlevägen och är ett första steg för anläggning av ny 
infartsväg till Sandvik. Cirkulationsplatsen inrymmer även ny dragning av gång- och cykelförbindelse från 
Östanå och vidare längs Mossvägen. Cirkulationsplatsen ger en jämnare och säkrare trafikrytm och får ner 
hastigheten och därmed risken för svåra olyckor. 
Enskilda vägar 49 66 83 70% Bidrag 

Statsbidraget regleras via förordningen om statsbidrag till enskild väghållning (1989:891). 
Särskild vikt vid prioritering skall läggas vid allmänna intressen, antal boende som är beroende av vägens 
framkomlighet samt näringslivets transporter. 
Mindre trafiksäkerhetsåtgärder 
 

40 53 66  

Åtgärderna skall prioriteras av Region Gävleborg med god framförhållning. Viss flexibilitet skall finnas i arbetet 
för att kunna möta de krav som uppstår till följd av samhällsutvecklingen. De åtgärder som bäst bidrar till 
uppfyllelse av transportpolitikens mål respektive regionala mål skall prioriteras. Särskild vikt skall läggas vid 
näringslivets tranporter och möjligheterna till arbetspendling. Exempelvis åtgärdas trafikfarliga korsningar. 
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 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg-4-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Hamnleden 54 54 54  

Åtgärden: Hamnleden inrymdes i föregående länstransportplan för åren 2010-2011 med 37 miljoner kronor. 
Genom förskottering från Gävle kommun så är åtgärden redan genomförd. Åtgärden i länsplanen innebär därför 
återbetalning av förskotteringen. 

Riksväg50 Hedenlänken 18 18 18  

Nuläge: En viktig målpunkt efter sträckan är Hedenområdet, nordväst om Bollnäs. Området har utvecklats till 
företagspark och centrum för högre utbildning i Bollnäs. Bra förbindelser västerut mot riksväg 50 saknas, vilket 
gör att trafik västerifrån måste genom Bollnäs för att nå området. För arbetspendlare och studerande innebär detta 
en restidsförlust, vilket framförallt gör kollektivtrafikresandet till området mindre attraktivt.  
Åtgärden är samhällsekonomiskt lönsam, nettonuvärdeskvoten uppgår till hela 4,4. Den samhällsekonomiska 
lönsamheten bidrar till en kostnadseffektiv måluppfyllelse. Projektet bedöms totalt sett leda till en långsiktig 
hållbar transportlösning. De största effekterna ges av minskad restid och minskade fordonskostnader.  
 
Ny Järnvägsanslutning  
Gävle hamn 

38 38 38 Nationell transport-plan 
133MSEK 
 
Gävle kommun 
19 MSEK 

Nuläge: Järnvägsspåret från Gävle godsbangård till hamnen är, med undantag för en sträcka på cirka 100 meter 
närmast godsbangården, oelektrifierat. Hamnspåret ansluter idag söder om godsbangården. Samtliga tåg som 
berör hamnen trafikerar bergslagsbanan eller Ostkustbanan söder om Gävle. Detta innebär att godståg till och 
från hamnen tas in på godsbangården, lok kopplas från i ena änden och på i den andra, en tidsödande och därmed 
kostnadskrävande hantering. Hanteringen innebär även att det kapacitetsmässigt ansträngda spåret söder om 
bangården trafikeras två gånger. Inseglingen till Gävle hamn har idag flera restriktioner i form av längd, bredd 
och djupgående.  
Effekterna av åtgärden består av reducerade transporttider med minst 60 minuter per heltåg till och från hamnen, 
vilket i sin tur medför reducerade tågdriftskostnader samt tidsvinster för godskunderna. Elektrifieringen innebär 
minskade utsläpp av luftföroreningar och klimatgaser samt reducerade bullernivåer. Belastningen i det 
kapacitetsmässigt hårt ansträngda s.k. krysset söder om godsbangården minskar avsevärt.  
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 Kostnad milj. kr vid 

lika nivåer 
 

Medfinansiering 

Steg-4-åtgärder 
 

75%    100%    125%  

Riksväg 84 Förbifart Ljusdal 38 173 191  

Nuläge: Riksvägens sträckning från Hudiksvall till Färila har låg standard och passerar bebyggelse efter delar av 
sträckan. Ett stort antal trafikolyckor har inträffat längs hela stråket. Mellan åren 2003 och 2008 inträffade 21 
olyckor med döda eller svårt skadade. Olyckorna var framförallt singelolyckor och mötesolyckor mellan 
personbilar. Den ökade turisttrafiken mot Härjedalen och Jämtland har stor andel i höga hastigheter och 
trafikolycksstatistiken. Efter att motorvägsbygget på E4 Enånger-Hudiksvall är avslutad 2010 kommer troligen 
en del av turisttrafiken då att välja att åka E4 via Hudiksvall och riksväg 84.  
Riksvägen uppfyller idag inte de trafiksäkerhetskrav som skall uppfyllas för bibehållen hastighet, 90 km/h. 
Bibehållen hastighet, på ett trafiksäkert sätt, är mycket angeläget, då stråket är av stor betydelse för 
arbetspendling i de norra delarna av regionen.  
Riksvägen löper rakt igenom ett antal samhällen. En förväntad trafikökning i och med E4-utbyggnaden skulle 
medföra ytterligare problem för genomfarterna i framför allt Ljusdal och Delsbo. Trafiksituationen i Ljusdals 
centrala delar är mycket besvärlig. Hastighetsanpassningar genom exempelvis byggande av cirkulationsplatser är 
gjorda för att förbättra förutsättningarna för de oskyddade trafikanterna och för att förbättra miljön i centrum och 
därmed öka centrums attraktivitet. Trafiken är dock fortfarande omfattande och det är svårt för både bilar och 
oskyddade trafikanter att korsa eller köra in på genomfarten. Framkomligheten för genomfartstrafik och 
framförallt för den tunga trafiken är dålig. Tätorten drabbas av miljöproblem i form av exempelvis buller, avgaser 
och barriäreffekter. 
Åtgärden innebär att trafik söderifrån, från riksväg 83, får en direkt tillfart in till Ljusdals centrum, utan omväg 
via nuvarande bro. Trafik längs riksväg 84 slipper passera Ljusdals tätort. Detta medför att Ljusdals tätort befrias 
från genomfartstrafik, en förutsättning för att en attraktiv centrummiljö kan fortsätta att utvecklas. 
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3.2 Planens förhållande till andra relevanta planer och 
program 
 
Planeringsarbetet har präglats av en öppen process där län, regioner och näringsliv 
tillsammans med de fyra transportverken har inventerat mål, översatt dessa till önskvärda 
framtida funktioner, beskrivit bristerna i dagens system och föreslagit åtgärder för att 
åtgärda bristerna.  
 
Länstransportplanen har en stark koppling till den nationella transportplanen. Regionala 
transportplaner genomförs parallellt med den nationella. Identifierade behov på lokal nivå 
utgör grund för den nationella transportplanen. Miljöbedömningar görs både på nationell 
och regional nivå. 
 
Länets mest övergripande styrdokument för hållbar utveckling regionalt är det Regionala 
Utvecklingsprogrammet (RUP). Under RUP finns ett antal övergripande strategier, 
program eller planer som konkretiserar och utvecklar intentionerna i denna på regional 
nivå. Dessa är framtagna på olika sätt och genom olika typer av uppdrag. 
Länstransportplanen kan ses som en av dessa övergripande dokument. Andra som gränsar 
till länstransportplanen är bl.a. Gävleborgs miljömål och den regionala klimat- och 
energistrategin. Även andra regionala program av betydelse finns, inte minst inom 
kollektivtrafikområdet. Som utgångspunkt för planeringen har länet tagit fram den 
regionala systemanalysen. De olika länens systemanalyser har sedan bildat grund för den 
nationella systemanalysen som utformats av trafikverken.  
 
På kommunal nivå formuleras övergripande ambitioner för transportplaneringen främst i 
översiktsplaneringen. Transporter tas även upp i kommunernas klimat och 
energistrategier och i särskilda trafikplaner. Detaljplaner berör också objekt som finns i 
länstransportplanen. 
 
Infrastrukturplaneringen enligt Väglagen och Banlagen resulterar i en mängd planer för 
olika objekt med förstudier, väg- och banutredningar, miljökonsekvensbeskrivningar och 
arbetsplaner.  
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4 Miljö- och klimatmål 
 
Gävleborgs läns regionala miljömål består av nationella mål som regionaliserats samt mål 
som har bedömts som särskilt viktiga för länet. De regionala miljömålen har 
kompletterats med åtgärdsprogram. 
  
Referensår för målen är 2001 om inget annat anges och målår är i de flesta fall 2010. 
Det femte nationella målet om Skyddande ozonskikt har inte regionaliserats därför att 
författningar och internationella överenskommelser anses tillräckliga för att målet ska 
nås. 
Det 14:e nationella miljökvalitetsmålet Storslagen fjällmiljö har av naturliga skäl inte 
heller regionaliserats. 
 

4.1 Strategi för miljöanpassade transporter 
 
Den goda resan 
    
 
Mål: 
 
Gävleborg är 2013 lättillgängligt för besökare och erbjuder välfungerande 
transportmöjligheter och kommunikationer för företag och människor i länet. 
Infrastrukturen hjälper Gävleborg att uppnå uppställda miljömål. 
 
Åtagande: 
 
På grund av vårt strategiska läge är Gävleborg betydelsefullt för person- och 
godstransporter, både inom regionen men även för flöden med annan start- och målpunkt. 
De stora flödena skapar behov av infrastruktur som motsvarar krav på effektivitet, 
trafiksäkerhet och tillgänglighet. Infrastrukturen, i form av vägar, järnväg, sjöfart, flyg 
och IT är viktiga verktyg för både människors livsmöjligheter och företagens affärer.  
 
Region Gävleborg har tagit fram en regional systemanalys som visar på de stora behov 
som länet har. I studien lyfts ett antal huvudstråk fram som särskilt viktiga. Ostkustbanan 
är den enskilt viktigaste satsningen i Gävleborg eftersom den idag är Sveriges längsta 
enkelspårbana och är en flaskhals i hela tågsystemet mellan norr och söder. 
Kapacitetsbristen på järnvägen kan inom en nära framtid bli betydligt förvärrad. 
 
Den högst prioriterade åtgärden inför fördelning av infrastrukturella medel, är att hela 
sträckan Sundsvall – Gävle längs Ostkustbanan och bitar av Norra Stambanan får 
dubbelspår så att tågkapaciteten kan öka. 
 
Sådana infrastrukturella satsningar som utgör förutsättningar för näringslivet och en 
växande arbetsmarknad skall under perioden prioriteras. 
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För att kvinnor och män, flickor och pojkar ska kunna ha en aktiv fritid och god tillgång 
till utbildning och arbete är en väl utbyggd kollektivtrafik viktig. Ökat resande med 
kollektivtrafiken är också en mycket viktig fråga för miljö. Ambitioner om ökad turism, 
ökad befolkning och ökad handel kan bli en belastning för hållbarheten om inte metoder 
för klimatsmarta resor finns att tillgå. 2008 gjordes ca 12,9 miljoner resor med X-Trafik i 
länet. 
 
Kollektivtrafiken ska fortsätta att utvecklas. En rimlig målsättning är att antalet resenärer 
ökar med runt 2 % årligen. För att möta kraven på miljöanpassning i transportsystemet är 
det viktigt att även andelen kollektivtrafikresenärer av det totala resandet ökar. 
Utvecklingen av kollektivtrafiken bör ske i ett ”Hela resan”-perspektiv, det vill säga en 
utveckling som tar hänsyn till tillgänglighetsaspekterna från dörr till dörr. Det innebär att 
en satsning för utvecklad kollektivtrafik även bör omfatta satsningar i närområden i form 
av exempelvis informationsinsatser, service samt åtgärder för ökad tillgänglighet och 
trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter.  
 
Kvinnor och mäns resmönster ser generellt olika ut och styrs av olika behov. 
Kollektivtrafiken skall utformas så att den möter både kvinnors och mäns behov. Utifrån 
miljöaspekterna är det också rimligt att se att framtidens kollektivtrafik till hög andel 
drivs av förnyelsebara bränslen. Det uppställda miljömålet för Gävleborg är i dagsläget, 
att utsläppen av koldioxid från fossila bränslen inom den landbaserade transportsektorn 
skall understiga 690 000 ton, vilket motsvarar nivån år 2000. Sammantaget innebär nya 
krav och förutsättningar på kollektivtrafiken att offentliga medel till denna sektor bör öka. 
 
En utveckling av kollektivtrafiken kräver kapacitetsförstärkningar för både bussar och 
tåg. De redan uppnådda kapacitetstaken på spåren i länet utgör strukturella hinder som 
motverkar ett ökat resande, om inte kapacitetsstärkande åtgärder kommer till. En 
förbättrad transportinfrastruktur skulle möjliggöra ökad pendling och kunna bidra till 
ökad flexibilitet i arbetslivet och utvidgning av de funktionella 
arbetsmarknadsregionerna.  
 
Stora flöden av arbetspendling går längs kusten och i öst-västlig riktning, i synnerhet 
mellan Gävle och Sandviken och mellan Ovanåker-Bollnäs-Söderhamn. Stora flöden går 
även söderut över länsgränsen ner mot Uppsala. Störst inpendling kommer från Uppsala. 
Möjligheter till ett större pendlingsutbyte med arbetsmarknaden i 
Stockholm/Mälardalsregionen. Det finns också ett relativt stort pendlingsutbyte med 
Dalarna och Västernorrland.  
 
Nästan alla kommuner har idag resecentrum som underlättar resande med kollektivtrafik. 
För att få nya grupper att resa med kollektivtrafiken behövs dels en utveckling av trafiken 
i enlighet med kvinnors och mäns önskemål, dels beteendepåverkande åtgärder. Med 
hänsyn till kvinnors och mäns resemönster ska beteendepåverkan bedrivas i länet av 
regionala aktörer som bör behandla ex. marknadsföring, kampanjer och satsningar på att 
källsortera sitt eget resande. 
 
Kollektivtrafiken måste ges möjligheter att öka antalet resenärer årligen. 
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Metoden om att källsortera sitt resande bör inarbetas hos företag och offentlig sektor. 
 
Vägnätet är till sin grundkaraktär yttäckande och fungerar därför i ett betydelsefullt 
samspel med övriga trafikslag, såväl järnvägen som sjöfarten. Vägsystemet har särskilt 
stor betydelse för lokala och inomregionala resor, turistresor samt för godstransporter. 
För stora delar av länet är emellertid bilberoendet stort. Detta bilberoende kan till viss del 
reduceras genom förbättrade kollektiva resmöjligheter men nya och mera miljöanpassade 
fordon och bränslen behöver också introduceras bredare i länet. 
 
Flyget är ett viktigt komplement till övriga trafikslag och särskilt för näringslivets 
möjligheter att verka och utvecklas på den globala arenan. Tillgängligheten är god till 
Arlanda och Midlanda med tåg eller bil och därifrån ut i Sverige eller Europa som stärker 
konkurrenskraften för näringslivet och besöksnäringen. Alla länets tätorter kan idag nå en 
flygplats på under tre timmar. 
 
Det föreligger inte några behov av en lokal eller regional flygplats för persontrafik 
inom länet. 
 
Gävle hamn och dess utveckling är en strategiskt viktig fråga för regionen och prioriteras 
därmed högt. Hamnen är en container-, industri- och energihamn och är ex idag Sveriges 
tredje största containerhamn. Majoriteten av trafiken kommer från utlandet och endast en 
liten del har sin start/målpunkt i regionen. Gävle hamn är däremot en betydande och 
viktig del i Mellansveriges näringsliv, bland annat tas Arlandas flygbränsle in över 
hamnen och levereras med tåg. Om sjöfarten utvecklas med effektivare fartyg och nya 
bränslen kan hamnen också bli ett viktigt nav i ett hållbart transportsystem. 
 
Gävle hamn är en av länets viktigaste prioriteringar i kommande fördelning av 
infrastrukturella medel. 
 
Hamnen expanderar och växer kraftigt för att möta framtidens krav. En kombiterminal 
med omlastningsmöjlighet mellan olika transportslag planeras att bli lokaliserad inom 
hamnområdet. Som ett komplement kan utvecklingen av en ”Dry port” i Storvik vara 
intressant . Denna kan utvecklas där Bergslagsbanan och Stambanan samt riksvägarna 80 
och 68 möts och kan bidra till fler godstransporter på räls. Miljöeffekten av överflyttning 
från lastbil till järnväg är också mycket stor. Banverket har kalkylerat att 88 nya tåg 
motsvarar transportkapaciteten hos 2500 lastbilar, tågen går 60 mil om dagen och 250 
dagar under året. 
 
Möjligheterna till omlastningscentraler för hantering av gods mellan transportslag bör 
utredas. Exempelvis kan Storvik som ett komplement till en satsning i Gävle hamn 
vara intressant. 
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Vision 2020: Möjligheter nära dig 
Vision 2020 sträcker sig över en längre period än själva RUP och speglar den region vi 
vill ha år 2020. Strategier och aktiviteter i RUP blir därmed viktiga steg på vägen för att 
uppnå denna vision. 
 
Vision 2020 framhåller att Gävleborg skall vara ett län där människor, företag och aktörer 
känner att det finns möjligheter. Möjligheter att leva, växa, andas och utvecklas på ett 
positivt sätt. Regionens styrka byggs på människorna som bor här, och därför är våra 
män, kvinnor, flickor och pojkar vår viktigaste resurs för en framtida utveckling. En 
positiv utveckling kräver också att våra synsätt inriktas på att finna lösningar om en 
hållbar samhällsbyggnad (miljömässigt, socialt och ekonomiskt).  
 
Det regionala utvecklingsarbetet utgår från att alla regionala aktiviteter syftar till en 
hållbar utveckling. Ingen dimension får glömmas för då hindras utveckling och 
möjligheter försvinner. 
 
Den sociala och kulturella dimensionen av hållbar utveckling lyfter fram betydelsen av 
att resurser, inflytande och makt fördelas rättvist och jämställt. Detta skall ske på ett 
sådant sätt att flickor och pojkar, kvinnor och män kan känna trygghet och delaktighet i 
samhället. Jämställdhet mellan kvinnor och män, integration och mångfald, delaktighet 
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och tillgänglighet för både unga och äldre samt respekt för mänskliga rättigheter och en 
jämlik hälsa är ex. på avgörande frågor. 
 
Den miljömässiga dimensionen av hållbar utveckling lyfter fram behoven av att lösa 
dagens miljöproblem samtidigt som vi förebygger morgondagens. Att hushålla med 
mark, vatten och luft på ett sådant sätt att vi kan tillgodose våra egna behov idag utan att 
förstöra kommande generationers möjligheter. Den solidariska aspekten att arbeta med 
globala problem även då de berör oss mindre finns med i den miljömässiga hållbarheten. 
Den ekonomiska dimensionen av hållbar utveckling lyfter fram aspekten att skapa stabila 
och sunda ekonomiska förhållanden.  
 
Möjligheterna att jobba med t.ex. välfärdsfrågor och framtida utveckling hänger intimt 
samman med ekonomisk sundhet i både offentlig sektor och näringslivet. God 
hushållning med resurser, produktivitet, entreprenörskap och kostnadseffektivitet är 
nyckelbegrepp i den ekonomiska dimensionen av hållbar utveckling.” 
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4.2 Vägtrafikbuller 
 
Ett av de miljömål som är svårt att nå gäller trafikbuller. Miljökvalitetsmål ”God bebyggd 
miljö” och dess delmål 3 ”Buller från trafik” anger som mål att antalet människor som 
utsätts för trafikbullerstörningar överstigande de riktvärden som riksdagen ställt sig 
bakom för buller i bostäder skall ha minskat med 5 % till år 2010 jämfört med år 1998. 
Det regionala miljömålet för 2010 är att antalet människor som utsätts för trafikbuller-
störningar i bostäder minska med 15 procent jämfört med 1998. 
 
Åtgärder på det statliga vägnätet ska belasta den nationella transportplanen men för 
bulleråtgärder på de kommunala vägarna ansvarar kommunerna. Enligt regeringens 
direktiv ska medel avsättas i länsplan även för medfinansiering till miljö- och 
trafiksäkerhetsåtgärder (bl.a. statsbidrag till bulleråtgärder) på det kommunala vägnätet. 
Enligt miljöbalken är dessutom verksamhetsutövaren skyldig genom egna 
undersökningar eller på annat sätt hålla sig underrättad om verksamhetens eller åtgärdens 
påverkan på miljön. Riksdagen och Naturvårdsverket har satt upp riktvärden för 
planering av ny bebyggelse, dock finns inga nationella gränsvärden för trafikbuller i 
befintlig vägmiljö. 
 
Vägverket har arbetat med bullersaneringsprogram för de statliga vägarna och vissa 
kommuner har utarbetat åtgärdsprogram för sina vägnät som exempelvis Umeå, Värnamo 
och de större kommunerna Stockholm, Uppsala, Gävle och Sundsvall. Hudiksvalls 
kommun har arbetat med vägtrafikbuller för centralorten. Syftet med detta arbete har varit 
att ta fram en plan som ger en översikt över vägtrafikbullersituationen samt vad och hur 
åtgärder kan vidtas.  
 

4.3 Förslag till nya nationella miljömål 
 
I Miljömålsrådets underlag till den fördjupade utvärderingen av Sveriges miljömål 2008, 
ett av underlagen till nästa miljömålsproposition, samlas de förslag till nya nationella 
delmål fram till 2020 som tagits fram. I ovan nämnda dokument, som biläggs MKB:n 
återges även dessa förslag. 
 

4.4 Regionala klimat- och energimål 
 
Nya nationella klimat- och energimål, varav klimatmålet ingår i miljömålssystemet, har 
redan föreslagits av klimatberedningen.  
 
Arbetet med att formulera nya regionala klimat- och energimål har också påbörjats Detta 
utförs inom ramen för arbetet med den regionala klimat- och energistrategi som är ute på 
samråd i länet under 2009 och som Länsstyrelsen ansvarar för.  
 
Vision 
Med utgångspunkt från en av de slutsatser som framkom i arbetet med den  
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regionala utvecklingsplanen, att miljödriven tillväxt med starka miljöteknikföretag 
är viktiga byggstenar för en vision i Gävleborg, formulerades följande vision.  
 
”Gävleborg bidrar till ett långsiktigt hållbart energisystem med effektiv 
energianvändning och neutral klimatpåverkan samtidigt som länet har en 
miljödriven tillväxt” 
 
I klimat och energistrategin redovisas också ett scenario för transporternas 
energianvändning: 
 
Många av de åtgärder som kan vidtas för att minska förbrukningen av 
fossilbränslen innebär även att vi sparar energi. Om man t.ex. tar tåget istället för 
bilen minskar oljeanvändningen samtidigt som energianvändningen totalt sett minskar 
Genom att förändra privatpersoners vanor och ändra företagens rese- och 
varutransportmönster kan förbrukningen av fossila bränslen minska kraftigt.  
  
Regionalt miljömål 1.1: Koldioxidutsläpp från fossila bränslen 
2010 ska utsläppen av koldioxid från fossila bränslen inom den landbaserade 
transportsektorn understiga 690 000 ton, vilket motsvarar nivån år 2000. 
 
Regionalt miljömål 1.4: Förnybara drivmedel 
2010 ska minst 6 % av den försålda mängden drivmedel vara förnybara. 
 
 
Denna potential åstadkoms genom ett flertal verktyg, varav samhällsplanering är ett.  
 
”Sverige har en av Europas mest bränsletörstiga bilpark vilket också ger motsvarande 
stora utsläpp av klimatgaser. Genom effektivare fordon finns stora möjligheter att både 
minska den totala energianvändningen och utsläppen. Medelbilen i Gävleborg förbrukade 
2007 cirka 0,92 liter drivmedel per mil. Idag säljs bilar som drar mindre än 0,5 liter per 
mil. Eftersom i princip hela fordonsparken byts ut på 20 år dvs två gånger under perioden 
fram till 2050 finns det inte något annat område där ny teknik kan få så snabbt genomslag 
och därmed minska utsläppen. 
 
Inom EU förbereds nu hårdare utsläppskrav på i första hand personbilar men övriga 
transortsektorn bedöms följa efter. En ny bil släpper i genomsnitt ut 160 gram CO2/km 
inom EU som helhet, i Sverige 175 gram. EU:s krav fr.o.m. 2012 är 120 gram/km (25 
procent reduktion) och till 2020 är målet 95 gram CO2/km vilket är en minskning med 40 
procent jämfört med idag. Till 2020 bör energibehovet för personbilar ha minskat med 
cirka 25 procent jämfört med 2005. Utsläppen av växthusgaser kan dock minska med 
cirka 30 procent eftersom en allt större andel av personbilarna då använder andra 
drivmedel än fossila bränslen. Förutsättningarna att genom effektivisering uppnå en 
reduktion på 25 procent inom transportsektorn som helhet är troligtvis sämre eftersom 
många typer av arbetsmaskiner har lång livslängd. 
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Det finns dock goda förutsättningar att genom omfördelning mellan trafikslag uppnå 
utsläppsminskningar; från lastbil till järnväg, från bil till buss, från bil till cykel osv. 
Sammantaget bedöms således utsläppen kunna minska med 25 procent till 2020. 
 
De närmaste årtiondena kommer sannolikt olika typer av förnybara drivmedel att 
utvecklas som etanol, metanol, biogas, syntetdiesel från bioenergi och el, samt inte minst 
bilar som kombinerar dessa (batteri- och bränslecellsteknik utvecklas för närvarande 
kraftigt). Därmed är det till 2050 möjligt att reducera användningen av fossila bränslen 
och därmed utsläppen av växthusgaser med 90 procent. 
 
Resterande användning av fossila bränslen behövs för speciella ändamål som 
veteranfordon och vissa arbetsmaskiner. 
 
Eldrift ger påtagligt högre verkningsgrad än förbränningsmotorer varför hybrid/elfordon 
bidrar till att det totala energibehovet inom denna sektor kan halveras till 2050. 
 
Huvuddelen av transportsektorns energianvändning baseras på fossila bränslen. 2005 
utgjorde förnybara drivmedel mindre än 1 procent, och el 3 procent (91 GWh) av 
energianvändningen. Fossila bränslen utgjorde allts 96 procent eller cirka 3 100 GWh. I 
ovanstående scenario kommer transportsektorn att använda cirka 2 175 GWh fossila 
bränslen 2020, vilket motsvarar cirka 90 procent av sektorns energianvändning detta år.” 
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Nya nationella klimat- och energimål 
 
Våren 2009 lade regeringen samtidigt fram en ny klimatproposition och en ny 
energiproposition med bl.a. förslag till klimat- och energipolitiska mål, som i hög grad 
bygger på de mål EU lagt fast. Dessa antogs av riksdagen i juni 2009. Målen innefattar 
följande: 
 

·  40 procent minskning av klimatutsläppen jämfört med 1990. Målet, som 
motsvarar 20 miljoner ton koldioxid, avser den icke handlande sektorn, dvs. 
huvudsakligen transporter, byggnader och industri som inte ingår i 
handelssystemet med utsläppsrätter. En tredjedel av minskningen ska kunna nås 
genom gröna investeringar i andra länder och fyra miljoner ton har redan nåtts. 
Målet ersätter det nuvarande att utsläppen av växthusgaser 2008–2012 ska vara 
minst 4 procent lägre än 1990 och nås utan kompensation för upptag i kolsänkor 
samt flexibla mekanismer. Detta mål bedöms kunna nås.� 

·  50 procent förnybar energi.� 
·  20 procent effektivare energianvändning jämfört med 2005. 
·  10 procent förnybar energi i transportsektorn. 
·  En ökning med 25 TWh produktionen av förnybar el jämfört med 2002 års nivå 

(nuvarande mål är 17 TWh till 2016 jämfört med 2002). 
·  En planeringsram för vindkraft på 30 TWh, varav 20 TWh på land och 10 TWh 

till havs. 
 
Därtill föreslås att landet år 2030 ska ha en fordonsflotta som är oberoende av fossil 
energi och att Sveriges nettoutsläpp av växthusgaser vid mitten av detta sekel ska vara 
noll. 
 

Nya transportpolitiska mål 
 
Våren 2009 lade regeringen även fram en proposition med förslag till nya 
transportpolitiska mål. Övergripande mål är ”att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i 
hela landet.” Därunder indelas målen i funktions- och hänsynsmål. För miljö och klimat 
görs bl.a. följande preciseringar: ”Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet 
Begränsad klimatpåverkan nås genom en stegvis ökad energieffektivitet i 
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila bränslen. År 2030 bör Sverige ha en 
fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen.” Vidare: ”Transportsektorn bidrar till 
att övriga miljökvalitetsmål nås och till minskad ohälsa. Prioritet ges till de miljöpolitiska 
delmål där transportsystemets utveckling är av stor betydelse för möjligheterna att nå 
uppsatta mål. 
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5  Bedömningar av miljöpåverkan av olika åtgärdstyper   
 
I avsnitt 5.1 beskrivs i några punkter den typiska miljöpåverkan som länstransportplanens 
föreslagna tilldelade penningsummor och objekt antas ge upphov till. Främst 
kommenteras de områden som ingår i miljöbedömningen . Samhällsekonomisk nytta 
kommenteras också, då det bedöms vara av intresse i sammanhanget. Bedömningarna är 
gjorda utifrån kunskap i olika underlag som studerats i arbetet med 
miljökonsekvensbeskrivningen. I kapitlets andra avsnitt, 5.2, presenteras dessa underlag. 
Åtgärdsområdena indelas efter fyrstegsprincipen, som förklaras i rutan i avsnitt 1.2. 
 

5.1 Bedömningar av typisk miljöpåverkan 
 
Steg-1-åtgärder 
Det finns många underlag som beskriver miljöeffekter och andra konsekvenser av steg 1- 
åtgärder. Några allmänna slutsatser som kan dras utifrån de underlag som studerats här är� 
följande.  

·  Steg 1-gärder ger alltid positiva effekter på målområdet klimat och energi, då 
åtgärderna i princip alltid leder till minskade utsläpp och/eller minskad/effektivare 
energianvändning. 
 

·  Steg-1-åtgärdernas påverkan på målområdet människors hälsa är i allmänhet 
positiv eller försumbar. De positiva effekterna nås genom minskade utsläpp och 
förbättrad folkhälsa genom att åtgärderna stimulerar cykel och gång. 
 

·  Steg-1-åtgärder påverkar i princip inte målområde landskapet då de inte avser 
fysiska investeringar. �Steg-1-åtgärder är ett kostnadseffektivt sätt att nå det 
transportpolitiska målet för klimat och miljö. Som ett exempel kan nämnas att 
SIKA, utifrån vissa utgångspunkter, bedömer att kostnaden för att minska 
koldioxidutsläppen genom samlade mobilitetsåtgärder är 1,0–1,4 kr per kg 
koldioxid. 

 
Steg 2- och 3-åtgärder 
Miljöeffekter och andra konsekvenser av steg 2- och 3-åtgärder beskrivs relativt väl i 
underlagen till den nationella planeringen och därutöver finns andra underlag och 
rapporter. Några allmänna slutsatser som kan dras utifrån de underlag som studerats här 
är följande. 
 

·  Steg 2- och 3-gärder ger ofta positiva effekter på området klimat och energi, 
eftersom åtgärderna ofta leder till minskade utsläpp och/eller minskad/effektivare 
energianvändning. För åtgärder som innebär satsningar på cykel och 
kollektivtrafik är det alltid så. För vägåtgärder kan det också finnas åtgärder som 
leder till marginellt ökade utsläpp av koldioxid, framför allt sådana som syftar till 
att möjliggöra eller upprätthålla höga hastigheter. 
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·  Steg 2- och 3-åtgärdernas påverkan på området människors hälsa är i allmänhet 
positiv eller försumbar. De positiva effekterna kan vara förbättrad folkhälsa 
genom ökad cykling. 
 

·  Steg 2- och 3-åtgärder kan påverka landskap och vatten negativt om de avser 
ombyggnad i väg- och järnvägsnätet. Påverkan är dock då i allmänhet mindre än 
för steg-4-åtgärder. Många steg 2- och 3-åtgärder påverkar inte landskapet alls 
och det finns även åtgärder som syftar till positiv påverkan av biologisk mångfald 
m.m. Sådana ingår främst i den nationella planen. 
 

·  En del 2- och 3-åtgärder förutsätter att naturresurser tas i anspråk om de avser 
fysiska investeringar, dock i mindre utsträckning än steg-4-åtgärder. 
 

·  Flera steg 2- och 3-åtgärder kan vara ett kostnadseffektivt sätt att nå det 
transportpolitiska målet för klimat och miljö. 

 
 
Steg-4-åtgärder 
 
Vägverkets samlade effektbedömningar och underlagen till den nationella 
transportplanen beskriver relativt väl miljöeffekter och andra konsekvenser av steg-4-
åtgärder. En fråga som kan behöva vägas in bättre är ökade utsläpp genom inducerad 
efterfrågan på trafik som nya vägar antas orsaka. Några allmänna slutsatser som kan dras 
utifrån de underlag som studerats här är följande. 
 

·  Steg-4-åtgärder för vägar ger oftast enligt Vägverkets effektbedömningar ökade 
koldioxidutsläpp till 2020. Eftersom åtgärderna inte minskar trafikarbetet och 
därtill ökad hastighet som kan bli en följd ofta leder till ökade utsläpp. Om en ny 
väg medför en kortare vägsträcka än tidigare kan dock detta minska utsläppen. 
Utsläppsökningen för objekt av den storlek som är aktuella i Gävleborg är dock 
marginell, i allmänhet ett hundratal ton koldioxid. Möjlig trafikökning genom 
inducerad efterfrågan på trafik kan dock antas ge ytterligare ökning i 
koldioxidutsläppen. 
 

·  Steg-4-åtgärder avseende järnväg ger i princip alltid positiva effekter på området 
klimat och energi, eftersom åtgärderna i princip alltid leder till minskade utsläpp 
och/eller minskad/ effektivare energianvändning. Hur stora 
utsläppsminskningarna blir beror på hur mycket gods- och persontransporter som 
kan flyttas från väg till järnväg. Om elen som driver tågen inte utgörs av el från 
fossila bränslen är koldioxidutsläppen nära noll.  
 



 44 

 
·  Väginvesteringars påverkan på målområde människors hälsa är i allmänhet positiv 

eller försumbar. De positiva effekterna nås genom att åtgärder vidtas för ökad 
säkerhet på trafikfarliga avsnitt samt att buller och luftföroreningar minskar i 
tätorter. Å andra sidan kan buller och även luftföroreningar samtidigt öka på den 
plats där nya vägavsnitt förläggs och skapa nya olägenheter. För 
järnvägsinvesteringar är det främst buller som är av betydelse för människors 
hälsa. 
 

·  Steg-4-åtgärder påverkar i princip alltid området landskap negativt då de fysiska 
investeringarna orsakar intrång, tar mark i anspråk och kan skapa barriärer. 
Grund- och ytvatten kan också påverkas. Om riksintressen för naturvård, 
kulturmiljö och friluftslivet, Natura 2000-områden eller andra värdefulla område 
berörs ökar den negativa påverkan. 
 

·  Steg-4-åtgärder förutsätter att naturresurser tas i anspråk för den fysiska 
investeringen och transporter av denna. Naturgrus har dock allt oftare ersatts av 
bergkross under senare år. 
 

·  Nya väginvesteringar är inte ett kostnadseffektivt sätt att nå det transportpolitiska 
målet för klimat jämfört med steg 1- och även steg 2- och vissa steg-3-åtgärder. 
De är i allmänhet inte heller ett kostnadseffektivt sätt att nå miljömålen i sin 
helhet trots att positiv påverkan ofta finnas, Väginvesteringar syftar oftast till och 
motiveras också oftast av andra transportpolitiska mål än miljö och klimat, även 
om undantag finns. Nya järnvägsinvesteringar har potential att vara ett 
kostnadseffektivt sätt att nå det transportpolitiska målet för klimat. 

 

5.2 Underlagsmaterial 
 
De underlag som studerats i arbetet med miljökonsekvensbeskrivningen för att bedöma 
den typiska miljöpåverkan av olika åtgärdsområden redovisas här. 
 
Steg-1-åtgärder 
 
Den nationella transportplanen 2010–2021: De steg-1-åtgärder som kan utläsas i 
underlagen till den nationella planen återfinns under sektorsåtgärder, vilka i huvudsak 
kan ses som steg 1- åtgärder. Ett särskilt projekt har tagit fram underlag till den nationella 
planen om sektorsåtgärder. 
 
Basverksamheten för sektorsåtgärderna är aktivt deltagande i samhällsplaneringens tidiga 
skeden och samverkan med aktörer för ökad transportpolitisk måluppfyllelse. 
Mobilitetsåtgärder är en viktig del av sektorsåtgärderna. I det nationella planförslaget 
avsätts 8,9 miljarder kr för sektorsåtgärder under 12-årsperioden av de totalt 417 
miljarderna som den nationella planen och länsplanerna omfattar. Detta utgör drygt två 
procent. 
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I samrådsversionen av miljökonsekvensbeskrivningen (april 2009) till den nationella 
transportplanen bedöms sektorsåtgärderna kunna minska koldioxidutsläppen med ca 2 
miljoner ton till 2020. Det betonas dock att åtgärderna väntas ge full effekt först 
tillsammans med åtgärder inom andra anslag och tillsammans med åtgärder som 
genomförs hos övriga aktörer i sektorn. I underlagen ges flera exempel på effekter och 
konsekvenser av olika åtgärder som skulle kunna ingå i länsplanens tilldelade 
penningsumma för steg-1-åtgärder. 
 
I projektet om sektorsåtgärder bedöms bl.a. översiktligt miljönyttan av olika åtgärder. I 
tabellen redovisas den bedömningen för åtgärder rörande personresor. 
 
 
Personresor Miljönytta 
Den fysiska samhällsplaneringen ska stödja klimatsmarta, säkra och 
jämställda personresor  

stor 

Marknadsföring av kollektivtrafik tillsammans med kommuner, landsting 
och trafikhuvudmän  

stor 

Marknadsföring av möjligheter att minska sitt resande genom telemöten, 
videomöten och webbkonferenser framförallt inom tjänsteresor och 
arbetsresor  

stor 

Trafikantinformation  viss 
Betalningssystem för kollektivtrafiken (underlätta länsgränser m.m.)  stor 
Marknadsföring av cykel och gång tillsammans med kommuner och 
kombination med säkrad infrastruktur  

stor 

Förbättringar av säkerheten för gång- och cykeltrafikanter  stor 
Förbättrad användning av bilen ur miljö och trafiksäkerhets perspektiv  stor 
Utvecklingsprojekt och dialog med kollektivtrafik och cykel aktörer  stor 
Teknikutveckling av fordon och resesystem  stor 
Trygga järnvägsmiljöer: attraktiva stationsmiljöer och god 
trafikantinformation  

stor 

Barns säkerhet och tillgänglighet till transportsystemet  stor 
 
SIKA (Statens institut för kommunikationsanalys). Potential för överflyttning av 
person och godstransporter mellan trafikslag – redovisning av regeringsuppdrag 
(rapport 2008:10):   
 

”Rapporten redogör utförligt för den samlade kunskap som finns om effekter och 
konsekvenser vid överflyttning av transporter mellan trafikslag i syfte att minska 
klimatutsläppen. Detta avser steg 1- och 2-åtgärder, inklusive mobilitetsåtgärder. De 
undersökta åtgärderna bedöms i de flesta fall vara samhällsekonomiskt lönsamma. 
Att möjliggöra eller underlätta överflyttning mellan trafikslag bedöms kunna 
användas både som åtgärd för att nå målen om reducerade koldioxidutsläpp och 
som åtgärd för att tillgodose samhällets behov av tillgänglighet.  
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I rapporten och underlagsrapporter till denna visas vad det kostar att spara ett ton 
koldioxid med olika typer av åtgärder. Denna kostnad varierar stort över trafikslag, 
åtgärd/styrmedel men även över bedömare. Det är alltså väldigt svårt att göra dessa 
uppskattningar. Av rapporten framgår att genomförda 
beräkningar indikerar att ”mjuka” åtgärder generellt sett kostar mindre per 
inbesparat kg koldioxidutsläpp än ”hårda” åtgärder.” 
 

Underlagen indikerar en potential på upp till totalt 4–5 miljoner ton inbesparad koldioxid 
genom överflyttning mellan trafikslag. Detta motsvarande ungefär 20 procent av 
transportsektorns koldioxidutsläpp. 
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I Vägverkets klimatstrategi för vägtransportsektorn (publikation 2004:102) bedöms 
ett antal steg-1-åtgärder och hur stora koldioxidminskningar de kan ge. För närvarande är 
en ny handlingsplan för begränsad klimatpåverkan under utarbetade inom Vägverket. I 
utkast till denna bedöms kostnader och utvecklingsgrad för en mängd olika åtgärder, 
framför allt steg 1- och 2.  
 
Strategin för effektivare energianvändning och transporter också förkortad EET  har 
använts som underlag för såväl den nationella transportplanen som den fördjupade 
utvärderingen av Sveriges miljömål. Den föreslår och analyserar några åtgärder som kan 
hänföras till steg-1-åtgärder. Dessa redovisas i rutan. 

 
Slutsatser om steg-1-åtgärder och dess effekter kan dras genom att studera konkreta 
exempel i landet. I Lip  och Klimp  (de lokala investeringsprogram som nu håller på att 
avslutas) har flera trafikåtgärder av steg 1-typ fått stöd. En utvärdering av dessa som 
gjorts (Naturvårdsverket 2005, rapport 5477) pekar på flera goda resultat. I miljö-
investeringsregistret framgår alla åtgärder som fått stöd och hur stora miljövinster som 
bedöms i förhållande till kostnad. Enskilda kommuners och regioners arbete är också av 
intresse, bl.a. Lunds kommuns mobilitetsarbete, Lunda-MaTs. I Lund har man genom en 
mycket låg kostnad per ton koldioxid inom ”Cykelstaden” minskat koldioxidutsläppen 
med 1 500 ton genom överflyttning från bil till cykel på framför allt korta sträckor. 
 

Samhällsbyggnadsstyrmedlen, dvs. förbättrad samhällsplanering 
Påverkan på energianvändning: Effekten är långsiktigt (10-50 år) och kan växa med tiden. 
Uppskattningsvis en energieffektivisering kring 5–10 % jämfört med 2007. 
 
Påverkan på utsläpp: Även påverkan på CO2-utsläpp är långsiktig (10-50 år) och kan växa med 
tiden. Minskningspotentialen är 0,2 Mton år 2020 och 1,5 Mton år 2050. 
 
Kampanj för efterlevnad av hastighetsgränser (främst kameror) 
 
Påverkan på energi och utsläpp: CO2 p g a hastighetsöverträdelser är 700 000 ton. Grovt kan 
kamerorna minska CO2 med 8 000 ton/år. 
 
Regeringsdirektiv till myndigheter om sparsam körning för arbetsmaskiner/fordon 
 
Påverkan på energianvändning: Ett rimligt värde är 5 %, ett teoretiskt beräknat värde är 10–20%. 
 
Påverkan på utsläpp: 52–160 kton CO2/år; 90–270 ton NOx/år; 30-100 kg SOx/år (räknat på 
40 000  utbildade förare som sparar 500-1 500 liter diesel per år.)  
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Steg 2- och 3-åtgärder 
 
Den nationella transportplanen 2010–2021 De steg 2- och 3-åtgärder som ingår i den 
nationella planen återfinns under åtgärder för drift och underhåll samt särskilda 
åtgärdsområden. Sistnämnda inbegriper området miljöåtgärder för att begränsa 
transportsystemets omgivningspåverkan och området trimning av transportsystemet för 
tillväxt och klimat. Ett särskilt projekt har tagit fram underlag till den nationella planen 
för dessa särskilda åtgärdsområden som även benämns riktade mindre åtgärder. Runt 
hälften av de 417 miljarder som väntas ingå i den nationella planen avser dessa typer av 
åtgärder, det mesta till drift och underhåll. Miljöpåverkan av drift och underhållsåtgärder 
är marginella eller positiva och tas inte vidare upp här eftersom dessa inte ingår i 
länsplanerna. 
 
I samrådsversionen av miljökonsekvensbeskrivningen (april 2009) till den nationella 
transportplanen bedöms flera av de mindre riktade åtgärderna inverka positivt på området 
klimat och energi, framför allt sådana som innebär satsningar på cykel och 
kollektivtrafik. Effekter på området landskap och människors hälsa berörs också. 
 
I projektet om de särskilda åtgärdsområdena bedöms bl.a. översiktligt miljönyttan av 
olika åtgärder. I tabellen redovisas den bedömningen. 
 
Åtgärder för ökad andel resor gång, cykel och kollektivtrafik  Miljönytta 
Hållplatser/plattformar/bryggor m.m.  Mindre 
Stationer/resecentrum  Stor 
Åtgärder i stationsmiljöer  Viss 
Kollektivkörfält m.m.  Viss 
Uppställningsspår  Mindre 
Parkeringar  Stor 
Cykelbanor Stor 
Trafikantinformation Viss 
Åtgärder för fler klimatsmarta transporter   
Nodanslutningar inkl Industrispår  Stor 
Förstärkning av kraftförsörjning  Viss 
Kapacitetsförstärkande åtgärder som t.ex. längre mötespår  Viss 
Bärighetsåtgärder  Viss 
Åtgärder för en säkrare trafik  
ATK  Viss 
Mötesfri väg  Viss 
Säkra sidoområden  Mindre 
Hastighetsdämpande åtgärder  Viss 
Korsningsåtgärder väg  Viss 
Korsningsåtgärder järnväg  Mindre 
Räffling  Mindre 
Rastplatser  Mindre 
Viltstängsel  Mindre 
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Åtgärder för att minska risk för järnvägsolyckor  Mindre 
Åtgärder för att minska risk för personskador, Kamera, stängsel  Mindre 
Åtgärder för en god miljö  
Buller från järnvägstrafik  Stor 
Buller från vägtrafik  Stor 
Energieffektivisering  Stor 
Skydd av vattentäkter  Stor 
Biologisk mångfald  Viss 
Åtgärder förorenade områden, material , produkter  Viss 
Åtgärder av fula och slitna miljöer i tätorter  Mindre 
Åtgärder för att minska trängseln i storstäder 
Körfält  Stor 
Påfarter  Viss 
Cirkulationsplatser  Stor 
Trafikledning  Stor 
Åtgärder för att öka tillgängligheten till och inom 
transportsystemet för särskilda grupper 

 

Barn – skolvägar  Viss 
Funktionshindrade – enkelt avhjälpta hinder, parkeringar m.m.  Mindre 
Åtgärder för en ökad framkomlighet  
Breddning av väg  Viss 
Stigningsfält och dylikt  Viss 
 
De samhällsekonomiska beräkningar som gjorts i projektet är också av intresse för 
miljöbedömningen. För cykelåtgärder framgår t.ex. att en cykelåtgärd genererar 20 
procent cyklister och att investeringskostnaden för 1 km cykelväg är 1,5 miljoner kr och 
att underhållskostnaden sedan är 10 000 kr per år. Detta är för övrigt även utgångspunkt i 
metodverktyget Cykalk som används vid beräkning av den samhällsekonomiska nyttan 
för cykelinfrastruktur. SIKA har visat att hälften av alla resor under fem km sker med bil. 
Här finns stor potential att flytta över trafik till cykel. 
 
Flera andra underlag finns av intresse för att bedöma steg 2- och 3-åtgärder, bl.a. för 
cykelåtgärder (Naturvårdsverkets rapport 5456). I arbetet med EET-strategin, se steg 1 
ovan, har konsultföretaget WSP utrett konsekvenserna av Kapacitetsförstärkningar av 
järnvägsinfrastruktur. De bedömer potentialen att påverka energianvändningen stor, men 
kan ej uppskattas utan vidare specificering av kapacitetsökningen. Vidare bedömer de att 
påverkan på utsläpp kan bli stor om ökad järnvägskapacitet kan föra över trafik från 
bil/lastbil/flyg. 
 
En fråga som motiverar flera aktuella steg 2- och 3-objekt i Gävleborg plan är 
hastighetsöversynen. Hastigheten av trafiksäkerhetsskäl, men även miljöskäl, kommer 
att sänkas om vägarna inte håller tillräcklig standard. Frågan om hastigheter och 
miljöpåverkan kan därför vara motiverad att nämna. För hastigheter över 70 km/h ökar 
bränsleförbrukningen med ökad hastighet och för tunga fordon speciellt mycket. 
Detsamma gäller även för kväveoxidutsläpp men dessa är av mindre betydelse på grund 
av katalysatorer för bensinmotorer och bättre rening av avgaserna för dieselmotorer. 
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Steg-4-åtgärder 
 
Den nationella transportplanen 2010–2021 De steg-4-åtgärder som ingår i den 
nationella planen återfinns under investering väg och investering järnväg. Runt hälften av 
de 417 miljarder som väntas ingå i den nationella planen avser steg-4-åtgärder. I 
samrådsversionen av miljökonsekvensbeskrivningen (april 2009) bedöms 
väginvesteringsåtgärderna preliminärt öka koldioxidutsläppen med ca 60 000 ton till 
2020. Järnvägsinvesteringarna bedöms sänka utsläppen av koldioxid, men det saknas 
kalkyler. Landskapspåverkan är stor i flera väg- och järnvägsobjekt. 
 
Vägverkets samlade effektbedömningar Vägverket analyserar transportsystemet på 
olika sätt. De gör bl.a. trafikprognoser, effektberäkningar och samhällsekonomiska 
kalkyler. För att genomföra analyserna har de flera beräkningsverktyg till hjälp. De 
effektbedömningar (med analysverktygen EVA) som Vägverket gör för nyinvesteringar 
och större ombyggnadsåtgärder inom vägtransportområdet väger in miljöpåverkan. 
 
Samlade effektbedömningar är ett sätt att strukturerat och sammanfattande beskriva en 
föreslagen åtgärd inom vägtransportsektorn, dess kostnader och de effekter som den 
förväntas få om den skulle genomföras. Enligt Vägverket kan metoden användas för såväl 
traditionella infrastrukturåtgärder och sektorsåtgärder, som ekonomiska styrmedel och 
lagstiftning. 
 
De prissatta effekter som räknas fram och som leder till effektbedömningens s.k. 
nettonuvärdeskvot, väger bl.a. in utsläpp Här redovisas förväntade förändringar i 
utsläppen av kväveoxid, kolväte, koldioxid, svaveldioxid och partiklar. 
 
Även ej prissatta effekter som inte är beaktade i nettonuvärdeskvoten redovisas i de 
samlade effektbedömningarna. Här bedöms kvantitativt eller kvalitativt andra 
miljöaspekter såsom buller, intrång, påverkan på landskap och naturvärden, 
resursanvändning m.fl. 
 
I de samlade effektbedömningarna redovisas också en måluppfyllelsebedömning där 
åtgärden översiktligt och beskrivande bedöms utifrån de olika transportpolitiska målen, 
däribland miljö. 
 
Samlade effektbedömningar för alla aktuella steg-4-åtgärder på väg finns på Vägverkets 
webbplats. Dessa redovisar effekter år 2020 och väger in bedömd förändring av 
fordonsparken och bedömd förändrad trafikmängd. Effektbedömningarna bygger på 
årsmedeltrafik. 
 
Metoden för effektbedömningarnas samhällsekonomiska kalkyler som är aktuella inför 
planeringen 2010–2021 är något förändrad jämfört med tidigare planeringsomgång. 
Förändringarna består i delvis ny kalkylmetodik, nya kalkylvärden, nya 
prognosförutsättningar (trafikutveckling) och förändrade effektsamband. 
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Trivector. Att hantera inducerad efterfrågan på trafik (rapport 2009:8) Något som 
inte vägs in i nuvarande metod för de samlade effektbedömningarna är inducerad trafik. 
Konsultföretaget Trivector har på Vägverkets uppdrag tagit fram en rapport som belyser 
denna fråga. Ett fortsatt arbete förväntas leda till förbättrade metoder så att fenomenet 
inducerad trafik tas med i trafikprognoser och samhällsekonomiska kalkyler. 
 
I rapporten förklaras begreppet inducerad trafik enligt följande: 
 
”Ökad vägkapacitet skapar ny trafik. Detta fenomen kallas inducerad trafik och är sedan 
länge känt och erkänt av internationell forskning. Fenomenet handlar om att det finns ett 
samband mellan utbud och efterfrågan. Då vägkapaciteten eller kvaliteten ökar så 
minskar uppoffringen för att färdas på vägen vilket ökar efterfrågan. Inducerad trafik 
definierar den trafik som nygenereras av vägkapacitet och är alltså trafik utöver den som 
omfördelas till den nya vägen i tid eller från andra vägar. Inducerad trafik inkluderar inte 
heller ökad trafik på grund av att befolkning eller ekonomiskt utrymme ökar. 
 
Det är inte nya vägar i sig utan den ökade hastigheten och den relativa attraktiviteten med 
ny vägkapacitet som gör att trafikanter använder de ökade möjligheterna till att öka sina 
transporter och därmed det totala trafikarbetet. Trafikanterna utnyttjar tidsvinsterna de 
gör på ökade hastigheter till att resa mer och längre. Den ökade nytta som 
väginvesteringen ger möjlighet till – genom t ex ökad hastighet eller kortare avstånd till 
alternativa aktiviteter – innebär att den genererar ökad trafik utöver den som fanns redan 
innan.” 
 
”En mängd forskning har kvantifierat samband mellan vägutbud och efterfrågan på 
transporter. Variationen i storleksordning är mycket stor Från att 10 % minskad restid 
ökar trafikarbetet med 3 % till hela 110 % på lång sikt. Även om elasticiteten varierar 
stort i olika studier är slutsatsen entydig.” 
 



 52 

6 Nollalternativ 
 
Enligt miljölagstiftningen ska en miljökonsekvensbeskriving innehålla en beskrivning av 
miljöförhållandena och miljöns sannolika utveckling om planen inte genomförs, det s.k. 
nollalternativet. Syftet med nollalternativet är att utgöra en referensbeskrivning som 
planens sannolika verkan bedöms emot. 
 
Om länsplanens förväntade ca 900 MSEK inte skulle tillföras Gävleborg, skulle följande 
generella miljökonsekvenser kunna antas. 
 
Större väginvesteringsprojekt (steg 3- och 4-åtgärder skulle inte kunna genomföras. För 
klimatpåverkan och energianvändning skulle detta vara positivt men, sett till de totala 
utsläppen från Gävleborgs transportsektor, förhållandevis marginellt. Högre eller 
behållen hög hastighet skulle eventuellt motverkas, vilket också ger en positiv effekt på 
miljöområdet. För människors hälsa skulle det vara negativt om projekten inte 
genomfördes. För landskapet där dessa investeringar planeras skulle det i några fall vara 
positivt. Effekterna på de transportpolitiska mål som syftar till regional utveckling och 
tillväxt kan antas bli negativa. Vad dessa antagna negativa effekter skulle innebär för 
miljö- och klimatpåverkan i förlängningen och sett i ett större sammanhang, är också en 
fråga att beakta. Här kan man tänka sig såväl negativa som positiva miljöeffekter. 
 
Ett flertal steg 2- och 3-åtgärder, som huvudsakligen motiveras av regionala utvecklings- 
och tillväxtskäl, skulle inte kunna genomföras. Effekterna skulle bli liknande som för de 
större väginvesteringsobjekten, men mer marginella. 
 
Ett flertal steg 1–3-åtgärder som huvudsakligen motiveras av miljö- och 
trafiksäkerhetsskäl skulle inte kunna genomföras. För klimatpåverkan och 
energianvändning skulle detta vara påtagligt negativt och även något som skulle göra 
skillnad sett till möjligheterna att minska de totala utsläppen från Gävleborgs 
transportsektor. För människors hälsa skulle detta också vara negativt, då flera av de då 
uteblivna åtgärderna leder till ökad trafiksäkerhet, minskat buller, minskade 
luftföroreningar och främjar folkhälsan. För landskapet och för förbrukningen av 
naturresurser, skulle det vara positivt, då de åtgärder som avser fysiska investeringar inte 
skulle genomföras, men förhållandevis marginellt. 
 
I kapitel 9 anges åtgärdernas miljöpåverkan i relation till nollalternativet i form av en 
plus-minus-skala. Nollalternativet redovisas dessutom med en separat rad i tabellerna i 
kapitel 9 för att tydliggöra nollalternativets miljöpåverkan i jämförelse med att 
prioriterade åtgärder vidtas. 
 



 53 

7 Strategiska val och alternativa inriktningar av planen 
 
I kapitel 9 bedöms miljökonsekvenserna av liggande planförslag för respektive prioriterat 
namngivet objekt och tilldelad penningsumma.  
 
Miljökonsekvensbeskrivningar ska, vilket framgår av avsnitt 1.3, även analysera 
alternativa inriktningar till det liggande förslaget och då framför allt utifrån ett 
miljöperspektiv. Att mer systematiskt beskriva och konsekvensanalysera alternativa 
inriktningar av planen har inte gjorts. Istället ges i det följande några mer övergripande 
kommentarer och analyser av frågan. 
 

Några allmänna utgångspunkter 
De alternativa inriktningar som här främst bedöms vara av intresse att peka på är sådana 
som ger större positiv miljöpåverkan än det liggande förslaget. Att mildra negativa 
effekter av åtgärderna i det liggande förslaget och förslå kompensationsåtgärder och 
liknande, bedöms här vara en fråga av större betydelse i den efterföljande och mer 
detaljerade planeringen som tar vid efter att arbetet med den övergripande 
länstransportplanen har avslutats. 
 
Vidare förefaller det rimligt att särskilt beakta klimatpåverkan, sett till frågans betydelse 
och transportsektorns stora påverkan. 
 
Alternativa inriktningar, med större miljö- och klimatnytta, måste, liksom de liggande 
förslaget, vägas mot och förhålla sig till de prioriteringsgrunder  som lagts fast i 
länstransportplaneringens direktiv, nämligen följande. 
 

·  Transportpolitiska mål 
·  Infrastrukturpropositionens intentioner (prop. 2008/09:35) 
·  Den regionala systemanalysen 
·  Anpassning till budgetrestriktioner 
·  Fyrstegsprincipen 
·  Effektbedömningar och samhällsekonomiska effekter 
·  Möjligheter till samfinansiering 

 
En realitet är att regionala politiska prioriteringar också utgör en 
prioriteringsgrund.Prioriteringsgrunderna är komplexa och innehåller såväl målkonflikter 
som synergieffekter. Miljö- och klimataspekter och att planeringen ska bidra till miljö- 
och klimatmålen är en av flera grunder för prioriteringarna. Planen ska också bidra till 
regional utveckling och tillväxt, tillgänglighet,  jämställdhet, hänsyn till barn med mera. 
Direktiven kan tolkas så att miljö- och klimatmålen väger tungt, men att andra intressen, 
som ibland även motverkar miljö- och klimatmålen, också väger tungt. 
 
En fråga som kan vara rimlig att ställa när alternativ ska analyseras är om det i liggande 
alternativ råder balans i avsatta resurser mellan de olika mål och funktioner som planen 
ska bidra till. 
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En annan fråga som kan vara rimlig att ställa är om det liggande planförslaget och 
länstransportplaneringen tar tillräckligt stort ansvar för att de regionala och nationella 
miljö- och klimatmålen ska kunna nås. Klimatfrågan intar då möjligen en särställning på 
grund av dess betydelse. Måluppfyllelsen beror på många faktorer. 
Länstransportplaneringen, som en del av det regionala utvecklingsarbetet, är ett verktyg 
bland flera som kan bidra till eller motverka miljömålen. 
 
I Miljömålsrådets underlag till fördjupade utvärderingen av Sveriges miljömål 2008, 
underlaget till kommande miljöproposition, tas frågan om miljömål och regional 
utveckling upp. I analysen framgår följande. 
 
”I regional utveckling och tillväxt är målkonflikten mellan regionalekonomiska intressen 
å ena sidan och miljömålen å andra sidan tydlig och svår att hantera. Därför anser 
Miljömålsrådet att det är av mycket stor vikt att de avvägningar som görs mellan de olika 
hållbarhetsdimensionerna (ekonomisk, social och miljömässig) i den samlade 
bedömningen i RUP-processen görs utifrån bra konsekvensbeskrivningar som tar 
utgångspunkt i de regionala miljömålen.” 
 
Det kan konstateras att underlagen och direktiven till den pågående 
transportplaneringsomgången i högre grad än tidigare förefaller betona vikten av att 
beakta miljö- och klimataspekter. 
 

Några tänkbara alternativ till förlagets inriktning  
Miljö- och klimatnyttan av det liggande planförslaget framgår i kapitel 9. Där kan utläsas 
att sett till klimatpåverkan och energianvändning är det de poster (i alternativ 100 %) som 
redovisas i tabellen nedan de som ger påtagligt positiva effekter. 
 

Åtgärder  
Steg 1 åtgärder  
Attitydpåverkan 3 
Gång- och cykelvägar 119 
Buss/Pendlar-parkering 44 
Statsbidrag regionala kollektivtrafik-anläggningar mm 52 
  
Steg 3 åtgärder  
Sandviken Östra cirkulationsplats 15 
Mindre trafiksäkerhetsåtgärder 56 
  
Steg 4 åtgärder  
Rv 84, Förbifart Ljusdal 191 
Ny Järnvägs-anslutning Gävle hamn 38 
Rv 50, Hedenlänken 27 
Summa 545 
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En kommentar till tabellen är att de åtgärder i föreslagen länsplan som reellt bidrar till 
minskad klimatpåverkan omfattar 545  milj. kr av planens totala omfattning på 873 milj. 
kr med 100 % alternativet. Dessa satsningar, som också bidrar till andra mål, utgör då en 
två tredjedelar av planens ram.  
 
Hur Gävleborgs fördelning och prioritering av åtgärder som ger stora miljö- och 
klimateffekter förhåller sig till andra läns har här inte studerats.  
Fördelningen av anslagna medel till de olika åtgärderna är delvis styrd av att vissa 
åtgärder enligt direktiven måste vara med och att vissa åtgärder av olika skäl och som en 
följd av planeringsprocessen bedöms vara nödvändiga att ha med. Det finns dock en 
möjlighet att mer eller mindre prioritera åtgärder som ger stor miljö- och klimatnytta. En 
sådan prioritering skulle kunna vara att lyfta fram de typer av åtgärder bland de 
prioriterade åtgärderna som enligt befintlig kunskap ger stor miljönytta. En annan skulle 
kunna vara att öka andelen tilldelade medel för dessa åtgärder. 
 
De underlag som studerats i arbete med denna miljökonsekvensbeskrivning visar att steg-
1-åtgärder antas kunna ge påtagligt stora minskningar av transportsektorns 
koldioxidutsläpp till en förhållandevis låg kostnad. Om det finns anledning att stärka 
länstransportplanens klimat- och miljöeffekter kan det vara så att det mest effektiva är att 
öka denna typ av åtgärder något. Specifikt underlag saknas här för att ge mer exakta svar 
på detta. 
 
Beträffande steg-1-åtgärder bör nämnas att en diskussion har förts om sådana bör 
inbegripas i en länstransportplan. Steg-1-åtgärder och fyrstegsprincipen överhuvudtaget 
var inte i fokus på samma sätt vid den tidigare planeringsomgången och i direktiven till 
den aktuella transportplanen lyfts inte denna fråga fram uttryckligen. I flera länsplaner, 
däribland Gävleborgs, har dock medel för steg-1-åtgärder nu avsatts. Detta har också stöd 
i infrastrukturpropositionen där det i avsnittet om regionala trafikslagsövergripande 
infrastrukturplaner i brödtexten framgår: ”Insatser inom samtliga fyrstegsprincipens steg 
bör kunna inbegripas inom den regionala planeringsramen.” I arbetet med den regionala 
systemanalysen har också inriktningen varit ett sådant helhetsperspektiv. Flera steg-1-
åtgärder hänger ofta nära samman med steg-2- och 3-åtgärder och fungerar som 
smörjmedel för att ge dessa full miljöeffekt, bl.a. gång- och cykelvägar. 
 
Steg-1-åtgärder ingår sedan länge i de nationella planens sektorsåtgärder. I föreslag till 
kommande nationella plan omfattar dessa 8,9 miljarder kr av planens totalt 417 miljarder. 
Detta motsvarar ungefär två procent. Om motsvarande utgångspunkt skulle gälla 
länsplanerna skulle potten för steg-1-åtgärder i Gävleborgs vara 17,5 MSEK 
 
Vad kräver då klimatmålet av insatser i Gävleborg? Och hur mycket bidrar lagda förslag 
till länstransportplan med och hur mycket skulle en acceptabel alternativ inriktning kunna 
bidra till? 



 56 

 
Den första frågan är inte lätt att svara på och detta är heller knappast fastlagt vare sig 
nationellt eller regionalt. Nationella och regionala mål och förslag till nya mål redovisas i 
kapitel 4. Till 2020 ska en rejäl minskning ske och till 2050 ska Sverige inte ha några 
nettoutsläpp av växthusgaser. Energianvändningen ska också effektiviseras. Att 
transportsektorn har ett stort beting att ta är helt klart och att planeringen här ett verktyg 
bland flera. Ambitionen är att Gävleborg ska vara en föregångare i klimat- och 
energiarbetet. Det går alltså nu inte att svara på hur mycket det är rimligt att 
länstransportplaneringen bidrar till klimatmålet. Men en rimlig utgångspunkt mot ovan 
sagda kan vara att planen starkt bidrar på området. 
 
Den andra frågan är också svår att besvara, då specifika bedömningar saknas. Utifrån 
analysen i kapitel 9 kan dock konstateras att det lagda förslaget kan leda till 
utsläppsminskningar från nuvarande utsläpp från transportsektorn. I tabellen i kapitel 2 
redovisas nuvarande utsläpp från Gävleborgs transporter. 
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8 Hur miljömålen och andra miljöhänsyn har beaktats 
 
Av den miljöbedömning som i kapitel 9 följer för respektive objekt framgår indirekt hur 
miljömål och andra miljöhänsyn beaktas. Miljömål och andra miljöhänsyn inbegrips i de 
områden för betydande miljöpåverkan som bedömts i avgränsningen. Då länsplanen är en 
strategisk övergripande plan är bedömningen mot olika miljömål inte detaljerad. Nedan 
redovisas hur de olika miljöpåverkansområdena är kopplade till de 16 miljömålen. Alla 
miljömål utom ett par berörs. 
 
 
Miljöpåverkansområde Miljökvalitetsmål 

Begränsad klimatpåverkan 
God bebyggd miljö 
Frisk luft 
Bara naturlig försurning 

Klimatpåverkan & energianvändning 

Ingen övergödning 
Frisk luft 
Giftfri miljö 
Säker strålmiljö 
God bebyggd miljö 

Människors hälsa 

Grundvatten av god kvalitet 
Levande sjöar och vattendrag 
Grundvatten av god kvalitet 
Myllrande våtmarker 
Levande skogar 
Ett rikt odlingslandskap 
God bebyggd miljö 

Påverkan på landskapet 

Ett rikt växt- och djurliv 
God bebyggd miljö Övrig påverkan 
Ev. ytterligare 
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9 Transportplanens miljökonsekvenser 
 
I detta kapitel beskrivs den miljöpåverkan som länstransportplanens föreslagna tilldelade 
penningsummor och prioriterade objekt bedöms ge upphov till.  
 
Summorna och objekten är grupperade enligt fyrstegsprincipens olika steg och redovisas 
nedan i den ordningen, dvs steg ett t.o.m. fyra. Fyrstegsprincipen förklaras i avsnitt 1.2.   
 
En avgränsning har gjort för vilka miljöaspekter som beaktas i föreliggande miljö-
konsekvensbeskrivning (kapitel 2). Ett fåtal miljöaspekter har därför beaktas inom mål-
områdena Klimat, Hälsa respektive Landskap. 
 
I avsnitt 9.1 - 9.4 nedan redovisas miljöbedömningar för de prioriterade objekten i 
Gävleborgs trafikplan utifrån underlag i kapitel 5. Om specifik kunskap finns om objektet 
vägs detta också in i bedömningen. T.ex. har kommunerna tillfrågats separat om 
dricksvattentäkter i objektens närhet. 
 
För de olika objekten och tilldelade penningsummorna finns, utöver omnämnande om att 
åtgärden bedöms ge positiv eller negativ påverkan, även en bedömning i plus eller minus 
enligt skalan som redovisas i följande tabell. 
 
 

+,   + +,   + + + Åtgärden bedöms i ökande grad ge positiv miljöpåverkan 
- ,  - -,   - - - Åtgärden bedöms i ökande grad ge negativ miljöpåverkan 

+ / - Åtgärden bedöms ge ingen miljöpåverkan 
? Åtgärdens konsekvenser ej klarlagda 

 
 
Denna bedömningsmetod tillämpades även för väginvesteringsobjekten i den tidigare 
länstransportplanen. Medan bedömningen om åtgärden ger positiva eller negativa 
miljökonsekvenser bör ses som mer underbyggt, bör bedömningen av hur stora positiva 
eller negativa miljökonsekvenser som bedöms (antalet minus- eller plustecken) ses mer 
som en ungefärlig bedömning. Antalet minus- eller plustecken är, liksom i all riskanalys, 
inte en exakt vetenskap. Riskanalys bygger på värdering av riskkällor och uppskattningar 
av möjliga konsekvenser med sannolikheter att skadehändelser ska inträffa. I denna 
analys ingår också sammanvägningar av flera, helt olika, faktorer för respektive 
miljöbedömt målområde. 
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9.1 Steg-1-åtgärder 
Åtgärder som påverkar transportbehovet och val av transportsätt 
Åtgärd Attitydpåverkan 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + 
Minskade utsläpp av koldioxid eftersom ökad 
användning av kollektivtrafik såsom tåg och buss kan 
ta andelar från biltrafik. 

Hälsa + 
Förhöjd livskvalitet för personer med funktions-
nedsättning vid förbättrad tillgänglighet av kollektiv-
trafik. Färre skadade i trafiken vid ökad trafiksäkerhet. 

Landskap + / - Biologisk mångfald, forn- och kulturlämningar 
bedöms inte påverkas. 

Nollalternativ  

Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå eller högre 
(-), problem med tillgänglighet för personer med 
funktionsnedsättning (-), samma nivå på antal skadade 
i trafiken (-). 

 
Åtgärd Gång- och cykelvägar i anslutning till det statliga vägnätet 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + Minskade utsläpp av koldioxid förväntas eftersom 
gång- och cykeltrafik kan ta andelar från biltrafik. 

Hälsa + Färre skadade i trafiken tack vare säkrare trafikmiljö 
för oskyddade trafikanter. 

Landskap + 

Cykelvägar knyter ihop olika bostadsområden och 
tätorter d.v.s. minskar fragmentering av bebyggelsen. 
Barns trafiksäkerhet ökar och bidrar till en aktiv fritid 
och möjlighet att säkert och självständigt resa till och 
från skolan. Markområden tas i anspråk. 

Nollalternativ  

Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå eller högre 
(-), samma nivå på antal skadade i trafiken (-), 
Fragmentering av bebyggelse (-), markområden tas ej i 
anspråk (+)  
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9.1 Steg-1-åtgärder fortsättning 
Åtgärd Bussplatser och pendlarparkeringar 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + 
Minskade utsläpp av koldioxid eftersom ökad 
användning av kollektivtrafik såsom tåg och buss kan 
ta andelar från biltrafik. 

Hälsa + 

Förhöjd livskvalitet för personer med funktions-
nedsättning vid förbättrad tillgänglighet av kollektiv-
trafik. Färre skadade i trafiken vid ökad trafik-
säkerheten. 

Landskap - Mark tas i anspråk t.ex. vid byggande av 
pendlarparkeringar. 

Nollalternativ  

Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå eller högre 
(-), problem med tillgänglighet för personer med 
funktionsnedsättning (-), markområden tas ej i anspråk 
(+) 

 
Åtgärd  Statsbidrag till regionala kollektivtrafikanläggningar m.m. 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + 
Minskade utsläpp av koldioxid eftersom ökad 
användning av kollektivtrafik såsom tåg och buss kan 
ta andelar från biltrafik.  

Hälsa + 

Förhöjd livskvalitet för personer med funktions-
nedsättning vid förbättrad tillgänglighet av kollektiv-
trafik. Färre skadade i trafiken vid ökad trafik-
säkerheten. 

Landskap ? Ingen bedömning. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå eller högre 
(-), problem med tillgänglighet för personer med 
funktionsnedsättning (-) 
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9.2 Steg-2-åtgärder.  
Åtgärder som ger effektivare utnyttjande av befintligt väg- och järnvägsnät 
Åtgärd Riksväg 84, Färila – Hudiksvall 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + / - Bibehållen hastighet innebär inget förändrat koldi-
oxidutsläpp jämfört med dagens situation.  

Hälsa + 

Ökad trafiksäkerhet och framkomlighet. Ökad 
trafiksäkerhet, på sträckan Färila-Hudiksvall, både för 
oskyddade och skyddade trafikanter genom 
bortrensning av skadeförvärrande föremål som större 
stenar och träd av betydelse vid avkörningsolyckor. 

Landskap + / - 

Bebyggelse, befolkning, biologisk mångfald, forn- och 
kulturlämningar, annat kulturarv bedöms inte 
påverkas. Dricksvattentäkt vid Ljusdal bör beaktas 
under arbetets gång. 

Nollalternativ  
Utan åtgärder sänks hastigheten med minskat 
koldioxidutsläpp som följd (+),trafiksäkerhet och 
framkomlighet på samma nivå, (+/-) 

 
 
Åtgärd Länsväg 272, Ockelbo 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat ( - ) 

Marginell påverkan på koldioxidutsläpp vid 
omstyrning av tung trafik och personbilstrafik från 
Gäverängevägen. Något försämrad framkomlighet för 
tung trafik antas. 

Hälsa + + Färre skadade i trafiken. Ökad trafiksäkerhet för 
oskyddade trafikanter. 

Landskap + 

Ungefär 150 skolbarn beräknas kunna använda den 
skyddade passagen. Biologisk mångfald, forn- och 
kulturlämningar, annat kulturarv, mark och vatten 
bedöms inte påverkas.  

Nollalternativ  Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå (+/-), 
oförändrad trafiksäkerhet (- -) 
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9.3. Steg 3-åtgärder.  
Förbättringsåtgärder och mindre ombyggnadsåtgärder 
Åtgärd Riksväg 50, Glössbo – Söderhamn 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat - 
Bibehållen eller förhöjd hastighetsbegränsning medför 
obetydlig påverkan på koldioxidutsläpp, möjligen 
någon ökning. 

Hälsa + + 

Färre skadade i trafiken. Ökad trafiksäkerhet, både för 
oskyddade och skyddade trafikanter genom 
bortrensning av skadeförvärrande föremål som större 
stenar och träd av betydelse vid avkörningsolyckor, 
byggande av 2+1-väg med separerande mittvajerräcke, 
samt ombyggnad av trafikfarlig korsning och 
byggande av gång- och cykelvägar. 

Landskap - 

Bebyggelse, befolkning, biologisk mångfald, forn- och 
kulturlämningar bedöms inte påverkas. Breddning av 
vägen tar mer mark i anspråk. Sträckan passerar tre 
vattenskyddsområden och åtgärder bör vidtas för att 
förhindra utsläpp i samband med arbeten på sträckan. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå (+), 
oförändrad trafiksäkerhet (- -), markområden tas ej i 
anspråk (+) 

 
Åtgärd Riksväg 50, Söräng – Bollnäs 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat - Marginell ökning av koldioxidutsläpp förväntas p.g.a. 
högre hastigheter. 

Hälsa + +  

Antal döda och svårt skadade i trafiken minskar. Ökad 
trafiksäkerhet, risk för kollisionsolyckor minskar 
samtidigt som konsekvenserna vid avkörningsolyckor 
lindras. 

Landskap + / - Bebyggelse, biologisk mångfald, forn- och kultur-
lämningar, annat kulturarv bedöms förbli opåverkade. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå (+), 
oförändrad trafiksäkerhet (- -), markområden tas ej i 
anspråk (+) 
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9.3. Steg-3-åtgärder fortsättning 
Åtgärd Riksväg 83, Bollnäs – Ljusdal 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + / - 
Bibehållen hastighet innebär att koldioxidutsläppen 
förväntas vara konstanta. Möjlighet finns till minskade 
utsläpp tack vara bättre tillgänglighet. 

Hälsa + + 

Färre skadade i trafiken. Ökad trafiksäkerhet, både för 
oskyddade och skyddade trafikanter. På vissa sträckor 
sker bortrensning av skadeförvärrande föremål som 
större stenar och träd av betydelse vid avkörnings-
olyckor. Säkrare passage för gång- och cykeltrafik. 
Vid Lottefors, idag bedömd som en av de mest trafik-
farliga på rv 83, kommer siktskymmande svackor och 
kurvor att utjämnas och rätas ut och trafikfarliga 
korsningar ses över. 

Landskap + / - 

Ny mark kommer att tas i anspråk söder om Norrborn 
p.g.a. ny cirkulationsplats med anslutningsvägar. 
Tillgängligheten och kapaciteten till ett stort antal 
företag, arbetsplatser och handel ökar betydligt. 
Biologisk mångfald, forn- och kulturlämningar, annat 
kulturarv eller vatten bedöms inte påverkas. 

Nollalternativ  
Utan åtgärder sänks hastigheten med minskat 
koldioxidutsläpp som följd (+), oförändrad 
trafiksäkerhet (- -), markområden tas ej i anspråk (+) 

 
 
Åtgärd Länsväg 272, Årsundabanken 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + / - Ingen påverkan på koldioxidutsläpp förväntas. 

Hälsa + + 
Färre skadade i trafiken tack vare att separat gång- och 
cykelväg byggs intill körbanan. Förbättrade pendlings-
möjligheter med cykel. 

Landskap - / - 

Barn ges möjlighet till en aktiv fritid på ett trafiksäkert 
sätt. Gång- och cykelvägen tar mer mark i anspråk. 
Vid bygget bör försiktighetsåtgärder vidtas så att 
vatten i omgivande sjö och grundvatten i 
Enköpingsåsen inte skadas. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(+/-), oförändrad trafiksäkerhet (- -), markområden tas 
ej i anspråk (+) 
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9.3. Steg 3-åtgärder fortsättning 
Åtgärd Sandviken östra, cirkulationsplats 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + Minskat utsläpp av koldioxid p.g.a. lägre hastighet 
med jämnare och säkrare trafikrytm. 

Hälsa + 
Lägre risk för svåra trafikolyckor tack vare lägre 
hastigheter. Bullernivåer förväntas reduceras med 20 
% när hela åtgärden, inkl ny infartsväg, är genomförd. 

Landskap + / - 
Mindre mängd mark tas i anspråk. Biologisk 
mångfald, forn- och kulturlämningar och annat 
kulturarv bedöms inte påverkas. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(-), oförändrad trafiksäkerhet (-), markområden tas ej i 
anspråk (+) 

 
 
Åtgärd Ina Resecentrum, gång- och cykelstråk 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat 

+  

Utsläpp av koldioxid förväntas att minska tack vare 
ökat tillgänglighet på sträckan Söderhamns centrum – 
Bergvik. Hela stråket bedöms kunna nyttjas av 5 000 
personer och flera nya målpunkter, t.ex. E-center 
handelscentrum vid E4, kan därmed nås via gång- och 
cykelstråk istället för med bil. 

Hälsa + + Färre skadade i trafiken. Oskyddade trafikanter få ett 
trafiksäkert stråk utefter den nya sträckan. 

Landskap 

+ 

Fler barn får möjlighet att färdas trafiksäkert till skola 
och fritidsaktiviteter. Tillgängligheten ökar och 
bebyggelsen binds samman mellan Bergvik och 
Söderhamns centrum tack vare den nya delsträckan för 
gång- och cykeltrafik. Biologisk mångfald, forn- och 
kulturlämningar bedöms inte påverkas. Mark tas i 
anspråk för åtgärden. Skyddsåtgärder bör vidtas för att 
förhindra påverkan på vattenskyddsområde söder om 
objektet. 

Nollalternativ 
 

Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(-), oförändrad trafiksäkerhet (- -), markområden tas ej 
i anspråk (+) 
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9.3. Steg-3-åtgärder fortsättning 
Åtgärd Enskilda vägar 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + / - Åtgärderna förväntas inte påverka utsläppen av 
koldioxid. 

Hälsa + / - Trafikfarliga platser kan åtgärdas. 

Landskap + + 

Ett väl utbyggt fungerande enskilt vägnät gör det 
möjligt för människor att bo kvar i glesbygd. 
Landskapet förväntas hållas öppet, med större 
biologisk mångfald som följd, om människor väljer att 
bo kvar i glesbygd. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(+/-), oförändrad trafiksäkerhet (-), markområden tas 
ej i anspråk (+) 

 
Åtgärd Mindre trafiksäkerhetsåtgärder 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + Jämnare trafikrytm och därmed mindre avgaser. 

Hälsa + Färre skadade i trafiken. Exempelvis trafikfarliga 
korsningar åtgärdas. 

Landskap - Eventuellt tas mer mark i anspråk för prioriterade 
objekt. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(+/-), oförändrad trafiksäkerhet (-), markområden tas 
ej i anspråk (+) 
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9.4 Steg-4-åtgärder.  
Nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder 
Åtgärd Rv 50, Hedenlänken 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + 

Koldioxidutsläpp minskar, trots att åtgärden innebär 
nybyggnation, eftersom åtgärden medför förkortad 
vägförbindelse bl.a. västerut från Hedenområdet, färre 
trafikstörningsmoment, ökad framkomlighet och god 
tillgänglighet. Eftersom åtgärden innebär nybyggna-
tion av gång- och cykeltunnlar och –vägar samt buss-
hållsplatser kan möjligen också det lokala bilåkandet 
minska. 

Hälsa + + 

Olycksrisker förväntas minska. Åtgärden innebär 
allmänt ökad trafiksäkerhet och trygghet tack vare nya 
och förbättrade gång- och cykeltunnlar och –vägar 
samt nybyggnation av ett antal busshållplatser.  

Landskap + / - 

Cykel- och gångvägar är viktiga för att göra det 
möjligt för barn att säkert ta sig till skolor och 
fritidsaktiviteter. Den föreslagna vägsträckningen 
innebär att ridhusanläggningen ges en bättre och 
säkrare anslutning till angränsande marker utan 
störande trafik. Gång-, cykel- och ridvägar separeras 
från fordonstrafik. Åtgärden innebär nybyggnation av 
1,7 km väg, ridhuset och omgivande marker kommer 
därigenom att bli helt omgivet av vägar. Viss 
fragmentering av åkerlandskapet eftersom vissa partier 
blir omgivna av både den gamla och nya vägen. Ny 
väg tar jordbruksmark i anspråk. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(-), oförändrad trafiksäkerhet (- -), markområden tas ej 
i anspråk (+) 
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9.4 Steg-4-åtgärder fortsättning  
Åtgärd Gävle hamn, ny järnvägsanslutning 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + + Nytt hamnspår innebär minskat utsläpp av koldioxid 
p.g.a. övergång till elektrifierade lok. 

Hälsa +  Bullernivåer reduceras p.g.a. övergång till elektrifierat 
spår som förläggs längre från bostadsområden. 

Landskap - 

Mark inom stadsplanerat område tas i anspråk och 
byggnader rivs för att ge plats åt det nya spåret. 
Förbättrad infrastruktur i och kring Gävle hamn. 
Biologisk mångfald, forn- och kulturlämningar, annat 
kulturarv och vatten bedöms inte påverkas. 
Stor barriäreffekt. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(-), oförändrad bullernivå (-), markområden tas ej i 
anspråk (+) 

 
 
Åtgärd Riksväg 84. Förbifart Ljusdal 

Miljöbedömning Målområde 
Miljöpåverkan Kommentar 

Klimat + 

Koldioxidutsläppen bedöms minska. Kortare restid 
förväntas för genomfartstrafik. Goda effekter för 
möjligheter till arbetspendling tack vare restidsvinster 
och bättre koppling för busstrafiken. Lugnare 
trafikrytm i tätorten. 

Hälsa + + + 

Färre döda och svårt skadade. Stora förbättringar för 
oskyddade trafikanter, även för skyddade trafikanter. 
Ämbarbro och Kläppa befrias från genomfartstrafik. 
Cykelbanor anläggs. Bullernivåer sänks i Ljusdal. 

Landskap + 

Cykelbanor anläggs vilket förbättrar bl.a. barns 
trafiksäkerhet. Barriäreffekter i tätorten byggs bort. Ny 
mark tas i anspråk vilket ger negativt bidrag. 
Materiella tillgångar i hus påverkas negativt eftersom 
åtgärden innebär att hus ska rivas. Stor påverkan på 
omgivande landskapsbild. 

Nollalternativ  
Utsläpp av koldioxid kvar på samma nivå  
(-), oförändrad trafiksäkerhet (- - -), markområden tas 
ej i anspråk (+) 
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9.5 Dricksvattentillgångar 
 
Inom målområde Hälsa ska också drickvattentillgångar beaktas vid miljökonsekvens-
beskrivningen. Enskilda brunnar har inte identifierats inom ramen för detta uppdrag men 
kan återfinnas i SGU:s brunnsarkiv. Följande har framkommit i vårt arbete med 
föreliggande rapport. 
 
Alla kommuner i Gävleborg har svarat på SGU:s enkät om miljötillståndet i 
grundvattentäkter. De föroreningar som orsakat mest problem i länets vattentäkter är 
mikroorganismer och kloridjoner. Den har även varit problem med nitrat, radon och 
bekämpningsmedelsrester. Den nationella sammanställningen av enkäterna visade att 
vägar och järnvägar upplevdes som det störta hotet mot grundvattnet följt av bebyggelse 
och jordbruk.  Ett av de största hoten är olyckor vid transport av farligt gods inom 
vattenskyddsområden. 
 
Följande vattenskyddsområden och vattentäkter finns i närheten av prioriterade objekt i 
Gävleborgs transportplan.  
 
Bollnäs kommun  
Riksväg 50 Söräng: Kommunal vattentäkt för Sörängsskolan samt två intilliggande 
fastigheter. Inget vattenskyddsområde finns för övrigt utmed sträckan Söräng – Bollnäs. 
Riksväg 83 sträckan Tönnebro – Ljusdal har inget vattenskyddsområde utmed denna 
sträcka. Vid Norrborn finns ett köpscentrum som ligger på en före detta deponi som före 
det var ett lertag. Detta område bör ur vattensynpunkt beaktas om åtgärder görs i dess 
närhet. 
 
Sandvikens kommun 
Länsväg 272, Årsundabanken: Skyddad grundvattentäkt finns ca 4-5 km söder om 
objektet. Årsundabanken är en del av Enköpingsåsen som är en grundvattenförande 
rullstensås. Dricksvatten tas ur Enköpingsåsen på många platser.  Trots att Årsunda-
banken inte har status som skyddat grundvattentäkt är det motiverat att iaktta vissa 
skyddsåtgärder vid bygget av den planerade gång- och cykelvägen längs den befintliga 
länsvägen. Åtgärder bör vidtas för att förhindra utsläpp av t.ex. petroleumprodukter. 
Årsundabanken går rakt över Storsjön som är rikt fiskevatten och omtyckt fritidsområde 
för bad- och sommarstugegäster varför också t.ex. grumlig av sjövattnet bör förhindras 
vid bygget. 
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Söderhamns kommun 
Riksväg 50, Glössbo-Mohed: Ett kommunalt vattenskyddsområde med en råvattenbrunn 
finns i Mohed söder om riksvägen. Vatten tas från Ljusnansåsen som är en grundvattenås 
och försörjer ca 3 000 användare. Tillsammans med Ålsjöns vattenverk försörjer 
Kinstaby vattenverk ytterligare ca 20 000 användare. Vattenskyddsområdet måste beaktas 
vid arbeten i dess närhet. 
 
Riksväg 50, sträckan Mohed –Söderhamn: Vid Kinstaby finns ett vattenskyddsområde 
med tre råvattenbrunnar vilka bör beaktas vid arbeten i dess närhet. 
 
Riksväg 50, sträckan Mohed –Söderhamn och vid Ina: Grundvattentäkten vid Ålsjön 
söder om Ina bör beaktas vid arbeten i området. Vattnet tas också här från Ljusnanåsen. 
Ålsjöns vattenverk försörjer användare i Söderhamn, Borg, Skär, Kungsgården, Trönö, 
Östansjö och Sandaren med dricksvatten. 
 
 
Ljusdals kommun 
Riksväg 84, sträckan Färila-Ljusdal: Det finns ett större vattenskyddsområde splittrat i tre 
områden i närheten av Ljusdal. Ett av områdena ligger öster om bron på Ljusdalssidan 
vid vattenverket. Ett andra område ligger i Lillhaga öster om Borrsjön-Vikasjön. Det 
tredje området i Borr. Dessa områden måste beaktas vid åtgärder i dess närhet. 
 
Vid objektet ”Förbifart Ljusdal” samt objektet efter riksväg 83 från Ljusdal mot 
länsgränsen finns inga drickvattentäkter i vägarnas närhet. 
 

9.6 Närmare beskrivning av steg-4-åtgärderna 
 
9.6.1 Riksväg 50, Hedenlänken, Bollnäs 
 
Miljö, viktiga förutsättningar, aspekter och intressen 
Området ligger beläget strax väster om Bollnäs tätort. De nordöstra delarna domineras av 
Bollnäs sjukhus och Hedenområdet medan det i övrigt består av gles bebyggelse och 
odlingsmark. 
Naturmiljö 
Bolleberget är viktigt närströvområde i Bollnäs med sommar- och vinterleder i en 
omväxlande natur. Bolleberget är utpekat som naturvårdsområde. Det bedöms inte 
påverkas av en ombyggnad. Det rinner två mindre vattendrag genom området. Ingen 
förekomst av fisk har dokumenterats i dessa bäckar. Inga hotade djur- eller växtarter 
berörs. 
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Kulturmiljö 
Det finns inga riksintressen för kulturmiljövården inom utredningsområdet. Det öppna 
odlingslandskapet är dock värdefullt med dess bebyggelse och hagmarker. Bebyggelsen i 
området består av både äldre och nyare byggnader som inte har kulturhistoriskt intresse. 
Fornlämningar 
Vid fastigheten Heden 24:1 finns enligt uppgift värdefulla kulturlämningar. En fortsatt 
detaljprojektering av ny väg ska därför föregås av en arkeologisk utredning. I övrigt finns 
inga kända fornlämningar i området. 
Hedåsvägen skapar ett småskaligt och varierat vägrum. Den slingrar sig backigt mellan 
hus, mindre skogspartier och hagmarker. Öster om Hedåsvägen, mellan Hedenvägen och 
väg 50, breder sig ett öppet och slätt kulturlandskap ut sig med åker och ängsmark. Det 
öppna landskapet begränsas i öster av en trädridå som döljer Bollnäs tätort och St Lars 
kapell. Området väster om Hedåsvägen består av ett varierat och småskaligt landskap 
med mindre hagmarksytor, skogsdungar och utspridda hus, bitvis finns utblickar mot 
Bolleberget. Norr om Hedenvägen består terrängen av kuperad åkermark upp mot skogen 
vid Bolleberget. Detta övergår i nordost till en annan typ med Bollnäs sjukhus och 
Hedenområdet som skapar en tätortsnära karaktär. 
En ny vägsträckning bedöms påverka landskapsbilden. Se flygfoto 
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Friluftsliv 
Den östra delen av området ligger inom Ljusnans dalgång, ett riksintresse för turism och 
friluftsliv enligt Miljöbalken 4 kap 2§. Det är även utpekat som riksintresse för 
friluftslivenligt Miljöbalken 3 kap. 6§ (se 
karta).

 
 
I området finns Bollnäs ridskola och Hälsingeleden passerar i den norra delen. Ridskolan 
använder Bolleberget för ridning. I söder kopplas Heden ihop med Sävstaås 
idrottsanläggning med en viadukt för gång- och cykeltrafik. Vid Sävstaås finns 
idrottsplats, ishall och travbana. En ny väg kan skapa en barriär mellan tätorten och 
västerut. Då området ligger nära de centrala delarna av Bollnäs, Bollnäs sjukhus och 
Hedenområdet är området viktigt för det rörliga friluftslivet. 
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Övriga intresseområden 
Bollnäs flygfält ligger i den nordvästra delen av förstudieområdet. 
 
Buller 
Med utgångspunkt från den trafikprognos som togs fram år 1995 har trafikmängden på 
den nya Hedenlänken antagits till 3500 fordon per dygn, varav 9 % utgörs av tung trafik. 
Med utgångspunkt från dagens trafikmängder på väg 50 skulle det ovan antagna 
trafikflödet på Hedenlänken betyda att var tredje fordon på väg 50 skulle svänga av 
Hedenlänken, vilket kan förefalla vara en något för hög andel. 
De maximalnivåer som beräknats inomhus förutsätter att husfasaden dämpar ca 25 dB(A) 
Trafikens hastighet har antagits till 70 km/tim frånsett avsnittet närmast Hedenområdet 
där hastigheten förmodas minska till 50 km/tim. Den sektionsangivelse som finns i 
tabellen avser avståndet från väg 50. Nedanstående tabellvärden ingår som underlag i den 
fastställda detaljplan som utgör underlag för den planerade vägombyggnaden 
 

 
 
Följande riktvärden för trafikbuller bör normalt inte överskridas vid bostadsbebyggelse 
samt vård- och undervisningslokaler i samband med nybyggnad eller väsentlig 
ombyggnad av trafikinfrastruktur. 
55 dB(A) ekvivalentnivå utomhus (vid fasad) 
30 dB(A) ekvivalentnivå inomhus 
45 dB(A) maximalnivå inomhus nattetid 
70 dB(A) maximalnivå vid uteplats i anslutning till bostad 
Som framgår av tabellen ovan överskrids bullernivåerna vid någon fastighet. I samband 
med kommande detaljprojektering av vägen kan det eventuella behovet av 
skyddsåtgärder mot buller närmare bestämmas. 
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Luftföroreningar 
Luftföroreningar från vägtrafiken är skadliga men aktuella trafikmängder orsakar inga 
utsläppsmängder som överskrider rekommenderade gränsvärden för kringboende. 
 
Vibrationer 
Vibrationer från vägtrafiken uppstår främst av tung trafik på ojämn vägbana. Risken för 
vibrationer är störst då både väg och fastighet är uppförda på lerjordar. En ny 
vägsträckning förutsätts byggas med sådan kvalitet att vibrationsproblem undviks 
 
Farligt gods 
Väg 50 är den enda rekommenderade färdvägen för transporter med farligt gods inom 
förstudieområdet. 
 
Ledningar 
Korsningen berörs av el-, tele- och VA-ledningar. I kommande detaljprojektering görs en 
noggrann inventering av befintliga ledningar. 
 
Byggnadstekniska förutsättningar 
Översiktliga geotekniska undersökningar visar att den öppna marken öster om 
Hedåsvägen i huvudsak består av siltig sand samt ett mindre parti av siltig lera. Skogs- 
och höjdpartierna utgörs huvudsakligen av normalblockig finkornig morän. Avsnittet 
närmast väg 50 består huvudsakligen av sand. 
 
Nollalternativ 
Nollalternativet innebär att nuvarande vägsträckning behålls samt att vägarna endast 
underhålls via det löpande vägunderhållet. Om ingen åtgärd vidtas kommer problemen att 
kvarstå för kollektivtrafikresenärer, studie- och arbetspendlare, räddningsfordon och 
sjukbesökare som först måste åka österut och in i Bollnäs för att sedan komma västerut. 
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9.6.2 Järnvägsanslutning, Gävle Hamn 
 
Miljö, viktiga förutsättningar, aspekter och intressen 
Det nya anslutningsspåret över Näringen riskerar att 
påverka Natura 2000-området ”Testeboåns Delta” under byggtiden. Elektrifiering av 
Fredriksskansbanan innebär minskad bullerstörning för Natura 2000-området. 
 

 
 
Landskapsbild/Stadsbild 
Den planskilda korsningen över Strömsbrovägen kommer att förändra stadsbilden, i 
övrigt kommer det nya anslutningsspåret inte att utgöra någon stor förändring. 
Elektrifieringen av Fredriksskansspåret kommer påtagligt att förändra landskapsbilden 
över Inre Fjärden. 
Kontaktledningar och stolpar kommer att synas på långt håll. 
Bostadsområdena Öster och Gävle Strand påverkas inte. 
 
Naturmiljö 
Ett nytt anslutningsspår och elektrifiering av Fredriksskansbanan riskerar att påverka 
Natura 2000-områet ”Testeboåns Delta”. 
�
Naturresurser 
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I utredningsområdet finns inga naturresurser i form av vattentäkter, bergtäkter eller 
liknande. 
 
Geologiska förutsättningar 
Vid fortsatt arbete kommer geotekniska utredningar att utföras för att påvisa om och i så 
fall vilka förstärkningsåtgärder som krävs för ny anslutning och befintlig anslutning till 
hamnen. 
 
Dagvatten 
Om dagvattensystemet pårerkas av en ny järnvägsanslutning över Näringen är oklart. Vid 
projektering kommer frågan att utredas. 
 
Strandskydd 
Strandskyddet är upphävt i området. 
 
Vattenskyddsområde 
Vid projektering kommer frågan att utredas. 
 
Förorenad mark 
Vid fortsatt arbete kommer miljöprover att tas inom korridoren, både i korridoren för ny 
järnvägsanslutning och i korridoren för elektrifiering av befintlig järnväg. 
 
Buller och Vibrationer 
För Näringen kommer en ny järnväg att medföra ökat buller. Bullerstörningen bedöms 
dock som måttlig eftersom järnvägen blir elektrifierad och högsta tillåtna hastighet blir 
40 km/h. 
För bostadsområdena Öster och Gävle Strand kommer bullret att minska i och med att 
befintlig järnväg elektrifieras och att färre tåg kommer att nyttja befintlig järnväg. Vid 
projektering kommer bullerutredningar och vibrationsutredningar att utföras. 
�
Barriäreffekter 
För Näringen innebär ett nytt anslutningsspår en kraftig barriäreffekt. Området kommer 
att delas i två delar av en ny järnväg. 
För Gävle Galvan blir dagens kraftiga barriär ytterligare förstärkt av att ännu ett spår 
kommer mellan deras upplagsplats och produktionen. 
Bostadsområdena Öster och Gävle Strand påverkas inte. 
 
Farligt Gods 
Ett nytt spår över Näringen kommer att medföra så gott som dagliga transporter av farligt 
gods. För bostadsområdet Öster kommer antalet passager med farligt gods att minska 
kraftigt eftersom bränsle-tåget till Arlanda kommer att nyttja den nya anslutningen över 
Näringen. 
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Luftföroreningar 
Eftersom ett nytt spår över Näringen blir elektrifierat och den befintliga Fredriksskans-
banan elektrifieras så kommer användandet av diesellok att minska drastiskt 
och därmed också luftföroreningarna. 
Olika normer och gränsvärden finns för ämnen och partiklar i luften. Det finns inget som 
gör det troligt att dessa värden ska överskridas inom området även om inga beräkningar 
har gjort avseende detta projekt. 
 
Elektromagnetiska fält 
Längs elektrifierade järnvägar finns Banverkets högspänningsledningar. 
Kring dessa ledningar alstras elektriska och magnetiska fält, som avtar logaritmiskt 
i styrka med avståndet från ledningen. Det betyder att fältstyrkan avtar snabbt med 
avståndet. Som allmänt vedertaget riktvärde vid nybebyggelse anses att 
magnetfältet bör understiga 0,2 � T � T (mikrotesla) vid långvarig exponering. 
 
Vid järnväg alstras normalt magnetfält i följande storleksordning: 
• Mitt under ledning när tåget är långt borta: 5-10 � T � T 
• 20 m från ledning när tåget är långt borta: 0,05-0,2 � T   � T  
• 20 m från ledning när tåget passerar: 0,3-1,0 � T   � T 
 
I bostäder är normalt bakgrundsvärde 0,03-0,2 � T.    � T 
Det magnetfält som alstras från järnvägen är normalt svagare än detta om bostaden ligger 
mer än 25 m från järnvägen, enligt Banverket. 
Inom förstudieområdet ligger inga bostadshus närmare än 25 m från järnvägen varför 
elektromagnetiska fält i det här fallet troligtvis inte medför någon risk. 
Redovisningen ska beskriva hur respektive alternativ inverkar på de 
omvärldsförutsättningar och markanvändningsaspekter som beskrivits tidigare. 
 
Miljöpåverkan under byggtiden 
I samband med byggskedet kan miljökonsekvenser uppstå som en följd av 
byggnadsarbetet. Det kan exempelvis vara oljespill, buller, vibrationer, grumling 
av vattendrag etc. Vid fortsatt arbete med järnvägsplan 
kommer detta att studeras och beskrivas i en miljökonsekvensbeskrivning. 
Vidare i projekteringsskedet upprättas miljöplaner och kontrollprogram för att 
undvika negativa konsekvenser av byggnadsarbetet. 
 
Nollalternativet 
Nollalternativet innebär att något nytt anslutningsspår inte byggs och att befintlig järnväg 
till hamnen, Fredriksskansbanan, inte elektrifieras. Fredriksskansbanan 
bibehålls som den är med vanlig drift- och underhållsskötsel. Dvs. trafikeringen till Gävle 
Hamn fortsätter som idag med lokvändningar, diesellok och ökande kapacitetsbrist för 
krysset och Godsbangården med bibehållen nivå på koldixidutsläpp. 
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9.6.3 Riksväg 84, Förbifart Ljusdal 
 

 
 
Norr om Ljusnan 
 
Landskapsbild 
Vägbanken blir mest påtaglig i det öppna landskapet mellan brukshundsklubbens område 
och stranden, där den höjser sig mot brons landfästen. Bankhöjden vid broanslutningen är 
ca fem meter. 
 
Naturmiljö 
Kläppakanalen passeras ungefär vid nuvarande Kyrksjönäsvägen. 
Om hänsyn tas i utformningen av vägen både i plan och profil kommer påverkan på 
kanalen att bli liten. 
 
Kulturmiljö 
Den grävda Kläppakanalen från 40-talet har ett kulturhistoriskt värde. En tydlig 
markering av passagen av kanalen kan ha ett positivt värde. 
Bebyggelseplats vi Kläppakanalens utlopp i Kyrksjön kan påverkas 
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Rekreation/Friluftsliv 
Strövområdet längs Ljusnans stränder från Kurksjönäset fram till Kläppaängarna, 
Idrottsområdet närmast Kyrksjönäset kommer att påverkas av trafikbuller samt av 
barriäreffekter 
 
Boendemiljö och markanvändning 
Längs strandkanten berörs både permanent- och fritidshus. Inom korridoren ligger fem 
hus som kan få bullernivåer över gränsvärden om inte bullerdämpande åtgärder 
genomförs. Dessa hus står på ofri grund. Ett är inlöst av kommunen och ytterligare 
inlösen diskuteras. Buller från vägen kan även komma att störas hus utanför korridoren, 
men inget av dem bedöms få nivåer, som överskrider vedertagna gränsvärden. Boende 
mellan vägkorridoren och travträningsbanan får förutom en högre bullernivå även 
begränsningar av utsikten. Vägens starka barriäreffekt ger inskränkningar i möjligheterna 
att röra sig i området. Förutom minskning av åkermarken kommer brukshundsklubbens 
område att beröras. 
 
Längs Hybovägen väg 704 kommer bullernivåerna att minska genom att 
trafikströmmarna flyttas norr om den tätbebyggda delen i Kläppaområdet. 
 
Yt- och grundvatten 
Inom korridoren finns inte några kända vattentäkter. Kläppakanalen kommer inte att 
påverkas om hänsyn tas till vattendraget under projektering och byggtid. Ytvattnets 
känslighet för föroreningar bör utredas i det fortsatta arbetet. 
 
Buller och vibrationer 
Förbifarten ger också stora miljövinster i Ljusdals tätort i form av lägre bullernivåer 
Dock finns inom korridoren fem hus som kan få bullernivåer över gränsvärden om inte 
bullerdämpande åtgärder vidtas. 
 
Materialåtgång 
Material till vägbyggnation bedöms behöva hämtas från omgivande täkter. Tjänliga 
massor från väglinjen åtgår till uppfyllnader inom vägområdet. 
 
Väsentliga miljöintressen att ta hänsyn till i det fortsatta planeringsarbetet 
 

1. Fortsatt ombyggnad av centrumgenomfarten och separering av gång- och cykel-
trafik 

2. Inpassnning av väglinjen i det öppna landskapet 
3. Fördjupande studier av vägbankens höjd, känslig landskapsbild 
4. ”Förtydliga Kläppakanalen” 
5. Konsekvenser för fritidshus inom väglinjen, ett fåtal kan behöva inlösas 
6. Möjligheten att ströva längs strandkanten genom tillbakadratgna brofästen 
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Söder om Ljusnan 
 
Landskapsbild 
Bron och tillhörande vägbank blir väl synliga från väg 83 och Storhaga. I det strandnära 
området avgränsas synfältet påtagligt. 
 
Naturmiljö 
Strandskogen och åkerholmar påverkas inom vägkorridoren. Lövskogsdungarna är en 
väsentlig del i det värdefulla odlingslandskapet. 
 
Kulturmiljö 
Vägkorridoren gör ett väsentligt ingrepp och avbrott i det odlingslandskap som hör ihop 
med Storhaga och områdena österut mot Ljusdals-Boda. 
 
Rekreation/Friluftsliv 
Det allmänna friluftslivet utnyttjar inte den södra sidan i någon större omfattning. 
Strövande längs stranden kommer att påverkas av vägens barriäreffekt och en högre 
bullernivå än i nuläget. 
 
Boendemiljö och markanvändning 
Inom vägkorridoren finns inga hus. 
 
Yt- och grundvatten 
Inom korridoren finns inte några kända vattentäkter. Ytvattnets känslighet bör utredas i 
det fortsatta planeringsarbetet. 
 
Buller och vibrationer 
Ingen känd påverkan 
 
Materialåtgång 
Material till vägbyggnationen bedöms hämtas från omgivande täkter. 
 
Väsentliga miljöintressen att ta hänsyn till i det fortsatta planeringsarbetet 
 

7 Fördjupande studier av vägbankens höjd. 
8 Inpassning av vägen längs naturliga bryn och 

lanskapsformationer. 
9 Inpassning av cirkulationsplats mot väg 83. Viktigt att 

cirkulationen anpassas till den platå som bildtats i anslutning till 
den befintliga vägen. 
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Riksintressen 
För det aktuella avsnittet av Ljusnan gäller miljöbalkens (MB) bestämmelser enl. 4 kap., 
särskilda bestämmelser för hushållning med mark och vatten för vissa områden i landet. 
 
MB, 4 kap. 2§. Inom området utmed Ljusnan mellan Färila till Bergvik skall turismens 
och friluftslivets intressen särskilt beaktas vid bedömningen av tillåtligheten av 
exploateringsföretag eller andra ingrepp i miljön. 
 
MB, 4 kap 6§. I Ljusnan på sträckan mellan Laforsen och Arbråsjöarna får inte 
vattenkraftverk samt vattenreglering eller vattenöverledning för kraftändamål utföras. 
 
I miljöbalkens 3 kap. grundläggande bestämmelser för hushållning med mark- och 
vattenområden anges i 3 kap. 6§, ”Mark- och vattenområden samt fysisk miljö i övrigt 
som har betydelse från allmän synpunkt på grund av deras naturvärden eller kulturvärden 
eller med hänsyn till friluftslivet ska så långt som möjligt skyddas mot åtgärder som kan 
påtagligt skada natur- eller kulturmiljön.   
 
 
 
Nollalternativ 
Att inte genomföra åtgärderna får uteblivna effekter på ökad trafiksäkerhet, ökad 
framkomlighet och bättre miljö. Trafiksäkerheten blir fortsatt dålig för oskyddade 
trafikanter. Framkomligheten är dålig genom Ljusdals tätort. Höga bullernivåer och 
utsläpp i Ljusdals tätort. Barriäreffekten av att riksvägen går genom staden kvarstår.  
 
Nuvarande huvudvägnät kommer inte att åtgärdas. Befintliga korsningsutformningar och 
anläggningar för GC-trafik bibehålls utan att anläggningarna kompletteras eller 
förbättras. Nuvarande kollektivtrafikförsörjning bibehålls såväl i linjesträcknintg som 
turtäthet. 
 
Sedan 1998 har vissa ombyggndare av gatunätet skett, standarden genom tätorten 
betraktas ändå som låg. 
 
Trafiksituationen för oskyddade trafikanter 
 
Oskyddade trafikanter som färdas längs väg 84 är separerade från biltrafiken. Situationen 
längs väg 83 från Storhaga och mot centrum saknar parallell GC-bana. Vid tillfällen när 
oskyddade trafikanter korsar riksväg är situationen sämre. Hastighetssäkring har skett via 
platågupp och cirkulationsplatser, men åtgärder saknas fortfarande för att gör 
riksvägssträckningarna säkra. 
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Känsliga passager  
 

·  Riotorget med förvaltningshus och många affärer 
·  Korsningen vid väg 727, Bjuråkersvägen 
·  Området kring Tingsgatan, järnvägsstationen och busstationen 
·  Vid Hotellgatan, medför trafiksignalen att GC-trafiken kan passera i egen fas. Det 

är bättre än korsning utan signal, men planskildhet erfordras för god standard 
·  Korsningen mellan väg 83 och 84 vid Ljusdals kyrka 

 
Trafikantupplevelse/stadsbild 
 
Ljusdals centrum präglas i stor utsträckning av genomfarten med det parallella 
järnvägsområdet. 
 
De olika byggnadsmiljöerna och kvartersindelningen längs norra sidan av Norra 
Järnvägsgatan blir otydlig genom svårupptäckta gatukorsningar delvis skymda av 
parkerade bilar. En förtätning av gaturummet sker mellan tingshuset och Riotorget. Som 
gröna lungor upplevs de parkliknande områdena vid Stattparken, väster om 
järnvägshotellet, Tingshuset och grönområdet söder om Riotorget. 
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10 Uppföljning av planens betydande miljöpåverkan 
 
Uppföljning av Gävleborgs miljö- och klimatmål sker och kommer att fortsätta att ske 
inom ramen för den regionala miljömålsuppföljningen som Länsstyrelsen ansvarar för. 
Här ingår även uppföljning av åtgärder i den regionala miljöhandlingsplanen som följer 
miljömålen och där även den regionala transportplaneringen avspeglas. 
 
För steg-4-åtgärderna i planen har en miljöbedömning genomförts i respektive projekts 
förstudie, ytterligare undersökningar kommer att genomföras i projekteringsfasen. 
  
För de övriga namngivna objekt (Steg-2- och Steg-3-åtgärder) i planen som kräver 
fortsatt planering enligt väg- eller banlagen kommer miljöpåverkan att behandlas mer 
ingående i dessa planeringsskeden och uppföljningsfrågor antas då också ingå. 
Vägverkets metoder för uppföljning av mobilitetsarbetet skulle kunna nyttjas för sådana 
åtgärder.  
 
De åtgärder i länstransportplanen som trafikverken är delaktiga i och samfinansieras antas 
behandlas i den uppföljning dessa antas bedriva av sina åtgärder. 
 
Region Gävleborg kommer under året att samråda om förslag till länstransportplan med 
ett förslag till miljökonsekvensbeskrivning. Förslaget kommer att vara tillgängligt på 
Region Gävleborgs hemsida. Allmänheten kommer att ges tillfälle att lämna synpunkter.  
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11 Process och samråd om miljöbedömningen  
 
Som en del i miljöbedömningsarbetet ingår att följa och samverka med 
planeringsprocessen. Vidare ingår att samråda om miljöbedömningen vilket beskrivs i 
kapitel 1. 
 
Beslut om avgränsning av miljöbedömningen har tidigare fattats av Region Gävleborg 
efter samrådsförfarande våren 2009. Avgränsningen var framarbetad med utgångspunkt i 
den regionala systemanalysens miljöbedömning samt enligt miljöbalkens kapitel 6 §12 
punkt 6.  
 
Miljökonsekvensbeskrivningen redovisar miljöeffekterna av de åtgärder som föreslås i 
den regionala transportplanen. Det är inte möjligt att inom ramen för åtgärdsplaneringen 
påverka alla delar av transportsektorns miljöpåverkan utan viktiga åtgärder för att 
begränsa miljöpåverkan ligger utanför planens område, exempelvis beskattningsfrågor 
eller utvecklingen av emissionsegenskaper hos fordon. 
 
Syftet är att få synpunkter från myndigheter, organisationer och allmänhet på innehållet i 
miljökonsekvensbeskrivningen. Det fortsatta samrådet ska bidra till en öppen 
beslutsprocess och säkerställa att miljökonsekvensbeskrivningen är fullständig och 
relevant. Samrådet om miljökonsekvensbeskrivningen syftar inte till att granska planen 
och dess inriktning, utan avser innehållet i MKB med analysen av planförslagets 
miljöpåverkan i fokus. Efter samrådet kommer planansvariga att bedöma hur 
synpunkterna kan beaktas i slutjusteringarna av plan och miljökonsekvensbeskrivning.  
 
Synpunkter på miljökonsekvensbeskrivningen 
Region Gävleborg betonar att man särskilt vill har svar på följande frågor vid samrådet: 
• Är avgränsningen och beskrivningen av berörda miljöaspekter rimlig? 
• Är beskrivningarna av miljöeffekter korrekt? Saknas det något? 
• Vilka slutsatser kan man dra om transportsystemets miljöpåverkan under 2010-2021? 
• Vilken positiv miljöpåverkan skulle planförslaget kunna bidra till i högre grad? 
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Bilaga 1 Källor 
 
Publicerade underlag finns vanligen på respektive utgivares webbplats. 
 
Regering och riksdag 
 
Miljöbalken 6 kapitlet och förordningen (1998:905) om miljökonsekvensbeskrivningar 
 
Klimatpropositionen (prop. 2008/09:162) 
 
Energipropositionen (prop. 2008/09:163) 
 
Transportpolitiska propositionen (prop. 2008/09:35) 
 
Proposition om transportpolitiska mål (prop. 2008/09:93) 
 
Direktiv till länstransportplaneringen 2008. 
 
Nationella trafikverk och myndigheter 
Publicerade och ej publicerade underlag till den nationella transportplanen 2010–2021, 
bl.a. underlag från projekten sektorsåtgärder och riktade åtgärder, 
miljökonsekvensbeskrivning (samrådsversion 2009-04-22) och metodbeskrivning för 
miljöbedömningen. 
 
Vägverket. Samlade effektbedömningar för flera vägobjekt, 2008-2009 
 
SIKA. Potential för överflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag – 
redovisning av regeringsuppdrag. (rapport 2008:10) 
 
Vägverket. Åtgärdsanalys enligt fyrstegsprincipen (publikation 2002:72) 
 
Vägverket. Klimatstrategi för vägtransportsektorn (publikation 2004:102) 
 
Vägverket: Vägutredning förbifart Ljusdal, 2002 
 
Vägverket: Förstudie Hedenlänken Bollnäs , 2009 
 
Banverket: Förstudie Ny anslutning Gävle hamn, 2009 
 
Trafikverken och Naturvårdsverket. Strategin för effektivare energianvändning och 
transporter (EET). 2007. 
 
Trivector (på uppdrag av Vägverket). Att hantera inducerad efterfrågan på trafik (rapport 
2009:8) 
 
Miljömålsrådet. Underlag till fördjupad utvärdering av Sveriges miljömål. 2008. 
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Naturvårdsverket. Utvärderingar m.m. om Lip och Klimp. 
 
Regionala och kommunala underlag 
 
Region Gävleborg. Regional systemanalys. 2008. 
 
Region Gävleborg. Strategi för miljöanpassade transporter i Gävleborg (policydokument) 
2009. 
 
Region Gävleborg. Länstransportplan 2004–2015 för Gävleborgs län. 2003. 
 
Region Gävleborg. Länstransportplan 2010–2021 för Gävleborgs län. Förslag till 
regionstyrelsen 2009-06-05. 
 
Länsstyrelsen. Gävleborgs miljömål 2007–2010. 2007. 
 
Länsstyrelsen. Klimat- och energistrategi för Gävleborg. Samrådsversion 2009. 
 
Hur mår miljön i Gävleborg? – Rapport 2005:4 i Länsstyrelsen Gävleborgs 
miljömålsserie 
 
Vägtrafikbullerutredning i Hudiksvalls tätort, 2006 
 
Muntlig kommunikation: 
Björn Valden, Bollnäs kommun, telefon 2009-09-02. 
Johan Rune, Sandvikens kommun, telefon 2009-09-02. 
Ann-Kristin Forsström, Söderhamns kommun, telefon 2009-09-03. 
Veronica Henriksson, Söderhamns kommun, telefon 2009-09-04. 
Ronny Sjölander, Ljusdals kommun, telefon 2009-09-07. 
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Bilaga 2 Miljömål av betydelse för transporter 
 
Här redovisas de av Gävleborgs miljömål som är av betydelse för transporter indelade 
efter de områdena av betydande miljöpåverkan. I uppställningen nedan redovisas inom 
parentes förändringar som föreslås i Miljömålsrådets underlag till miljömålspositionen 
och som förslås i klimatpropositionen. 
 
 
 
 
 
Målområde Mål/delmål 
Klimatpåverkan 
och 
energianvändning 

Miljökvalitetsmålet:  Halten av växthusgaser i atmosfären ska i 
enlighet med FN:s ramkonvention för klimatförändringar 
stabiliseras på en nivå som innebär att människans påverkan på 
klimatsystemet inte blir farlig. Målet ska uppnås på ett sådant sätt 
och i en sådan takt att den biologiska mångfalden bevaras, 
livsmedelsproduktionen säkerställs och andra mål för hållbar 
utveckling inte äventyras. Sverige har tillsammans med andra 
länder ett ansvar för att det globala målet kan uppnås. 
 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och det 
långsiktiga mål till 2050 (precisering) som följer detta. (I 
klimatpropositionen ingår att landet år 2030 ska ha en 
fordonsflotta som är oberoende av fossil energi och att Sveriges 
nettoutsläpp av växthusgaser vid mitten av detta sekel ska vara 
noll.) 
 
Miljömål 1.1 
Koldioxidutsläpp från fossila bränslen 
2010 ska utsläppen av koldioxid från fossila bränslen 
inom den landbaserade transportsektorn understiga 
690 000 ton, vilket motsvarar nivån år 2000.  
Miljömål 1.4 
Förnyelsebara drivmedel 
2010 ska minst 6 % av den försålda mängden 
drivmedel vara förnyelsebara drivmedel. 
 

God bebyggd miljö 
 

Miljökvalitetsmålet:  Städer, tätorter och annan bebyggd miljö 
ska utgöra en god och hälsosam 
livsmiljö samt medverka till en god regional och global miljö. 
Natur- och kulturvärden 
ska tas till vara och utvecklas. Byggnader och anläggningar ska 
lokaliseras och utformas på ett 
miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god hushållning med 
mark, vatten och andra resurser 
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främjas. Inriktningen är att miljökvalitetsmålet ska nås inom en 
generation. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och de 
preciseringar som följer detta: 
1. Den bebyggda miljön ger skönhetsupplevelser och trevnad 
samt har ett varierat utbud av 
bostäder, arbetsplatser, service och kultur så att alla människor 
ges möjlighet till ett rikt och 
utvecklande liv och så att omfattningen av människors dagliga 
transporter kan minskas. 
3. En långsiktigt hållbar bebyggelsestruktur utvecklas, både vid 
nylokalisering av byggnader, 
anläggningar och verksamheter och vid användning, förvaltning 
och omvandling av befintlig 
bebyggelse. 
4. Boende- och fritidsmiljön, samt så långt möjligt arbetsmiljön, 
uppfyller samhällets krav på 
gestaltning, frihet från buller, tillgång till solljus, rent vatten och 
ren luft. 
7. Transporter och transportanläggningar lokaliseras och utformas 
så att skadliga intrång i 
stads- eller naturmiljön begränsas och så att de inte utgör hälso- 
eller säkerhetsrisker eller i 
övrigt är störande för miljön. 
8. Miljöanpassade kollektivtrafiksystem av god kvalitet finns 
tillgängliga och förutsättningarna 
för säker gång- och cykeltrafik är goda. 
11. Användningen av energi, vatten och andra naturresurser sker 
på ett effektivt, resursbesparande 
och miljöanpassat sätt för att på sikt minska och främst förnybara 
energikällor används. 
16. Andelen förnybar energi har ökat och ska på sikt svara för den 
huvudsakliga energitillförseln. 
Miljömål 15.1  
Planeringsunderlag 
2010 ska fysisk planering och samhällsbyggande grundas på 
aktuella* program och strategier för: 
• hur ett varierat utbud av bostäder, arbetsplatser, service och 
kultur kan åstadkommas så att transportbehovet minskar och 
förutsättningarna för miljöanpassade och resurssnåla transporter 
förbättras, 
• hur kulturhistoriska och estetiska värden ska tas till vara och 
utvecklas, 
• hur grön- och vattenområden i tätorter och tätortsnära områden 
ska bevaras, vårdas och utvecklas för såväl natur- och 
kulturmiljö som friluftsändamål, samt hur andelen hårdgjord 
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yta i dessa miljöer fortsatt begränsas, 
• hur energianvändningen ska effektiviseras för att på sikt 
minskas, hur förnybara energiresurser ska tas till vara och 
hur utbyggnad av produktionsanläggningar för fjärrvärme, 
solenergi, biobränsle och vindkraft ska främjas. 
 

Påverkan på 
människors hälsa 
av luftutsläpp, 
buller och 
förorening 
av dricksvatten 
 

God bebyggd miljö 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och de 
preciseringar som följer detta: 
9. Människor utsätts inte för skadliga luftföroreningar, 
bullerstörningar, skadliga radonhalter 
eller andra oacceptabla hälso- eller säkerhetsrisker. 
10 Mark- och vattenområden är fria från gifter, skadliga ämnen 
och andra föroreningar. 
(Miljömålsrådet föreslår ingen förändring) 
 
Miljömål 15.3 Buller 
2010 ska antalet människor som utsätts för trafikbullerstörning 
i bostäder minska med minst 5 % jämfört med år 1998. 
Frisk luft 
Miljökvalitetsmålet: Luften ska vara så ren att människors hälsa 
samt djur, växter och kulturvärden 
inte skadas. Inriktningen är att miljökvalitetsmålet ska nås inom 
en generation. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och den 
preciseringar som följer detta: 
1. Halterna av luftföroreningar överskrider inte lågrisknivåer för 
cancer eller riktvärden för 
skydd mot sjukdomar eller påverkan på växter, djur, material och 
kulturföremål. Riktvärdena 
sätts med hänsyn till personer med överkänslighet och astma 
(värden redovisas i tabell). 
(Miljömålsrådet föreslår att den i princip kvarstår) 
Miljömål 2.2 
Drivmedelsförbrukning 
2010 ska total drivmedelsförbrukning* för den 
landbaserade transportsektorn understiga 290 000 m3 
vilket motsvarar förbrukningen år 2000. 
Miljömål Partiklar.  
Halter av partiklar: Halterna 35 mikrogram/ m3 som 
dygnsmedelvärde och 20 
mikrogram/ m3 som årsmedelvärde för partiklar (PM10) ska i 
Gävleborg underskridas år 2010. 
Dygnsmedelvärdet får överskridas högst 37 dygn per år. Halterna 
20 mikrogram/ m3 som 
dygnsmedelvärde och 12 mikrogram/ m3 som årsmedelvärde för 
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partiklar (PM2,5) ska i 
Gävleborg underskridas år 2010. Dygnsmedelvärdet får 
överskridas högst 37 dygn per år. 
 
Bara naturlig försurning och Ingen övergödning 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål. 
Miljökvalitetsmålen: 
Bara naturlig försurning: De försurande effekterna av nedfall och 
markanvändning ska underskrida 
gränsen för vad mark och vatten tål. Nedfallet av försurande 
ämnen ska heller inte 
öka korrosionshastigheten i tekniskt material eller kulturföremål 
och byggnader. Inriktningen 
är att miljökvalitetsmålet ska nås inom en generation. 
Ingen övergödning: Halterna av gödande ämnen i mark och vatten 
ska inte ha någon negativ 
inverkan på människors hälsa, förutsättningarna för biologisk 
mångfald eller möjligheterna till 
allsidig användning av mark och vatten. Inriktningen är att 
miljökvalitetsmålet ska nås inom 
en generation. 
Miljömål 3.2 
Utsläpp av kväveoxider 2010 ska utsläppen av kväveoxider till 
luft understiga 
7 800 ton per år, vilket motsvarar en minskning med 30 % jämfört 
med år 2000. Kväveoxidutsläppen från vägtrafiken bör understiga 
2 300 ton per år, vilket motsvarar en minskning med 50 % jämfört 
med år 2000. 
Miljömål 3.3 
Försurning av sjöar och vattendrag 
2010 ska högst 1 % av sjöarna (> 5 ha) och högst 15 % av 
sträckan rinnande vatten (vattenföring året runt) vara försurade 
(enligt Naturvårdsverkets bedömningsgrunder). 
Giftfri miljö  
Miljökvalitetsmålet: Miljön ska vara fri från ämnen och metaller 
som skapats i eller utvunnits av samhället och som kan hota 
människors hälsa eller den biologiska mångfalden. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och den 
preciseringar som följer detta: 
1. Halterna av ämnen som förekommer naturligt i miljön är nära 
bakgrundsnivåerna. 
2. Halterna av naturfrämmande ämnen i miljön är nära noll och 
deras påverkan på ekosystemen försumbar. 
 
Utfasning av särskilt farliga ämnen: 
I fråga om utfasning av farliga ämnen ska följande gälla. 
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Nyproducerade varor i Gävleborg ska så långt det är möjligt vara 
fria från: 
– cancerframkallande, arvsmassepåverkande och 
fortplantningsstörande ämnen, övriga organiska ämnen som är 
långlivade och bioackumulerande, samt kadmium 
och bly, senast år 2010. (mer specifik uppräkning i delmålet) 
… 
Redan befintliga varor, som innehåller ämnen med ovanstående 
egenskaper eller kvicksilver, kadmium samt bly, ska hanteras på 
ett sådant sätt att ämnena inte 
läcker ut i miljön. Spridning via luft och vatten till Sverige av 
ämnen som omfattas av delmålet ska minska fortlöpande. 
… 
Senast år 2015 ska varor som innehåller särskilt farliga ämnen 
under varornas hela livscykel hanteras så att ämnena inte läcker ut 
i miljön. 
Delmålet omfattar ämnen som människan framställt, återvunnit 
eller utvunnit från naturen. 
Med ”särskilt farliga” ämnen avses: 
• ämnen som är persistenta och bioackumulerande (PB-ämnen) 
• ämnen som är cancerframkallande, mutagena eller 
reproduktionstoxiska (CMR-ämnen), 
• hormonstörande eller kraftigt allergiframkallande ämnen samt 
• tungmetallerna kvicksilver, kadmium och bly.) 
 
Grundvatten av god kvalitet 
Miljökvalitetsmålet: Grundvattnet ska ge en säker och hållbar 
ricksvattenförsörjning samt bidra till en god livsmiljö för växter 
och djur i sjöar och vattendrag. Inriktningen är att 
miljökvalitetsmålet 
ska nås inom en generation. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och de 
preciseringar som följer detta: 
1. Grundvattnets kvalitet påverkas inte negativt av mänskliga 
aktiviteter som markanvändning, uttag av naturgrus, tillförsel av 
föroreningar m.m.. 
4. Grundvattnet har så låga halter av föroreningar orsakade av 
mänsklig verksamhet att dess kvalitet uppfyller kraven för god 
dricksvattenkvalitet enligt gällande svenska normer för 
dricksvatten och kraven på God grundvattenstatus enligt EG:s 
ramdirektiv för vatten. 
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Påverkan på 
landskapet, bl.a. 
natur-, kulturmiljö 
och friluftsvärden  

God bebyggd miljö 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och de 
preciseringar som följer detta: 
2. Det kulturella, historiska och arkitektoniska arvet i form av 
byggnader och bebyggelsemiljöer 
samt platser och landskap med särskilda värden värnas och 
utvecklas. 
5. Natur- och grönområden med närhet till bebyggelsen och med 
god tillgänglighet värnas så att behovet av lek, rekreation, lokal 
odling samt ett hälsosamt lokalklimat kan tillgodoses. 
6. Den biologiska mångfalden bevaras och utvecklas. 
7. Transporter och transportanläggningar lokaliseras och utformas 
så att skadliga intrång i stads- eller naturmiljön begränsas och så 
att de inte utgör hälso- eller säkerhetsrisker eller i övrigt är 
störande för miljön. 
12. Naturgrus nyttjas endast när ersättningsmaterial inte kan 
komma i fråga med hänsyn till användningsområdet. 
13. Naturgrusavlagringar med stort värde för 
dricksvattenförsörjningen och för natur- och kulturlandskapet 
bevaras.  
 
Miljömål 15.1  
Planeringsunderlag 
2010 ska fysisk planering och samhällsbyggande grundas på 
aktuella program och strategier för: 
• hur ett varierat utbud av bostäder, arbetsplatser, service och 
kultur kan åstadkommas så att transportbehovet minskar och 
förutsättningarna för miljöanpassade och resurssnåla transporter 
förbättras, 
• hur kulturhistoriska och estetiska värden ska tas till vara och 
utvecklas, 
• hur grön- och vattenområden i tätorter och tätortsnära områden 
ska bevaras, vårdas och utvecklas för såväl natur- och 
kulturmiljö som friluftsändamål, samt hur andelen hårdgjord yta i 
dessa miljöer fortsatt begränsas, 
• hur energianvändningen ska effektiviseras för att på sikt 
minskas, hur förnybara energiresurser ska tas till vara och 
hur utbyggnad av produktionsanläggningar för fjärrvärme, 
solenergi, biobränsle och vindkraft ska främjas.  
 
Miljömål 15.4 Uttag av naturgrus 
2010 ska uttaget av naturgrus i länet vara högst 600 000 ton. 
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Myllrande våtmarker 
Miljökvalitetsmålet:  Våtmarkernas ekologiska och 
vattenhushållande funktion i landskapet ska bibehållas och 
värdefulla våtmarker bevaras för framtiden. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och de 
preciseringar som följer detta: 
5. Våtmarker skyddas så långt möjligt mot dränering, torvtäkter, 
vägbyggen och annan exploatering. 
 
Levande skogar 
Miljökvalitetsmålet : Skogens och skogsmarkens värde för 
biologisk produktion ska skyddas samtidigt som den biologiska 
mångfalden bevaras samt kulturmiljövärden och sociala värden 
värnas. Inriktningen är att miljökvalitetsmålet ska nås inom en 
generation. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål.  
 
Ett rikt odlingslandskap 
Miljökvalitetsmålet: Odlingslandskapets och jordbruksmarkens 
värde för biologisk produktion och livsmedelsproduktion ska 
skyddas samtidigt som den biologiska mångfalden och 
kulturmiljövärdena bevaras och stärks. Inriktningen är att 
miljökvalitetsmålet ska nås inom en 
generation. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål och de 
preciseringar som följer detta: 
4. Odlingslandskapet är öppet och variationsrikt med betydande 
inslag av småbiotoper och vattenmiljöer. 
 
Ett rikt växt- och djurliv 
Miljökvalitetsmålet: Den biologiska mångfalden ska bevaras och 
nyttjas på ett hållbart sätt, för nuvarande och framtida 
generationer. Arternas livsmiljöer och ekosystemen samt deras 
funktioner och processer ska värnas. Arter ska kunna fortleva i 
långsiktigt livskraftiga bestånd 
med tillräcklig genetisk variation. Människor ska ha tillgång till 
en god natur- och kulturmiljö med rik biologisk mångfald, som 
grund för hälsa, livskvalitet och välfärd. 
Gävleborg ska verka för riksdagens miljökvalitetsmål 
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