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Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

INTRODUKTION

Denna rapport beskriver en metod for 'Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar
(ISMA)" (kort sagt 'Infrastruktureffektanalys’). Syftet ar att bidra till en forbattrad forstielse hur nationella
transportinfrastrukturprojekt paverkar stadsmiljder. Medan objektet i fokus ar nationell transportinfrastruktur
beskriver och mater metoden de lokala effekter som paverkan medfor. Detta harror fran erkdnnandet att varje
infrastrukturomvandling resulterar i en omfordelning av tillgangligheten dar dkad tillganglighet i regional och
interurban skala kan orsaka stora forandringar i den lokala byggda miljén och dess funktion pa grund av t.ex. dkat
buller, olycksrisk, barridreffekter och fragmentering (Grudemo et al., 2002).

Infrastruktureffektanalys (ISMA) kan anvédndas i olika sammanhang fran urbaniserade regioner, sasom Maolndal
i Goteborgsregionen (sjuttiotusen invanare), till mindre tatorter, sdsom Soderkoping (sjutusen invanare), men
aven i storre stader och dannu mindre tatorter. Metoden ar tillamplig i olika faser av Trafikverkets planering och
genomfdrande av vagar och jarnvagar, vilket kommer att diskuteras mer ingdende i kapitel 5. Dessutom stodjer
badde processen och resultatet av metodiken diskussionen mellan olika planeringsmyndigheter, framst planering
av infrastruktur p& nationell och regional niva och stadsutveckling pd kommunal niva.

Metodiken mdjliggdr en integrerad effektanalys av infrastrukturprojekt inklusive socioekonomiska, ekologiska,
socialekologiska och kulturhistoriska effekter (Figur 1). Socioekonomiska effektanalyser fokuserar pd hur
forandringar i den byggda miljon paverkar vardagslivet for manniskor som bor i, arbetar i eller besdker omréadet,
medan de ekologiska effektanalyserna betonar forandringar i dess funktion i forhallande till andra arter, deras
livsmiljder och ekosystem. Social-ekologiska aspekter diskuteras separat for att belysa den roll som natur och
ekosystem har for méanniskors vadlbefinnande och halsa. Ett exempel ar gronomradenas helande effekt for
manniskor psykiska halsa eller betydelsen av grona rekreationsomrdden for social integration och fysisk halsa.
Den kulturhistoriska effektanalysen lyfter fram forandringar for historisk viktiga kulturelement som byggnader,
monument, och (stads)landskap och foréandringar i hur dessa platser och deras sammanhang upplevs av manniskor.
Dessa olika effektanalyser kan kopplas till intresseomréden i miljobeddmningar och i miljokonsekvensbeskrivningar
(MKB): naturmiljo, kulturmiljo, befolkning och halsa. Natur- och kulturmiljo kan kopplas till ekologiska respektive
kulturhistoriska effektanalyser och befolkning och halsa kan kopplas till sociala effektanalyser.

Den o6vergripande metodiken bygger pd en systematisk jamforelse av den befintliga situationen (hur den ar,

hur den fungerar, hur den paverkar manniskor) med situationen efter den infrastrukturella férandringen som
Trafikverket foreslar.
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INTRODUKTION

Metoden gor det mojligt att systematiskt beskriva paverkan av ny infrastruktur (eller omvandling av befintlig
infrastruktur) genom analyser av effekter for den direkta omgivningen samt forvantade samhalleliga konsekvenser
av dessa effekter. Ny nationell infrastruktur innebdr ofta dkad trafikvolym och hastighet samt minskning av
antalet passager for gdng- och cykel, medan en ombyggnad av en befintlig riksvdg i en stadsgata ofta innebar
motsatsen, en minskning av trafikvolym och hastighet samt en dkning av antalet passager. Dessa forandringar
medfor socioekonomiska, ekologiska, socialekologiska och kulturhistoriska effekter som bedoéms med stod av
denna metodik. Till exempel bidrar lagre hastighet och fler 6vergdngsstallen till battre kopplingar mellan stadsdelar
som ligger p& motsatta sidor av infrastrukturen vilket pa sikt kan motverka social segregation.

Effekter kan delas in i direkta, indirekta och kumulativa effekter. Direkta effekter uppstadr som en omedelbar
foljd av den nya infrastrukturen. Till exempel splittrar den nya infrastrukturen dkermark som far till foljd av
det blir svarare att driva ett effektivt jordbruk. Indirekta effekter uppstér darefter som, med exemplet ovan, att
dkermark som inte odlas kommer att véxa igen och det i sin tur paverkar landskapets lasbarhet och magjligen
dess kulturella varde. Kumulativa effekter uppstéar nar flera olika effekter samverkar med varandra. | exemplet
ovan skulle det kunna vara att &kermarken i ett kulturlandskap fragmenteras vilket gor det svarbrukat, samtidigt
som utfarter till dkermarken stings vilket skapar langre fardvag for jordbrukaren vilket forvarrar situationen
ytterligare. Samhallskonsekvenserna beskrivs genom att storleken pa dessa effekter vags samman med vardet av
den miljdaspekt som beddms. Dessa samhallskonsekvenser kan i sin tur kopplas till hallbarhetsméalen i Agenda
2030 eller Mélbild 2030 for att relatera dem fill dvriga policydokument hos Trafikverket. Metoden bidrar till att
underlatta avvagningar mellan Trafikverkets mal kopplad till tillganglighet och mél kopplad till sdkerhet, miljo och
halsa (prop. 2008/09:93 och antagen av riksdagen 2009); funktionsmalet och hdnsynsmalet.

Metoden som presenteras i denna rapport har sin utgdngspunkt i metoden som beskrivs i ’'Integrerad
landskapskaraktarsanalys’ (ILKA). ILKA anvands idag av Trafikverket for att beskriva mojligheter och kansligheter
i landskapet i relation till infrastrukturprojekt. Infrastruktureffektanalys bidrar till ILKA pd tre satt. For det forsta
flyttas fokus mot stadsmiljoer, dar ILKAfokuserar mer pa regionala landskap. For det andra forstarks denintegrerade
synsattsomarcentral i ILKA genom att inkludera socioekonomiska, ekologiska, socialekologiska och kulturhistoriska
resurser pa lika villkor. ILKA ar ganska begrdnsad nar det kommer till det socioekonomiska perspektivet. For det
tredje lagger metoden till tydligare beskrivningar for att bedéma effekterna av ny infrastruktur. For att sakerstalla
transparens och jamforbarhet mellan projekt ar dessa beskrivningar i storre utstrackning baserade pa geografiska
data och analyser (med GIS).

Det bor noteras att ILKA inte utvecklades i syfte att tillhandahélla tekniska beskrivningar av hur man analyserar

effekterna av ny infrastruktur. Istillet syftade det till att férdndra det tillvidgagdngssatt som anvandes for att
beskriva landskapet.

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Det "gamla" sattet (fore ILKA) ansags vara mycket partiellt dar olika experter arbetade oberoende av varandra.
Detta resulterade i en splittrad beskrivning av landskapet vilket arbetet med ILKA forsokte forandra till ett mer
holistiskt sddant som omfattade ekologiska, kulturhistoriska och ftill viss del socioekonomiska beskrivningar.
Dessutom utvidgades analysen till att tdcka hela territoriet istallet for att framst fokusera pé skyddade omréaden.
Metoden som beskrivs i denna rapport bygger vidare pé& detta forhdllningssatt och bor anvdandas som ett
komplement dar ILKA beskriver landskapskaraktar, medan den kompletterande Infrastruktureffektanalysen i den
har rapporten betonar effekter och konsekvenser av infrastrukturprojekt.

Tre typer av infrastrukturprojekt dar metoden kan tillampas identifieras (Figur 2). For det forsta, ny infrastruktur
som skar genom stader och paverkar befintliga stadsdelar bland annat genom barridrer som skapas av den nya
infrastrukturen. For det andra, forbifartlosningar som syftar till att minska de negativa effekterna av befintlig
infrastruktur i stader. Detta kan orsaka férandringar i centralitet orsakade av bade den nya forbifarten och den
nya funktionen av den "gamla" infrastrukturen. Dessutom kan den nya forbifarten skapa nya intrang utanfor
staderna. For det tredje kan en befintlig infrastruktur omvandlas till en stadsgata utan att det ocksa byggs en
forbifart. Den senare typen av projekt uppstar oftast pa grund av en urbaniseringsprocess som har pagatt dver
l&ng tid dar en riksvag har blivit en integrerad del av de lokala rérelsemonstren samtidigt som dess utformning
fortfarande ar anpassad till den tidigare funktionen. Effekterna av dessa tre typer av infrastrukturomvandlingar
ar delvis dverlappande men kan ocksd behdva specifika analyser. Nar det géller forbifarter till exempel, behdver
placeringen av avfarter sarskild uppmarksamhet eftersom dessa kopplar samman den regionala och intraurbana
skalan med den lokala skalan. For jarnvagsinfrastruktur fyller stationen denna roll som férmedlare mellan regional,
intraurban och lokal skala.

Outline

| ndsta kapitel introduceras ramverket som utgdr basen for den utvecklade metoden bestdende av ett nytt
tillvagagdngssatt for planering och design av stider. Metoden integrerar tvd traditionellt distinkta falt av urban
morfologi och landskapsekologi, men introducerar ocksa en konceptuell modell for att inkludera barriareffekter
till ramverket. Den integrerade effektanalysen av infrastrukturprojekt innefattar beskrivningar av stadsmiljons
karaktar och funktion utifran tre perspektiv: det sociala, ekologiska och kulturhistoriska. | det tredje kapitlet
introduceras dessa tre perspektiv och nyckelbegrepp som ar centrala for den utvecklade metodiken. | kapitel fyra
beskrivs metoden for 'Integrerad effektanalys av infrastrukturomvandlingar i stadsmiljoer' uppdelad i tre steg.
Det femte kapitlet fokuserar pd hur denna metod kan anvandas och integreras i de planeringsprocesser som
ar centrala for Trafikverket och i det sista kapitlet tilldmpas metoden i tvd fallstudier. Den forsta fallstudien ar
Soderkdping dar en forbifart foreslas for att flytta ut trafik som idag korsar den lilla staden. Den andra fallstudien
ar Mélndal dar en ny station planeras som en del av den nya dubbelspéariga jarnvagen for hoghastighetstdg och
snabba regionaltdg mellan Goteborg och Boras.
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2. RAMVERK FOR INTEGRERAD EFFEKTANALYS

Metoden for 'Integrerad effektanalys av infrastrukturella forandringar i stadsmiljder’ som presenteras i denna
rapport bygger pd ett nytt tillvigagangssatt for planering av stider som integrerar de tvd traditionellt skilda
omradena urban morfologi och landskapsekologi. Detta nya forhallningssatt bendmns som det social-ekologiska
forhallningssattet och i relation till stadsplanering har myntats begreppet 'social-ekologisk stadsbyggnad’
(Barthel et al. 2013; Marcus och Colding 2014). Social-ekologisk stadsbyggnad studerar hur stadens struktur
formar och paverkar socioekonomiska och ekologiska processer i stader, inklusive kulturhistoriska varden och
ekosystemtjanster.

Ur en diskurssynpunkt kan social-ekologisk stadsbyggnad ses som en ny generation av stadsbyggnad efter
dominansen av paradigm for hallbara stidder som ‘smart growth’ och ‘compact cities’. Social-ekologisk stadsbyggnad
handlar inte enbart om atgarder for att begransa vaxthusgasutslapp, men ocksd om atgarder for att oka resiliens
(motstandskraft) i stader (Holling 1973). Detta gbrs genom att skapa synergier mellan ekologiska och sociala
system och stirka formagan att absorbera olika storningar och plotsliga férandringar, omorganisera och fortsatta
utvecklas utan att forlora grundlaggande funktioner (Folke 2016).

Trots den breda anvandningen av idén om ett 'socialt-ekologiskt system’ dr det ett daligt definierat begrepp
(Colding och Barthel 2019). Berkes och Folke (1998:4) anvande ursprungligen termen for att betona begreppet
'manniskor-i-naturen’, och havdade att sociala och ekologiska system faktiskt &r sammanflatade, och att
avgransningen mellan de tva ar artificiell och godtycklig. Manga forskare har ocksé papekat de manga likheterna
mellan urbana och ekologiska system. Till exempel beskrev Marcus och Colding (2014) hur flera principer som
ar inneboende i naturliga system (Folke et al. 2003; Biggs et al. 2015) ocksa ger resiliens av dnskvarda sociala
processer i urbana system. Darfor betraktar vi i denna metod for integrerad effektanalys den fysiska stadsmiljon
som ett socialt-ekologiskt system (Hassler och Kohler 2014) som reglerar kritiska socioekonomiska, kulturhistoriska
och naturresurser (Marcus och Koch 2016; Colding et al. 2020).

Fordelar som naturen kan ge manniskor har beskrivits i ekosystemtjanster (Burkhard et al., 2017) och ur social-
ekologisk stadsbyggnad perspektiv utvidgas detta och omfattar férutom ekosystemtjanster aven socioekonomiska
och kulturhistoriska tjanster. En anvandbar konceptualisering av leveransprocessen for dessa tjanster ar
kaskadkonceptet, skapat forst av Haines-Young och Potschin (2010). | kaskaden &r tjdnsternas leveransprocesser
uppdelad i komponenter som spanner dver bade utbuds- och efterfragesidan. Ett exempel &r trdd som har
formagan att rengora luften (utbud) som uppskattas mer om luften ar mer férorenad och fler manniskor bor
i narheten (efterfragan). Det kan gélla enbart ekosystemtjanster eller utdkas till att omfatta socioekonomiska
tjidnster och kulturhistoriska kvaliteter (Figur 3).

Kaskaden har likheter med de beskrivande lager som anvands i ILKA med en uppdelning mellan:
1. 'Karaktar’ som beskriver den byggda miljon (Hur det &r).

2. 'Funktion’ som beskriver hur den byggda miljons karaktar stodjer rorelser och floden av till exempel manniskor,
djur, vaxter, vatten och vind (Hur det fungerar).

3. 'Nytta’ som beskriver om funktionen dven tillhandahaller en tjanst (eller otjanst) till manniskor. Detta beror inte
bara pa funktionen utan ocksa pa formagan att anvanda den (Hur det paverkar).

4. 'Viarde' som beskriver manniskors behov och dédrmed hur de vérderar en nytta (Hur det varderas).

Effektanalyserna beskriver fordndringar i karaktdr och funktion pd grund av infrastrukturella forandringar.
Distinktionen mellan 'funktion' och 'nytta' anvands for att beskriva & ena sidan den potential som stadsmiljon
ger (baserat pa funktion), och & andra sidan den faktiska leveransen av potentialen till samhallet. Det gors
genom att forutom analysen av funktionen ocksé analysera nyttan av densamma. Till exempel kan avstandet
till en skola minska p& grund av en ny infrastruktur och skapa en potentiell nytta, men detta kommer bara
att aktualiseras om barn paverkas av denna funktionsforandring (dvs. faktiska fordelar). Varde anvands for att
beskriva konsekvenserna av fordndringar i en infrastrukturanlaggning genom att vaga samman effekterna av
forandringarna med varderingen av denna funktion.

Narmandiskuterarsocioekonomiska, kulturhistoriska och ekologiskaresurserardetbraatthallaisarbeskrivningarna
och analyserna av utbud och efterfrdgan av tjansten, dven om det inte alltid &r maojligt att helt sarskilja de tva.
Anledningen ar att den fysiska stadsmiljon och dess funktion dverlever den efterfrdgan som finns just nu och
darfor bor stadsmiljon forstas som leverantdr av potentiella nyttor dver ldng tid. Nar ny infrastruktur skar genom
ett gronomradde kommer detta ur ett ekologiskt perspektiv att orsaka forlust och fragmentering av livsmiljder
och ur ett socioekonomiskt perspektiv att minska tillgdngligheten av gronomraden. Dessa tva funktionsforluster
kan forst beskrivas utan att ta hansyn till var manniskor bor idag eller om gronomradet besdks mycket och
beskriver darmed det potentiella funktionsforlusten. For att diskutera den faktiska forlusten bor antalet personer
som kommer att paverkas av denna minskade tillgdng tas med i analysen. Aven specifika befolkningsgrupper
(baserade pa demografi eller socioekonomiska profiler) kan i detta steg ldggas till i analysen.

Ramverk for integrerad effektanalys
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RAMVERK FOR INTEGRERAD EFFEKTANALYS
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infrastrukturella forandringar
baserad pa Van Eldijk (2022) och

miljokonsekvensbeskrivningen (MKB).

Forutom det social-ekologiska tillvdgagangssattet bygger metoden pa forskning om barridreffekter (dven kallat
'encroachment’ and ‘severance’)!. Som diskuterats i inledningen dkar ny nationell infrastruktur tillgdngligheten
i regional och interurban skala, men medfor ofta forseningar, obehag och minskning av tillgéngligheten lokalt.
Detta kan beskrivas som barridreffekter. Van Eldijk (2022) foreslar en konceptuell modell, baserat pa en
omfattande litteraturgenomgang, for att beskriva effekter av infrastrukturella forandringar inklusive avgorande
faktorer for att kunna beskriva dessa effekter. Terminologin &r anpassad for att likna termer som anvands i
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) dér effekter separeras fran konsekvenser (Figur 4). Konsekvenser beskrivs i
MKB genom att sammanvaga effekterna med varderingen av den miljdaspekt som beddms.

De fem avgorande faktorerna for att bedéma barriareffekters verkan ar: 1) infrastrukturegenskaper; 2) stadens
struktur; 3) markanvandning; 4) anvandarens formagor; 5) anvandarens behov. Den forsta beskriver sjalva
infrastrukturen sdsom vagbredd, bullerskarmar och stangsel, och den andra hur denna infrastruktur ar inbaddad
i den lokala stadsstrukturen, sdsom antalet odvergangsstillen och hojdskillnader. Dessutom ingdr har aven
egenskaper som paverkar uppfattningen av en barridr, sdsom trafikvolym och hastighet, som béda kan leda till
en minskning eller 6kning av barridreffekter (kallas dynamiska barriarer). Tillsammans beskriver dessa tva forsta
faktorer de fysiska forhallandena och representerar utbudssidan i kaskaden.

De andra tre faktorerna ar anvandarens perspektiv, inklusive markanvandning som i stor utstrackning definierar
vem som potentiellt anvander infrastrukturen och behdver korsa vigen, anvandarens formégor som beskriver
manniskors och andra arters forméga och anvandarens behov beskriver deras behov att korsa vagen. Dessa tre
representerar efterfragesidan av kaskaden. Med andra ord, de transportegenskaper och korsningsmaojligheter som
representerar den byggda miljons karaktar stodjer rorelser och floden och darmed den funktion den bebyggda
miljon potentiellt kan stoédja. Narvaron av anvandare (manniskor och andra arter), deras férmagor och behov,
definierar & andra sidan om funktionen blir till en tjanst, som d& ocksa kan varderas i olika grad.

Som diskuterades inledningsvis bygger metodiken pa en systematisk jamforelse av den befintliga situationen
med de framtidsscenarier som forandringen i infrastrukturanlaggningarna innebar.

1. Delvis baserat pd van Eldijk (2022)

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Effekter beskrivs pa tre nivéer:

1. Direkta effekter uppstar som ett omedelbart resultat av omvandlingen av infrastrukturen. Direkta effekter
mater forandring med den nuvarande situationen som riktmarke, utan att dra slutsatsen att forandringen ar
signifikant. Detta ar det vasentliga forsta steget i effektbedoémning (Duinker och Servos, 2013). Att bedéma
relevansen (eller signifikansen) av den forandringen, dven om den &r viktig, ar sekundar.

2. Indirekta effekter uppstar senare som ett resultat av direkta effekter och beskrivs utifrdn kanda troskelvarden
kopplad till direkta effekter. Dessa troskelvarden hamtas fran empiriska studier (litteratur), professionell férankrade
riktlinjer eller expertkunskap.

3. Kumulativa effekter som ar de kombinerade effekterna av flera forandringar som tillsammans kan leda till en
storre effekt for den berdrda miljdaspekten. De kumulativa effekterna kan vara antingen additiva, synergistiska
eller motverkande. En additiv effekt uppstar nar tva eller flera effekter tillsammans leder till en effekt som ar
lika med summan av de individuella effekterna. En synergistisk effekt ar en effekt dar kombinationen ar storre
an summan av de enskilda effekterna. En motverkande effekt innebar att effekterna fr&n mer an en aktivitet ar
mindre dn summan av varje.

| det fidrde och sista steget beskrivs samhalleliga konsekvenserna genom att man vager samman storleken pé de
kumulativa effekterna med vardet av den miljdaspekt som beddms. Detta steg kan dven kopplas till hallbarhetsmal,
som Agenda 2030 (Sustainable Development Goals, SDG) eller Trafikverkets egna hallbarhetsmal Malbild 2030.
Detta resulterar i den konceptuella modellen for effektanalys som visas i figur 5.

KONSEKVENSER \
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Andrats Andrats Andrats
karaktar funktion nytta —>

Direkta och Indirekta effekter

f FAKTORER \ f
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Markanvandning
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-
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3. NYCKELBEGREPP FOR ATT BESKRIVA EFFEKTERNA AV
INFRASTRUKTURELLA FORANDRINGAR | STADSMILJOER

Den integrerade effektanalysen av infrastrukturprojekt innefattar beskrivningar av stadsmiljons karaktar och
funktion utifrdn tre perspektiv: det sociala, ekologiska och kulturhistoriska. Utifran diskussionen i det forra
kapitlet kan dessa inte beskrivas separat. Istillet bor de betraktas som tre dimensioner av samma landskap
som ar sammanflatade med varandra. Men samtidigt har de sina sardrag som maéaste beaktas separat for att
kunna forstd hur en infrastrukturomvandling paverkar stadsmiljons funktion. | detta kapitel introducerar vi
darfor nyckelbegreppen for att beskriva och forstd dessa tre aspekter for att, utifrdn det, utveckla ett integrerat
tillvagagdngssatt for att beskriva konsekvenserna av infrastrukturella forandringar.

Beskriva effekter av infrastrukturella férandringar for vardagslivet

Forutsattningar for manniskor att leva sitt vardagsliv skapas av den byggda miljon och omfattar olika komponenter
och deras relationer. Det bestams dels av hur aktiviteter och funktioner ar distribuerade i den byggda miljon
(var saker finns), dels av den fysiska strukturen som paverkar manniskors rorelsemonster och tillgéngliggdr dessa
aktiviteter och funktioner. For de forstndmnda aspekterna finns etablerade metoder som diskuteras i rapporten
'Lar kdnna din ort’ (Boverket 2006). Har listas metoder for att beskriva de viktigaste morfologiska komponent
av den byggda miljon (byggnader, gator, torg, parker), dominerande monster (byggnadstyper, stadsdelstyper,
stadsnatets skala) och aktiviteter (funktioner som skolor men dven offentliga platser som viktiga sociala platser).
Denna inventering inkluderar ocksd hur manniskor med lokalkdnnedom véarderar den byggda miljon.

Den andra aspekten, miljons paverkan p&d manniskors rorelsemdnster, innebar en beskrivning av den byggda
miljon som 'lived-space’ (pa svenska manniskors anvandning av den fysiska miljon). Rorelsefloden, och darmed
samnarvaro i rummet (‘co-presence’), ar centralt for att kunna forstd samband mellan den byggda miljon och
socioekonomiska processer som beskrivs i teorin om ‘natural movement’ (Hillier et al., 1993).

For att beskriva stadsmiljon ur detta perspektiv behovs beskrivningar av staden som ett natverk av komponenter.
Istallet for att beskriva de separata komponenterna som gator och byggnader beskrivs dessa som ett system.
| stdder ar det framst gatunidtet som utgdr basen till systemet. Gatunatet, systemet, skapar pa grund av sin
konfiguration platser med hog centralitet och platser med lag centralitet. Dessa variationer i centralitet har visat
sig vara mycket viktiga for antalet manniskor som finns pa dessa platser och dess mangfald. P4 samma satt
beskrivs inte byggnader som objekt utan deras position i systemet och tillganglighet star i fokus.

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Space syntax erbjuder metoder och teorier for att beskriva den byggda miljon som ‘lived-space’. For att beskriva
hur manniskor ror sig och var de befinner sig i den byggda miljon behéver man ta hansyn till hela gatunatet
och lokalisering av olika attraktioner (aktiviteter och funktioner). Teorin om ‘natural movement’ (Hillier et al.,
1993) beskriver gatunatverkets foretrade framfor attraktioner, eftersom det ar konfigurationen av gatorna som,
genom dess paverkan pé rorelsefloden, driver en vilja att investera i en plats vilket resulterar i forandringar i
markanvandning inklusive dess tathet. Samtidigt lockar aktiviteter och en hogre tathet fler manniskor vilket i
sin tur attraherar fler investeringar och aktiviteter. Detta fenomen beskrivs med begreppet "multiplikatoreffekt"
(Figur 6). Ett flertal studier har undersokt detta triangulara forhallande mellan centralitet (Hillier & lida, 2005;
Hillier et al., 1987; Peponis et al., 1989, Stavroulaki et al. 2019), attraktioner (Berghauser Pont & Marcus, 2015;
Legeby, 2013 ; Netto et al., 2012; Ozbil et al., 2011, 2015; Peponis et al., 1997; Read, 1999; Stahle et al., 2017)
och manniskors rorelsemonster (framst fotgangare).

Attraktion
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gatunitverk ’ fotgingare
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Figur 6.
Teori om ‘natural movement’
(Hillier et al., 1993)
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Dessa konfigurativa egenskaper hos den byggda miljon ar viktiga dven for andra sociala processer som ar beroende
av flode och narvaro av manniskor i miljon. Olsson (1998) beskriver tre skal till att detta ar viktigt. For det forsta
handlar det om manniskors behov av att synas och att se andra, och i en stad ar det offentliga rummet och social
infrastruktur (sasom bibliotek, skolor men ocksa kdpcenter) viktiga platser for manniskor att motas. Det andra
skalet ar relaterat till tolerans, som ar resultatet av olika typer av padgdende forhandlingsprocesser manniskor
emellan for vilka interaktion behovs. | stader dger denna interaktion rum i det offentliga rummet. For det tredje
forbattrar stadslivet sammanhéliningen i samhallet i stort, ett fenomen som refererar till en slags medborgerlig
anda dar manniskor &r villiga att géra saker for det gemensamma (Hillier och Vaughan 2007, 212).

Manniskors rorelsemonster ar ocksd en viktig drivkraft for ekonomisk koncentration av detaljhandeln,
restauranger och andra aktiviteter som ar beroende av manniskor som passerar forbi eller vice versa, beroende
av ett mer avldgset lage (t.ex. Scoppa et al. 2015, Bobkova et al. 2019). En forandring av centralitet eller tathet
kan orsaka forandringar i floden som kan ha stor inverkan p& dessa processer och pé sikt ocksd p& markpriser
och markanvandning (t.ex. kontor, bostader, kopcentra). Dessa férandringar kan ske i regional, stads- eller
stadsdelsskala med olika konsekvenser. Till exempel kan en forandring av lokal centralitet kommer att paverka
lokalsamhallet, medan en forandring av regional centralitet kan orsaka regionala omférdelningar av ekonomisk
verksamhet.

Infrastrukturella forandringar som foreslds av Trafikverket kan direkt eller indirekt paverka dessa sociala och
ekonomiska processer pa positiva och negativa satt. Ett exempel pa en direkt negativ effekt arndren ny infrastruktur
skapar en barridr och avstandet till en grundskola blir langre. Den direkta narheten till infrastrukturen okar
bullernivaerna (en direkt effekt) och kan, beroende pa den sémnstorning som den orsakar, ha indirekta negativa
halsoeffekter. Ett annat exempel ar nar centraliteten i staden forandras pa grund av den nya infrastrukturen och
ett kluster av butiker och restauranger tappar centralitet (direkt effekt) och pa grund av det kan antalet besokare
minska och darmed omsattningen i dessa butiker och restauranger. Pa sikt kan detta leda till en omlokalisering av
ett sddant kluster av butiker och restauranger (indirekt effekt).

Beskriva effekter av infrastrukturella forandringar for kulturmiljon

Med kulturmiljé menas av manniskan paverkade spar i landskapet fran historiska skeenden och processer som lett
fram till dagens landskap. Manniskors forutsattningar, verksamheter och livsmdnster under olika tider kan foljas i
landskapets fysiska strukturer och manniskors anvandning av den fysiska miljon. Med kulturhistoriska karaktarsdrag
menas sddana sardrag i den fysiska miljon som ar kopplade till och ar av vikt for lasbarheten av miljons historiska
framvaxt. | den bebyggda miljon kan det galla allt frdn den enskilda byggnaden med sina byggnadsdetaljer, till
arkeologiska lager, planstrukturer med karakteristika gatumonster, torg och park- och grénstrukturer och den
bebyggda miljons 6vergripande karaktarsdrag med landmarken, byggnadstyper, kvartersstrukturer, skala, volymer
och bebyggelsesiluetter.

Det kulturhistoriska perspektivet handlar dels om den direkta fysiska miljon, dels om kulturhistoriska funktioner
och historiska samband i den fysiska miljon. For det forstnamnda finns utvecklade metoder for beskrivning,
karaktarisering och vardering. Dessa finns bland annat utvecklade i Plattform Kulturhistorisk vardering och urval
(Riksantikvarieambetet 2015), Landscape As An Arena: Integrated Landscape Character Assessment - Method
Description (Trafikverket 2017) och i Boverkets Checklista karaktarsdrag. Kulturmiljovardens egen lagstiftning
och denallmdnna hdnsyn som anges i ett flertal andra lagar ror framst den fysiska miljon. Metoder for att analysera
och vardera kulturhistoriska samband och funktioner ar mindre utvecklade, men ett 6kat fokus marks i t.ex.
Trafikverkets kulturarvsanalyser. Med kulturhistoriska funktioner och samband menas manniskors anvandning
av den fysiska miljon, nar denna kan kopplas till en historisk kontinuitet eller till sarskilda historiska skeenden.
Det kan handla om en viss markanvandning och sarskilda verksamheter med en historisk forankring, eller om
mojligheter att rora sig langs med historiskt etablerade strak. Mojligheten att orientera sig i och avlasa en urban
miljos historiska framvaxt ar ofta starkt beroende av hur manniskor kan rora sig i stadsvaven, hur man moter och
anlander till staden eller till centrala platser eller byggnader i staden. Aven majligheten att éverblicka stadsmiljon
frédn historiskt relevanta vypunkter har betydelse for |dsbarheten av stadens historiska framvaxt och morfologi.

De kulturhistoriska funktionerna i en stadsmiljo kan paverkas bade direkt och indirekt av en infrastrukturatgard,
och de kan bade forsvagas och starkas/aterskapas. Ett exempel pa en direkt negativ effekt pd maojligheten att
rora sig i den urbana miljon &r om delar av det historiska gatunatet dras om, om nva infrastrukturanlaggningar
skapar barridrer som utraderar mojligheten att rora sig langs ett visst strak eller om infarterna till en stad
forskjuts. | samtliga fall innebar infrastrukturatgarden en direkt paverkan pa den fysiska strukturen och darmed
forsvinner eller forsvagas forutsattningen for ett visst rorelsemonster. Ett exempel pa en indirekt effekt &r nar
en infrastrukturdtgard leder till en forflyttning av stadens centralitet, och historiskt etablerade huvudstrak eller
centrala offentliga platser forlorar sin roll som centrala strék eller malpunkter i staden. | detta exempel kvarstar
alltsd den fysiska strukturen, men manniskors malpunkter, rérelsemonster och anvandning av stadsvaven har
forandrats. Analysen av de kulturhistoriska funktionerna i en stadsmiljo och hur dessa riskerar att paverkas av
olika typer av infrastrukturdtgarder kan ta stod i de analyser som gors for att beskriva socioekonomiska effekter.
Till exempel kan analyser av tillganglighet och centralitet kombineras med kulturhistoriska utgdngspunkter och
ge en bild av hur kulturhistoriska funktioner paverkas.

Beskriva effekter av infrastrukturella férandringar fér naturmiljon

Begreppet naturmiljo omfattar en rad olika naturtyper b&de p& land och i vatten inklusive manniskopaverkade
miljoer sdsom parker, odlingsmarker och vagrenar. For att kunna forstd effekter som infrastrukturella forandringar
kan ge upphov till &r det viktigt att betrakta naturmiljon ur tva skilda perspektiv: ett rent ekologiskt och ett
socioekologiskt.

Nyckelbegrepp for att beskriva effekterna av infrastrukturella féréandringar i stadsmiljéer
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Till skillnad fran de dvriga perspektiven sa utgér det rent ekologiska perspektivet inte i forsta hand fran manniskans
behov och nyttjande av landskapet eller stadsmiljo. | stallet ar det alla andra organismers mdjlighet att nyttja
landskapet som star i fokus. Syftet med att ha med ett rent ekologiskt perspektiv vid planeringen av ny eller
forandrad trafikinfrastruktur bottnar forstas i ett manskligt behov av att bevara och varna naturliga miljder och
dess biologiska mangfald av arter till kommande generationer. Det rent ekologiska perspektivet utgar alltsa fran
de forekommande arternas behov och mdjligheter att nyttja landskapet. Rent analysmassigt handlar det om
att kunna identifiera vilka delar av den biologiska mé&ngfalden som kan komma att pdverkas av de planerade
forandringarna och sedan forsoka forutsaga vilka direkta och indirekta effekter de kommer att fa pa de berdrda
arternas langsiktiga 6verlevnadschanser.

En arts langsiktiga dverlevnad regleras bade av den totala mangden funktionell livsmiljo och hur pass goda
spridningsmojligheter det finns mellan atskilda livsmiljofragment. Om mangden funktionell livsmilj©é minskar
forsamras forutsattningarna generellt for en arts 1angsiktiga dverlevnad. Overlevnadschanserna férsamras ocksa
ofrdnkomligen om spridningsmajligheterna mellan livsmiljofragment minskas. Anldggning av ny infrastruktur kan
givetvis ge upphov till bade direkt forlust av livsmiljoer och till forsamrade maojligheter for olika arter att sprida sig
mellan férekommande livsmiljder.

Det ar inte bara mangden livsmiljoer och arternas spridningssamband som behdéver forstas ur det ekologiska
perspektivet. Forandringar i trafikmangder kan ocksd direkt komma att paverka populationers ldngsiktiga
Overlevnad. Med okad trafik 6kar risken for att individer dodas eller skadas. En &kad mortalitet kan i sin tur
leda till férsamrade chanser for berdrda arter att dverleva langsiktigt. Okade trafikmangder kan ocks& medfora
en forsdmrad ekologisk funktion i intilliggande livsmiljder genom okat buller. Nar det galler exempelvis faglar
sa forsvaras deras kommunikation under fortplantningstiden. Likande paverkan pa livsmiljoers kvalitet och
ekologiska funktion kan uppsta vid okad besdksfrekvens av manniskor och rastande hundar i gronomraden.
Vidare kan ytterligare forluster eller forsamringar av arternas livsmiljoer forvantas uppkomma péa sikt till foljd av
de indirekta effekter p& samhallsutvecklingen som de planerade infrastrukturella férandringarna kan forvantas ge
upphov till i form av ny bebyggelse eller dkad besoksfrekvens i specifika gronomraden. Detta gor att de dvriga
forandringarna i stadsmiljon och dess socioekonomiska effekter utgdr ett viktigt underlag for att forstad hela
vidden av de infrastrukturella forandringarna pé arters langsiktiga 6verlevnadschanser.

Mangden arter och livsmiljder som kan komma att paverkas i ett givet infrastrukturprojekt kan som regel forvantas
vara mycket stort. For att fokusera arbetet krévs en rad val som pekar ut en begransad mangd arter och deras
livsmiljoer till ndgot som blir hanterbart men samtidigt tillrackligt representativt for just det landskapsavsnitt som
berors. Det finns forstas flera alternativa satt att hantera komplexiteten i frdga om biologisk mangfald. Inom
ramen urban planering kan det dock vara mest relevant att utga fran ett relativt litet urval av arter, eller snarare

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

artgrupper, som ekologiskt associeras med négra av de mest karaktarsgivande eller sarpraglande naturtyperna
som forekommeridet aktuella landskapet. De naturtyper som véljs ut for kvantitativa analyser borvara ndgorlunda
vanligt forekommande i landskapet och som kanske darmed ar utpekade som "ansvarsmiljoer" for regionen. Med
detta menas miljoer som regionen har ett nationellt eller globalt ansvar att varna om.

Ett annat viktigt kriterium som bor ligga till grund for valet av livsmiljoer att analysera i just det har sammanhanget
utgdrs av arternas kanslighet for just infrastrukturella férandringar. Detta innebéar att man i forsta hand véljer att
analysera arter dar vagar och jarnvagar visat sig kunna medfora barridreffekter i landskapet eller sddana som visat
sig vara kansliga for 6kade trafikmangder genom 6kad mortalitet eller 6kade bullerstérningar.

Slutligen ar det viktigt vid planering att forsta projektets paverkan pa bade skyddade arter och skyddade omraden.
Speciellt viktigt ar detta i tidiga utredningsskeden s& att otilldten skada pa naturmiljon kan undvikas helt eller
skyddsétgarder kan vidtas tidigt for att undvika negativ paverkan.

Fran det socioekologiska perspektivet blir det viktigt att forstd i vilken utstrackning de planerade infrastrukturella
forandringarna kan komma att paverka manniskors maojligheter att nyttja landskapets naturmiljoer badde med
avseende pa nyttjande av fornyelsebara naturresurser och for rekreation samt nyttjande av rena upplevelsevarden.
| detta perspektiv satts manniskan i fokus och det som behdver analyseras ar de direkta och indirekta effekter
som de infrastrukturella férandringarna, och dess forvantade péfoljder i form ny bostadsbebyggelse och likande,
kan forvantas fa pa manniskors nyttjande av olika ekologiska funktioner. Det kan handla om att infrastrukturen
ger en Okad tillgdnglighet till befintliga gronomréden sé att fler manniskor kan uppskatta den biologiska méangfald
som funnits dar som en tamligen outnyttjad resurs.

For att kunna vardera ett landskaps kanslighet och potential ur det socioekologiska perspektivet behdver man
initialt skapa en bild av vilka ekologiska funktioner landskapets naturtyper erbjuder i dagslaget. Dessutom
behovs kunskap om hur de manniskorna som har anknytning till landskapet varderar de ekosystemtjanster som
forekommande funktioner erbjuder eller skulle kunna erbjuda om de kunde bérja nyttjas. Vilka effekter ett visst
infrastrukturprojekt kan forvantas fa analyseras genom att kombinera analysresultat fran bade det ekologiska
perspektivet (forvantad paverkan pa naturtyper, arter och livsmiljoer) med information om manniskors mojligheter
att forflytta sig vilket far en direkt péverkan p& ekosystemtjansternas tillganglighet och mdjliga nyttjande i
framtiden.

Nyckelbegrepp for att beskriva effekterna av infrastrukturella féréandringar i stadsmiljéer
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4. METOD

For att systematiskt organisera arbetet med analyserna som foreslas i metoden for 'Integrerad effektanalys av
infrastrukturella forandringar i stadsmiljoer’ utvecklas ett arbetsflode uppdelat i tre steg:

1. inventering av den byggda miljons karaktar,

2. analys av den byggda miljons funktion,

3. effektanalys av foreslagna infrastrukturella férandringar (fore-efter-analys) samt beskrivning av
samhallskonsekvenser (Figur 7).

De tva forsta beskriver den befintliga situationen, medan den tredje involverar fore-efter-analys inklusive direkta,
indirekta och kumulativa effekter och samhélleliga konsekvenser. Varje steg inkluderar det sociala, ekologiska
och kulturhistoriska perspektivet som i kombination mojliggdr en integrerad social-ekologisk beddmning
av infrastrukturella forandringar?. Tre kontrollpunkter, dar viktiga beslut for arbetets fortsattning fattas, ingar
i arbetsflodet. Dessa kontrollpunkter kraver ett helhetsgrepp dar de olika perspektiven kombineras och olika
intressentperspektiv involveras. Hur manga personer som kommer att vara involverade i dessa diskussioner beror
pa projektets storlek och budget. Stérre komplexa projekt bor involvera olika experter med djup kunskap om de
olika perspektiven samt representanter for Trafikverket, kommunen, andra intressenter och berérda allmanhet.

STEG 1. Inventering av den byggda miljons karaktar

Det forsta steget i arbetsflodet syftar till att beskriva den byggda miljons karaktar ur ett socioekonomiskt,
ekologiskt och kulturhistoriskt perspektiv och de varden som ar forknippade med den. Detta inkluderar en forsta
beskrivning av den byggda miljon med hjalp av enkel analog kartlaggning. Steget innehaller ocksa en beskrivning
av vem som anvander byggda miljon (bdde manniskor och andra arter), inklusive deras formagor, preferenser
och behov. Bade ILKA-metoden samt rapporten 'Lar kdnna din ort’ (Boverket 2006) kan anvdndas har inklusive
platsbesok, beskrivning av den byggda miljons karaktar, en inventering av planerade stadsutvecklingsprojekt
(for att inkludera framtida markanvandning) och relevanta trender (t.ex. naturliga processer, demografiska
forandringar). | detta steg ar expertis om de lokala forhallandena avgorande, darfor bor den helst genomforas i
nara samarbete mellan Trafikverket, dess konsulter, den kommun (eller kommuner) som kommer att beréras av
infrastrukturprojektet och andra relevanta intressenter.

2. Se checklista i bilagan

Metod

Foreslagna afflpaslsning <
dreslagna <©=====-———=-- .
INFRASTRUKTUR infrastruktur

prioriterade m m m

funktion analys

STEG 2
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fore-efter analys

testa
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vikta effekter
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RAPPORT @

Figur 7.

Allmant arbetsflode for 'Integrerad
effektanalys av infrastrukturella
forandringar i stadsmiljcer’
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METOD. STEG 1. INVENTERING AV DEN BYGGDA MILJONS KARAKTAR

Den forsta kontrollpunkten innebar gemensam identifiering av kdnsligheter och maojligheter i den byggda miljon
som paverkas av den planerade infrastrukturomvandlingen. Detta kan vara juridiska eller policyrelaterade men
ocksd kansligheter och mojligheter som identifierats av experter och intressenter. Den nya infrastrukturen kan
till exempel stodja kommunen att nd vissa mal eller motverka dem. Mer konkret, om kommunen har som mal att
Oka antalet barn som gar till skolan bor analyser som fokuserar pé detta gdras for att kontrollera om och hur den
nya infrastrukturen paverkar mélet. Av liknande skal bor skyddade arter, livsmiljoer, byggnader och omrdden med
kulturhistoriskt varde identifieras och utifrdn det kan prioriteringar for det fortsatta arbetet goras.

Fragor som skulle kunna diskuteras under motet(en) ar till exempel: Finns det kulturhistoriska inslag i omradet
som kan vara kansliga for infrastrukturella foréndringar? Vilka arter och naturmiljoer &r av sarskilt varde i omradet
som kan komma att paverkas negativt av den nya infrastrukturen? Finns det specifika funktioner i omrédet, till
exempel en grundskola, som kan bli mindre tillgangliga for specifika grupper pé grund av den nya infrastrukturen?
Det ar avgdrande for metodiken och for forstdelsen av omrédet att detta gors integrerat och inte i separata
moten for olika amnesomraden.

Lika viktigt ar att inventera mojligheter som skapas av den nya infrastrukturen och behéver uppmarksamhet
vid planering och implementering av den nya infrastrukturen. Samma fragor som stalldes for att identifiera
kansligheter kan omformuleras for att identifiera maojligheter: Kan kulturhistoriska platser starkas med hjalp av
infrastrukturprojektet? Kan infrastrukturen skapa nya livsmiljoer for arter som idag ar hotade i omradet?

For att identifiera kdnsligheter och majligheter tillampas ‘layers approach. Det &r ett satt att beskriva karaktaren
hos den fysiska miljon, som i sin enklaste form bestar av tre lager: lager av 'substratum’, lager av fysiska natverk
och ockupationslager (Meyer et al. 2020). Dessa tre lager forutsatter att den forsta transformeras langsammare
an natverken, vilka i sin tur transformeras i en lagre hastighet an ockupationslager (se figur 8).

Det forsta lagret definierar forutsattningarna for nasta lager som bor beaktas i stadsplaneringen och s vidare.
Ockupationsskiktet kan vidare delas in i fem lager med varierande dynamik, fran l&ngsamt till snabbt fordndrade
lager: lager av markagande, lager av det offentliga rummet, lager av byggnader, lager av anvandning och lager
av anvandare. Detta resulterar i sju lager for att karakterisera ett omréade, dar var och en kan beskrivas utifran
ett socioekonomiskt, ekologiskt respektive kulturhistoriskt perspektiv och for var och en kan kansligheter och
mojligheter identifieras.

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

anvandare
markanvandning
byggnader
offentliga rummet

1. LAGRET AV markdgande

PROGRAMMERING OCH

ANVANDNING

5-50ar

2. LAGRET AV

INFRASTRUKTUR
50-100 ar

3. LAGRET AV

SUBSTRATUM

> 100ar

LAGRET BESKRIVNING AV
LAGRET

FRAGOR (INPUT STEG 2)

SOCIALEKONOMISKA | KULTUR-HSTORISKA EKOLOGISKA

SUBSTRATUM

NATVERK

3A

MARKAGANDE

3B

OFFENTLIGA RUMMET

3C

BYGGNADER

3D

MARKANVANDNING

3E

ANVANDARE

Metod

. Steg 1. Inventering av den byggda miljons karaktar

Figur 8.

Dynamik i 'layers approach’ i schematisk
form (baserat pa bild av H2Ruimte och
beeldleveranciers.nl, 2009).

Tabell 1.

Oversikt av fragor relaterade till de olika
lager som anvands som input i steg 2 av
arbetsflode.
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METOD. STEG 1. INVENTERING AV DEN BYGGDA MILJONS KARAKTAR

Tre lager for att beskriva den byggda miljons karaktar

1. Lager av 'substratum’ beskriver bade den tva- och tredimensionella kvaliteten pa markytan (marktacke och
topografi). Marktackningsinformation ar viktig for att karakterisera landskapet och i kombination med topografi
utgdr den forutsattningar for arters overlevnad och fortplantning, dversvamningsrisker och stadsutveckling i
stort. Topografi och marktacke utgjorde ocksa ofta forutsattningarna forr och ar darfor viktiga for forstaelsen av
den byggda miljon ur ett kulturhistoriskt perspektiv.

2. Lagret av natverk omfattar bade vag- och jarnvagsinfrastruktur och ar nyckeln for att forsta tillganglighet och
centralitet. Manga urbana processer ar beroende av méanniskors rorelser, strukturerade av natverket. Exempel
pa processer som i stor utstrackning ar beroende av detta ar lokala marknader (butiker och restauranger) och
social interaktion och integration. En gatas roll idag kan skilja sig mycket fran dess roll forr i tiden. Om gatan som
helhet bevaras men inte dess roll i gatunatet, blir den historiska gatan ett statiskt stycke historia i kontrast till ett
levande stycke historia. | ekologiska termer inkluderar natverkets lager dven habitatnatverk som arter anvander
for att forflytta sig mellan olika habitatfragment. Ur ett kulturhistoriskt perspektiv speglar stadsvaven med sina
gatu- och gronstrukturer olika tiders stadsplaneringsideal.

3. Lagret av programmering och anvandning omfattar lagrarna om markagande, offentliga rummet, byggnader,
funktioner och brukare som ar beskriven i detalj nedan..

a. Lagret av markagande skiljer allman mark fran privat mark och paverkar darmed tillgangligheten dar
allman mark &r tillganglig for alla medan for privat mark ar tillgdngligheten ofta begransad till f& anvéndare.
Vidare ar uppdelningen av mark i fastigheter (dven kallad tomter) viktig for mojligheten att agera och forandra
markanvandningen eftersom fastigheter utgdr en juridisk enhet som reglerar markanvandningen. Det havdas att
differentieringen av mark till fler fastigheter stoddjer diversifieringen i stdderna, bdde nar det galler ekonomisk
verksamhet och biologisk mangfald (Marcus 2001, Bobkova 2019).

b. Det offentliga rummets lager omfattar all mark som ar allmant tillgdnglig och inkluderar gator, torg och
parker. Det offentliga rummet ger utrymme for att interagera med andra manniskor, protestera, umgas och mota
olikheter. Darfor ar det offentliga rummet centralt for det politiska och sociala livet i stdderna. Det offentliga
rummet omfattar ofta platser som varit viktiga i ménga ar och gér oss medvetna om en gemensam kulturell och
historisk bakgrund. Ur ett ekologiskt perspektiv ar det offentliga rummet viktigt eftersom den oftast regleras och
underhélls kollektivt och darmed kan sakerstallas att gréona strukturer finns och bevaras.

Metod. Steg 1. Inventering av den byggda miljons karaktar

B Byggd mark
Skog
M Aker, ing, bete

Vatten

Oppet mark

Karta 1.
Lager av 'substratum’ (marktacke och
topografi), Soderkoping
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Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

C. Lagret av byggnader tilldter oss att ur ett socioekonomiskt perspektiv anvanda mark mer effektivt genom
att stapla fler vaningar pd samma markyta. Detta skapar variationer i tathet. Byggnader &r dven viktiga d& de i
hog grad kdnnetecknar omradet, genom byggnadernas hojd och storlek som dessutom skapar forutsattningar
for dess anvandning (t.ex. djupa byggnader &r mindre anvandbara for bostadsfunktioner). Ur det kulturhistoriska
perspektivet kan byggnader fungera som landmarken och referensplatser i ett omrade. Vidare kan byggnader
aven ha inverkan pé arters mojligheter att anvanda stader och for hur arter kan réra sig genom tatorter.

d. Lagret av markanvandningen beskriver offentliga till kommersiella funktioner i ett omrade fran
huvudsakliga markanvandningen (arbete, bostader, rekreation, etc) till mer specifika funktioner som skolor
och sjukhus men ocksa historiska anvandningsomraden som hamnomraden, postindustriella omradden, gamla
produktionsplatser eller traditionella verksamheter och handel, som ofta definierar omradet for kulturarv. Den
grona och blda infrastrukturen ar har ocksd uppdelad efter deras specifika anvandningsomraden sdsom akermark
kontra skog och olika rekreationsanvandningar.

e. Lager av anvandare omfattar bade befolkningen och arter och livsmiljder som har ett specifikt varde i
regionen. Befolkningen kan delas in ytterligare i demografiska grupper, etniska grupper och grupper med olika
socioekonomiska profiler. Arter kan vara rodlistade arter, lagligt skyddade arter men dven arter och miljoer med
viktiga varden for det omréde som berors av infrastrukturen. Ofta ar dessa utpekade arter och livsmiljder redan
identifierade av kommunen eller andra myndigheter.

Metod. Steg 1. Inventering av den byggda miljons karaktar

— Motoriserade gatunatverk

... Icke-motoriserade gatunatverk

™1 Fastighetsgra
& Fastighetsgrans

["] Byggnad

Karta 2.

Lagret av natverk,

lagret av markagande och

Lagret av byggnader, Soderkoping
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Bostadshus H
Industri =

Samhallsfunktion
Skola ™

Verksamhet

Karta 3.
Lagret av markanvandningen
Soderkoping
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B Odlad aker
Bete
m Ang
Icke-jordbruksmark
B Vatten

Fastighetsgrans

Karta 4.
Lagret av markanvandningen.
Jordbruksmark, Soderképing
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METOD. STEG 1. INVENTERING AV DEN BYGGDA MILJONS KARAKTAR

0-20 m

20-50 =
50-100
100-200
200-400

Karta 5.
Lager av anvandare, Befolkning,
Soderkoping

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)
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Metod. Steg 1. Inventering av den byggda miljons karaktar

m habitatnatverk
MW habitat

Karta 6.

Lager av anvandare, Inhemska arter:

Hasselsnok, Coronella austriaca,
Soéderkoping
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METOD. STEG 2. ANALYS AV DEN BYGGDA MILJONS FUNKTION
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Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

STEG 2. Analys av den byggda miljons funktion

Det andra steget i arbetsflodet fokuserar pa hur den byggda miljon fungerar idag och hur den paverkar manniskor,
andra arter, naturtyper, ekosystem och kulturhistoriska resurser. Liksom i steg 1 omfattar detta socioekonomiska,
ekologiska och kulturhistoriska analyser. Ett exempel pd en socioekonomisk funktionsanalys ar narheten till
grundskolor som informerar oss om hur gatunatet och grundskolornas lage paverkar omradets funktion. Var
manniskor bor och jobbar och deras demografiska profil kan tillféra en uppskattning av den férvantade nyttan
av denna funktion. Om véldigt fa barnfamiljer har langa avstand till grundskolan &r "problemet” med bristande
tillganglighet mindre allvarligt an om manga familjer skulle drabbas.

Frégorna som identifierades under steg 1 ar basen for analysen av den byggda miljons funktion. Under den forsta
kontrollpunkten, som ligger mellan steg 1 och steg 2, dversatts varje fréga till en analys som kan ge information
om hur omradet fungerar i forhallande till den fragan.

Fyra huvudgrupper av funktionsanalyser, som spelar en viktig roll for hallbar stadsutveckling i forhallande till de
tre centrala perspektiven i metodiken, identifieras. Analyserna ar ordnade efter deras geografiska inverkansskala,
med borjan i natverksanalys for att identifiera effekterna av infrastrukturella forandringar pd centralitet i hela
gatunatverk. Gatornas centralitet ar relaterat till manniskors rorelsemonster och péverkar inte bara antalet
manniskor vi moter i det offentliga rummet, utan ocksa vilka vi moéter. Detta paverkar i sin tur den sociala
integrationen och koncentrationen av ekonomisk verksamhet®.

Den andra gruppen omfattar tillganglighetsanalyser och inkluderar narheten till olika funktioner och offentliga
platser sasom parker men ocksd kulturhistoriska resurser. Vidare analyseras vilka funktioner som kan nas inom
ett visst avstand bade vad géller tathet (antal av en specifik funktion som kan nas) och mangfald (antalet olika
funktioner som kan nas).

Tredje grupp omfattar analyser som visar hur val livsmiljder ar kopplade till att bilda fungerande ekosystem. Det
handlar ocksa om kulturhistoriska analyser som avslojar funktionella och visuella samband som har stor betydelse
for lasbarheten av stadsmiljons historiska utveckling

Den fijarde gruppen beskriver exponering i direkt anslutning till infrastrukturen och inkluderar effekter av denna
narhet sdsom buller, men dven rivning av byggnader och forlust av funktioner eller livsmiljoer.

3. I'bilagan 2 finns en dversikt 6ver referenser som stédjer valet av de analyser som ingdr i metodiken
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— hog

— lag

Karta 7.

Local Closeness centrality,
Non-motorised street network, r2km,
Example of Fig 9a.

Fyra grupper av analys for att beskriva den byggda miljons funktion

1. Centralitetsanalys (figur 9) betraktar varje gata ur hela systemets perspektiv for att forsta
dess position (dvs centralitet) i detta system. Centralitet &r viktigt eftersom det &r en nyckelfaktor
i fotgdngarnas rorelsemonster i stdderna (e.g. Hillier & lida, 2005; Hillier et al., 1993; Peponis et
al., 1997, Stavroulaki et al. 2019). Detta ar i sin tur avgérande fér manga andra urbana processer
sasom koncentration av ekonomisk verksamhet (Scoppa et al. 2015, Bobkova et al. 2019) men
aven bostadspriser (e.g. Marcus et al. 2019, Law et al. 2017) och segregation (e.g. Legeby et al.
2015, Legeby 2013, Hanson 2000). Centralitetsanalyser kan i kombination med lokaliseringen
av kulturhistoriska funktioner avslodja hur manniskor idag uppfattar dessa funktioner, vilket kan
jamféras med den historiska situationen (e.g. Psarra 2018, Koch et al. 2019) och med den
framtida situationen med en modifierad infrastruktur. For byggnader &r entréernas placering i
forhallande till centralitet viktig, medan for staden ar den historiska huvudgatans lage i forhallande
till centralitet viktig. Tre matt pa centralitet anvands:*:

a. Closeness centrality (kallas ibland narhet pa svenska) handlar om att méta hur nira en viss
gata i natverket ar alla andra gator. Hogre varden indikerar att gatan ar rumsligt battre integrerad.

b. Betweenness centrality (kallas ibland genhet pa svenska) handlar om att mata hur manga av
den stora mangd majliga forflyttningar inom gatunatverket passerar en och samma gata. Hogre
varden indikerar vikten av den gatan som en vadg som forbinder olika delar av staden. Bada
matten har visat mycket goda korrelationer med géngtrafikfloden.

c.Attraction betweenness centrality viktar analysen av centralitet med spridningen av befolkning
eller funktioner for att belysa de vdgar som ar viktiga for kopplingen av just dessa funktioner.
Till exempel en handelsgata som ar beroende av hog centralitet, men som ocksa ska vara den
logiska véagen mellan handel och restauranger. Pa liknande satt kan rekreationsstigar identifieras
med centralitet i kombination med gronomraden eller kulturvandringar kan identifieras med
centralitet i kombination med kulturhistoriska platser.

4. Fler referenser om direkta och indirekta effekter av centralitet pd till exempel walkability, segregation, ekonomisk
verksamhet, fastighetsvdrden, och trygghet kan hittas i bilaga 2a.

Metod. Steg 2. Analys av den byggda miljons funktion

a)

Figur 9.

Exempel pa centralitetsanalyser:

a) Closeness centrality,
b) Betweenness centrality,
¢) Attraction betweenness.
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byggnader inom 500m gangavstand

byggnader inom 1 km gangavstand

Karta 8.

Upptagningsomrade for Dollar store
(stor detaljhandel) pa 500 m och 1
km promenad. Exempel pa fig 10a.

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

2. Tillganglighetsanalyser (figur 10) fokuserar pd den fysiska tillgdngligheten av platser i
stadsmiljon. Tillganglighet har likheter med analyser av ekologiska och fysiska samband men i
tillganglighetsanalyser ar tillgangligheten for personer som anvander gatunatet i fokus och inte
ekologiska samband eller funktionella samband ur ett kulturhistoriskt perspektiv. Vad som dock
ingér ar tillgdng till parker och historiska byggnader. Tre méatt relaterade till tillganglighet anvands:

a. Narhet som kan matas som euklidiskt avstdnd (rak linje mellan tva punkter) eller som
natverksavstand (gangavstand), med hansyn tagen till det faktiska gatunatet som anvénds for att
na malpunkten. Denna analys svarar pa fragan om hur langt det ar till ndrmaste grundskola, park
eller busshallplats. Detta ar viktigt eftersom vi vet att avstdnd spelar en viktig roll for manniskors
vilja och forméaga att fa tillgang till dessa funktioner (e.g. Rodriguez-Lopez et al. 2017). Om
busshéllplatsen ar for ldngt kommer farre att valja att g till bussen och kanske vélja att ta bilen
istallet (e.g. Yang et al. 2011).

Narhet kan ocksd matas med avseende pd en specifik attraktion, service, eller sevardhet
(intressepunkt eller point of interest), till exempel en butik. Den svarar pa fragan om hur langt
det ar fran den intressepunkten till byggnader, hushall, adresser etc. inom en viss avstand (t.ex.
hur manga hushall som nas inom 500 m gang eller 3 min cykling fran intressepunkten) och kallas
ocksd Catchment (upptagningsomrade).

b. Tathet inom en avstadndstroskel &r ett annat matt pa tillganglighet som svarar pa fragan hur
manga butiker, parkomrdden eller personer man kan nas inom till exempel 500 meter (valfritt
avstand kan anvandas i analysen). Detta ar en viktig indikator for kundbasen for butiker (bade
lokal och regional skala), men ocksa for valfrihet och jamlikhet i fordelningen av funktioner i
stadsrummet samt social integration (e.g. Lee and Moudon 2008, Jiao et al. 2012, Legeby et al.
2015).

c¢. Mangfald ger information om hur olika funktioner eller naturtyper inom omradet ar. Mangfald
i allmanhet ar viktigt eftersom de olika funktionerna eller naturtyperna kompletterar varandra
och skapar resiliens i systemet®.

5. Fler referenser om direkta och indirekta effekter av centralitet pad till exempel walkability, segregation, ekonomisk
verksamhet, fastighetsvdrden, och trygghet kan hittas i bilaga 2a.
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Figur 10.

Exempel pa tillganglighetsanalyser:

a) avstand fran den roda pricken till ndrmaste funktion
(d.v.s. narhetsanalys)

b) antal funktioner som uppnatts fran den roéda pricken
inom ett visst avstand (dvs. tathetsanalys)

och ¢) antal olika typer av funktioner som uppnatts
fran den roda pricken inom ett visst avstand (dvs.

mangfaldsanalys)
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m habitatnatverk

B habitat

36

Karta 9.

Habitatforlust och
landskapsfragmentering for arten
hasselsnok.

Exampel av Fig11.

3. Konnektivitetsanalyser visar hur olika delar av ett system, vare sig det ar ekosystem eller
historiska stadsmiljcer, hanger ihop och bildar en fungerande helhet.

a. Analys av ekologiskt samband (figur 11) identifierar den totala mangden funktionell livsmiljo
genom en analys av spridningsmojligheter mellan atskilda livsmiljofragment. Denna analys
varierar for olika arter, eftersom deras behov varierar, men ocksé deras mojligheter att rora sig
genom landskapet®.

b. Analys av fysiskt och visuellt samband (figur 12) avslojar funktionella och visuella samband.
Ur ett kulturhistoriskt perspektiv har sddana samband stor betydelse for lasbarheten av
stadsmiljons historiska utveckling (e.g. Psarra 2018, Koch et al. 2019). Det ar viktigt att inte bara
ta upp 'vad som kan ses’ eller 'syns det’, utan ocksa 'hur det ses’ i relation till de historiska visuella
forhallandena.
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6. Fler referenser om direkta och indirekta effekter av habitatférlust och landskapsfragmentering pa till exempel pollinering,
biologisk mdngfald och jordbruksprestanda kan hittas i bilaga 2b (till exempel, Potts et al. 2010; Spiesman & Inouye 2013,
Fahrig 2003, 1997, Tamburini et al. 2019, Hanski 2011, Rotchés-Ribalta et al. 2018.)

Metod. Steg 2. Analys av den byggda miljons funktion

B Green/blue area

Ecological connections,
Species movement

Figur 11 (hoger).

Exempel pa analysen av ekologiskt
samband med a) olika habitatfragment och
b) spridningsmojligheter mellan atskilda
livsmiljofragment.

Figur 12. (center)

Exempel pa fysiskt och visuellt samband
med effekterna av en barridr presenterade
pa kartan (till vanster) och i sektioner (till
hoger). Den prickade linjen representerar en
bro som skapar en visuell barriar.
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- -- motorvag E22
m <100m
= 100 till 500m

= 500 till 1000m
>1000m

Karta 10.

Direkt infrastrukturexponering i
bostadshus

Exempel av Fig13a

38 Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

4. Analyser av infrastrukturexponering (figur 13) beskriver infrastrukturens paverkan pa
byggnader, offentliga platser, olika arters livsmiljoer eller funktioner som finns i infrastrukturens
direkta omgivning (direkt exponering).

Funktioner som ligger mycket nara infrastrukturen riskerar att forsvinna, medan funktioner lite
ldngre bort kan drabbas av hogre nivaer av luft- och bullerféroreningar (e.g. Miskinyte 2014,
Margaritis and Kang 2016, Reijnen & Foppen 1994, Reijnen et al. 1995, Eriksson et al. 2013),
markfororeningar (e.g. Li et al. 2015, Zhao et al. 2013, Sobhanardakani 2018) férsummelse
av underhall, men ocksa direkt artdodlighet till foljd av vagdod (e.g. Hels and Buchwald 2001,
Ceia-Hasse et al. 2018). Forutom sddana negativa effekter kan narheten till infrastruktur ocksa
generera mojligheter till fortatning eller visuell exponering (t.ex. reklam).

Narhet till infrastruktur kan ocksa ge indirekta effekter genom de &tgarder som vidtas for att
minska en direkt effekt, till exempel for att minska buller, genomfors olika typer av bulleratgarder
i form av plankor, vallar eller fasadatgarder, som paverkar enskilda byggnader och den byggda
miljon.

Metod. Steg 2. Analys av den byggda miljons funktion

Figur 13.

Exempel pa infrastrukturexponering ur de
tre perspektiven:

a) socioekonomiskt perspektiv, t.ex.
bullerexponering néra infrastrukturen,

b) kulturhistoriskt perspektiv t.ex.
kontinuiteten i en historisk strak rubbas,
c) ekologiskt perspektiv, t.ex. férsvinnande
av habitat
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METOD. STEG 3. FORE-EFTER-ANALYS FOR ATT AVSLOJA DIREKTA OCH INDIREKTA EFFEKTER

Den andra kontrollpunkten innebar gemensam identifiering av kdnsligheter och méjligheter i den byggda miljons
funktion i samband med den planerade omvandlingen av infrastrukturen.

Troskelvarden anvands for att identifiera kansligheter och méjligheteri omrédets funktion, darvarden nara troskeln

m anpassning . . . . . . o .. . . . R .
INF;(;\?;::SII‘(?WR foreslagna < === mmmmmmmmms identifieras som kansliga, medan varden som ligger langt dver eller under tréskeln antingen inte ar kansliga eller
infrastruktur innebar en mojlighet att forbattra situationen. Utifran det kan val goras av prioriterade fore-efter-analyser som
kommer att genomforas i ndsta steg. Funktionsanalyser som visar hog kanslighet ska ingd i fore-efter analyserna; 7. Riktvérden for gangavstand i

funktionsanalyser som indikerar mojligheter att forbattras bor inkluderas medan lagkansliga funktioner kan Stockholm (https:/www.sll.se/
globalassets/2.-kollektivtrafik/

INVENTERING uteslutas fran nasta steg. Till exempel i analysen av narhet till kollektivtrafik dr viktiga trésklar fér manniskors vilja kollektivtrafik-for-alla/riktlinjer-
KARAKTAR att g& 500, 700 och 900 meter beroende pa byggnadstyp och bebyggd tathet. Over dessa trosklar r det mindre Dtlaﬂigiﬂ‘g-avl-kolllekjvit;f;ﬁékleﬂ-di%)
stocknolims-fansi-s- P

sannolikt att manniskor gar till en héllplats for kollektivtrafiken, vilket paverkar anvandandet av kollektivtrafiken
negativt’. Forutom minskningen av gdng- och kollektivtrafiken kommer detta ocksd att bidra till en 6kning av 8.1 bilagan ges en Gversikt dver
privata motoriserade transporter, vilket negativt paverkar bade klimatférandringen och folkhalsan. Dessa trosklar vilken typ av bedomning som kan

e o .. . o o T, . baseras pa numeriska trosklar,
ska om mojligt baseras pad empiriska studier, men kan ocksé baseras pa lokala riktlinjer som i exemplet ovan eller

[P s relativa trosklar eller kvalitativa
kan uppskattas utifrdn expertkunskap®. beddmningar.
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prioriterade
fore-efter analys

Fore-efter-analys anvands for att jamfora scenarier for den planerade infrastrukturen med nuldget som riktmarke.
| detta steg kan aven effektiviteten av atgardar som syftar till att minska forvantade negativa effekter av den

 testa nya infrastrukturen bedémas. Liksom i steg 1 och 2 omfattas socioekonomiska, ekologiska och kulturhistoriska
tté infrastrukt bedd Lik i steg 1 och 2 omfatt ioek iska, ekologiska och kulturhistorisk
atgards - . o . . .
straftgegier ! FRAGOR BESKRIVNING KANSLIGHETER REKOMMENDERAS analyser i detta steg. Natverksanalysen kan till exempel avsldja att den nuvarande och historiska huvudgatan, som
! (STEG 1) A‘(g?gé\;‘)’s OCH MOJLIGHETER FSSZ_E{';ER attraherar ett hogt flode och dar manga butiker finns, forlorar centraliteten pa grund av den nya infrastrukturen.
m@m i (INPUT STEG 3) Denna forandring i centralitet ar den direkta effekten av den nya infrastrukturen. Pa grund &r det ar det sannolikt
E FRAGA 1 att farre manniskor kommer ta denna vag vilket kan paverka affarernas livskraft och férandra den langa historiska
. ttf kor ki tad lket k ka aff livskraft och féréandra den | historisk
vidta erfeler : . kontinuiteten av gatans funktion (alla indirekta effekter).
! FRAGA 2
i FRAGAN Alladndringar beskrivs numeriskt men for beslutsfattandet ar det framst signifikanta férandringar som ar betydande.
KONSEKVENSER ~  —( PONT }eccmmcccccmcmemm e e e . Lo - . . L. . . . . .. -
& REKOMMENDATIONER Med en agmﬁkgnt forandring (negativ eIIer.posmv) menar vi att en forandring leder till att en troskel som ar kand
Tabell 2. for att vara viktig for karaktaren eller funktionen éverskrids. Till exempel, om avstdndet till busshallplatsen okar
Oversikt ver fragorna fran steg 1, fran 200 meter till 400 meter ar den numeriska forandringen 200 meter, men vi ar fortfarande under den kritiska
ngebne?Ij:ivar\]/ir?gnaal\\//i;g?liggk?er’felrsgiﬁ troskeln pa 500 meter. En forandring pd 200 meter skulle anses mer betydande om avstandet till busshéllplatsen
méjligheter samt rekommenderade Okade fran 400 till 600 meter. Det &r samma numeriska forandring pd 200 meter, men nu ligger busshéllplatsen
fore-efter-analyser (input for steg 3). mer an 500 meter bort.
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METOD. STEG 3. FORE-EFTER-ANALYS FOR ATT AVSLOJA DIREKTA OCH INDIREKTA EFFEKTER

Fore-efter-analyserna foljer sasmma ordning som i steg 2:

1. Férandring i centralitet (figur 14) beskriver hur forandringar i gatunatet relaterade till den nya infrastrukturen
paverkar hela natverk eftersom en ny infrastruktur inte enbart paverkar den lokala tillgangligheten pa grund av
ett minskat antal korsningar, utan centraliteten i hela natet. Centraliteter kan férskjutas som ett resultat av den
nya infrastrukturen som da kan fa aterverkningar langt ifrdn den. Férandringar i centralitet paverkar manniskors
rorelsemonster (Hillier and lida 2005, Stavroulaki et al. 2019, Hillier at al. 1993) som i sin tur paverkar ekonomiska
och sociala processer, t.ex. koncentration av ekonomisk verksamhet (e.g. Scoppa et al 2015, Bobkova et al. 2019),
segregation (e.g. Legeby et al. 2015, Legeby 2013) och bostadspriser (e.g. Marcus et al. 2019, Law et al. 2017).
Det kan ocksa paverka funktionen hos en plats med kulturhistoriskt varde (e.g. Psarra 2018, Koch et al. 2019,
Hanson 2000). Aven om platsen kan bevaras kan dess funktion bli paverkad eftersom flédet av fotgingares
rorelser riktas mot en annan del av staden.

Dessa forandringar kan matas med hjalp av de tre centralitetsmétt som diskuterats tidigare:
a. Forandring i closeness centrality
b. Férandring i betweenness centrality

c. Forandring i attraction betweenness
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I:I Figur 14.
|:| Exempel pad forandring i centralitet:
Karta 11 a) forandring i closeness centrality,
arta 11. 2 .
5 b) férandring i betweenness.centralit
—— hog Local Closeness centrality I:I ) s Y

¢) forandring i attraction betweenness.

Icke-motoriserade gatunatverk, r2km,
Fore (vanster bild) och efter (hoger bild)
Berort omrade i streckad cirkel

— lag Exampel av Figl4a.
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METOD. STEG 3. FORE-EFTER-ANALYS FOR ATT AVSLOJA DIREKTA OCH INDIREKTA EFFEKTER

2. Forandring av tillganglighet (figur 15) 4r den effekt som oftast forknippas med barridreffekter. (e.g van Eldijk
et al. 2020, 2022; van Eldijk 2020, Litman 2020, Heran 2011).

Infrastrukturen i sig genererar ofta hogre tillgdnglighet pa regional och interurban skala, samtidigt som den
orsakar en minskad lokal tillganglighet”.

Det ar den senare som &r i fokus i har, uppdelat i:

a. Forandring i narhet (hur langt &r det till olika funktioner) inklusive andringar i catchment (upptagningsomrade)
for specifika funktioner

b. Forandring i tathet (hur manga funktioner nas)

c. Férandring i mangfald (hur manga olika funktioner nas)

A VNG 2 o Y 0 2 o O O 1 T[] OF0 st
e e ORC.. EH00 el 00 Dol G0 - e

............. OCE] 00 A0 0] 000 L]

oo jooo ool ooloEo e o
DG ).W00 OO0 ) LED DOk § O e

. . * e = * - . - b) férandring av tathet
HiEEE gEEn NS Hnnn LT RO o ermrng ovmngie
Karta 12. Elti Il * Canmun .
Catchment (upptagningsomrade) a) b) S

for Dollar store (stor detaljhandel)

byggnader inom 500m gangavstand f__a S?O mtoc)h I:m&pro(r;:?na(j),
dre (vanster) och efter (hoger). ) o o o . - ) o

byggnader inom 1 km gangavstand Exempel av Figl5a. 9. Hitta fler referenser fér direkta och indirekta effekter av tillgdnglighet pd till exempel walkability och liveability i bilaga 2a.
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Figure 16.

Exempel pa fragmentering av
kulturhistoriska ensembler i mer
urban milj¢ (a) och landsbygd (b).

Do god
S

(] [
gzl | el
OGEs|EE®

D00 000

S

o O
o a Do o—}l:l
°0os 0 @
g>Y<
O 5O
O

o) :D-?—»
o o
Oy O
0O 50O

O

\

o vl ¥ ]
"0Bn 30 ' ¢
o %o I

= Y 4
b) .

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

D

B
)

i -

ingen visuell eller fysisk barridr

fysisk barridr férandrar visuellt
narmandet och perspektiv

— A

oy ey e

[ T e m

||||||mmm?nﬁm

o e

visuell barridr hindrar sikten

ingen visuell eller fysisk barridr

—e O

fysisk barriar férandrar visuellt
narmandet och perspektiv

visuell barriar hindrar sikten

3. Forandring i konnektivitet beskriver processen dar storre delar delas upp i mindre pa grund av forlust av
samband (fragmentering) eller, vice versa, dar delar laggs till som stdder samband. Ny infrastruktur orsakar ofta
fragmentering av stads- eller naturlandskapet, men det ar inte alltid fallet, som exempelvis vid forbifarter dar
ekologisk samband kan aterstéllas. Dessa forandringar kan matas med hjalp av tva matt:

a. Fragmentering av kulturhistoriska miljéer (figur 16) kan orsakas av forlust av fysiska eller visuella kopplingar.
Till exempel &r byggnader eller landskap pd andra sidan barridren inte langre synliga eller byggnadens eller
landskapets narmande forandras avsevart pé grund av den nya infrastrukturen. Till exempel ar en kyrka avskuren
frén ett bostadsomrade till foljd av en ny jarnvag. Kyrkan kan fortfarande vara tillganglig, eftersom en tunnel
ar byggd for att korsa jarnvagen, men kyrkan ar inte langre synlig ndr man narmar sig den eller s& narmar man
sig kyrkan frdn en annan sida dar entrén inte finns. Dessa forandringar kan ur ett kulturhistoriskt perspektiv
beskrivas som en betydande negativ férandring.

b. Habitatfragmentering (figur 17) ar resultatet av forlust av grona (och blda) samband och paverkar arternas

rorlighet som i sin tur paverkar populationens storlek vilket ar viktigt for artens 6verlevnad pa lang sikt (e.g. Potts
et al. 2010; Fahrig 2003, Hanski 2011, Rotchés-Ribalta et al. 2018).
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Figur 17.

Exempel pa habitatfragmentering

i mer urban miljo (vanster) och
landsbygd (hoger).
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m habitatnatverk

m habitat
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Karta 13.

Habitatforlust och
landskapsfragmentering for arten
hasselsnok, fore (vanster) och efter
(hoger). Berort omrade i streckad cirkel.
Exempel av figur Fig17b och Fig18c
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Figure 18.

Exempel pa forandringar i direkt
exponering:

a. forlust av byggnader,

b. byggnader med kulturhistoriskt
varde och

c. habitat.
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4. Férandringar i infrastrukturexponering
- Direkt vinst/forlust av byggnader, mark och/eller habitat (figur 18).

Forlusten av byggnader kan relateras till forlust av kulturhistoriska eller socialekonomiska varden, beroende pa
byggnadstyp. Dessutom kan habitat g& férlorade och beroende pa typ av habitat kan detta orsaka en forlust av
funktionella livsmiljoer™®. Men dven motsatsen kan vara fallet. Mycket ofta utvecklas ny infrastruktur med nya
habitat langs med den. Vidare lockar ny infrastruktur till investeringar som kan transformera befintlig bebyggelse,
forandra funktioner och kan resultera i fortatning.

- Structural change (figur 19 och 20) innebér att omradet fordndras sa pass att dess karaktar paverkas.

Tillexempelettlandskap som forvandlas franruralt tillurbant eller ett kvarter daren ny byggnadstyp som strukturellt
forandrar de ursprungliga byggnadsmonstren tillkommer. Ett exempel pa det senare &r ombyggnad av en riksvag
till stadsboulevard vilket ofta ocksa innebdar fortatning och inférande av nya byggnadstyper langs boulevarden.
Darmed kan ny eller modifierad infrastruktur ge mojligheter att fortata marken i narheten av infrastrukturen vilket
kan ge en samhallsekonomisk nytta men ocksé en kulturhistorisk forlust i det fall fortatningsprojektet avvek fran
de historiska monstren.

Men dven motsatsen kan vara fallet. Mycket ofta utvecklas ny infrastruktur med nya habitat ldangs med den.
De nya habitat kan vara positiva eftersom de ldgger till nya livsmiljoer, men de kan ocksa vara negativa nar
frammande och inte lokala arter introduceras(e.g. Vakhlamova et al. 2016, Goodenough 2010, Kalwij et al.
2008). Dessutom, pa grund av narheten till infrastruktur, kan dessa nya habitat resultera i direkt dodlighet for
arterna som lockas till dem (e.g. Hels and Buchwald 2001, Ceia-Hasse et al. 2018).

10. Fler referenser om direkta och indirekta effekter av habitat diversitet kan hittas i bilaga 2b (till exempel, Kindvall 1996, Baldi 2007.)
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Figur 19.

Exempel pa strukturforandring
nar omradet nara infrastrukturen
fortatas med nya byggnadstyper
som strukturellt forandrar den
ursprungliga miljon. Denna
forandring kan ske i en mer urban
miljo (a) och landsbygd (b).

Figur 20.

Exempel pa strukturforandring

nadr nya habitat tillkommer nara
infrastrukturen som kan ha bade
positiva och negativa effekter
beroende pa tillsatt habitat. Denna
férandring kan ske i en mer urban
miljo (a) och landsbygd (b).
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<100m

100 till 500m
500 till 1000m
>1000m

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Karta 14.

Direkt infrastrukturexponering i
bostadshus fore (vanster)

och efter (hoger)

Exempel av Fig21a

- Change in disturbance (figur 21) beskriver konsekvenserna i forhallande till buller-, ljus- och luftféroreningar
och dess effekter pa bade manniskor och andra arter (e.g. Miskinyte 2014, Margaritis and Kang 2016, Reijnen
& Foppen 1994 Reijnen et al. 1995, Eriksson et al. 2013, Stone et al. 2015, Li et al. 2015, Zhao et al.,2013,
Sobhanardakani, 2018). Dessa storningar kan potentiellt ocksa orsaka forfall och vanvard nar det géller byggnader
och offentliga platser.
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Figur 21.

Exempel pa forandring i storning
ur de tre perspektiven:

a) socioekonomiskt perspektiv,
t.ex. bullerexponering nara
infrastrukturen,

b) kulturhistoriskt perspektiv t.ex.
kontinuiteten i ett historiskt strak
rubbas,

c) ekologiskt perspektiv, t.ex.
férsvinnande av habitat.
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Samhallskonsekvenser

Den tredje kontrollpunkten, som ligger efter steg 3, handlar om gemensam identifiering av kédnsligheter och
mojligheter i fore-efter-analyserna relaterade till den planerade infrastrukturella forandring. Detta innebar ocksa
kumulativa effekter som involverar alla tre perspektiven. Exempelvis kan analyser av centralitet kombineras med
kulturhistoriska intressepunkter och ge en bild av hur kulturhistoriska funktioner paverkas. Darefter beskrivs
konsekvenser genom att sammanvaga effekternas storlek med vardet av den miljdaspekt som beddoms. Kriterierna
for att vardera miljoaspekterna diskuteras dock inte i detalj i denna rapport. Dessa varden kan identifieras genom
enkater med invanare eller kan kopplas till nationell eller lokal politik som till exempel Agenda 2030 hallbarhetsmal
(SDQG).

Metod. Steg 3. Fore-efter-analys for att avsloja direkta och indirekta effekter
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Tabell 3.
Konceptuell modell for att beskriva
konsekvenser

Utifrdn den kombinerade beddmningen av effekter och varden kan &tgarder diskuteras for att minska eventuella
negativa konsekvenser av den foreslagna infrastrukturen, vilket leder till en ny iteration av steg 3. Nar forslaget
har itererats ndgra gdnger och ett slutligt forslag valts, skrivs en rapport med en oversikt 6ver den foéreslagna
infrastrukturella férandringar, de samhalleliga konsekvenserna och rekommenderade atgardar.

Datakrav

For alla steg maste vissa geospatiala analyser goras, vilket kraver data. MoSCoW-metoden (Clegg och Barker
1994) kan anvandas for att prioritera vilka analyser som ska goras och data som behovs for att utféra dem. Ter-
men ar en akronym som harror fran den forsta bokstaven i var och en av fyra prioriteringskategorier: M - Maste
ha (Must have), S - Borde (Should have) ha, C - Kunde (Could have) ha, W - Kommer inte ha (Won't have). |
bilagan finns en lista med datauppsattningar och analyser med hjalp av denna kodning i foérhallande till stegen i
arbetsflodet.

VARDE EFFEKT
STORT MATTLIGT LITEN
NEGATIV EFFEKT NEGATIV EFFEKT NEGATIV EFFEKT POSITIV EFFEKT
HOGT VARDE STOR KONSEKVENS STOR KONSEKVENS POSITIV KONSEKVENS
MATTLIGT VARDE STOR KONSEKVENS SMA KONSEKVENS POSITIV KONSEKVENS
LAGT VARDE SMA KONSEKVENS SMA KONSEKVENS POSITIV KONSEKVENS

Det rekommenderas att anvanda ftillgdngliga nationella databaser eller 6ppna data for att sakerstilla
datatillgdnglighet och jamforbarhet mellan projekt. Vidare rekommenderas att anvdnda samma data mellan
olika analyser, tillvigagdngssatt och arbetsgrupper. Detta &r inte bara resurseffektivt utan sikerstaller battre
kommunikation mellan arbetsgrupper och lattare erfarenhetsaterforing.

Visualisering

Analysresultaten ska visualiseras pa ett sddant satt att mojligheter och kénsligheter ar latta att upptacka pa
kartorna som visar fore- och eftersituationen. For att sarskilja dessa méste omradenas funktion idag visualiseras,
samt tidigare ndmnda trosklar anvands for att identifiera och belysa problem. Samma trosklar anvands for
att visualisera situationen med den nya infrastrukturen. Analysen av nulaget ger insikt om aktuella problem,
medan analysen av den nya situationen ger insikt om var problem forvantas uppstd i morgon. For att visualisera
forandringarna och sarskilt for att identifiera de betydande férandringarna, bor en tredje karta gbras som visar
forandringarna dar tre kategorier bor sarskiljas:

- Ingen férandring

- Numerisk forandring (negativ eller positiv) som ar en fordndring utan att 6verskrida en given troskel. Till
exempel nar avstandet till ndrmaste hallplats for kollektivtrafik dkar fr&n 200 meter till 400 meter, ar den
numeriska forandringen 200 meter, men vi ligger fortfarande under den kritiska tréskeln p& 500 meter.

- Signifikant férandring (negativ eller positiv) som aren forandring nar den givna troskeln éverskrids. | exemplet

ovan, nar bytet pad 200 meter skapar en situation da& avstdndet till kollektivtrafikens hallplats okar fran 400 till
600 meter, ar det samma forandring pa 200 meter men nu ar hallplatsen mer an 500 meter bort.

Metod. Steg 3. Fore-efter-analys for att avsloja direkta och indirekta effekter
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5. PLANERINGSPROCESS FOR NATIONELLA INFRASTRUKTURPROJEKT

Planeringsprocess. Trafikverket

Trafikverketansvararihuvudsak forplanering, projektering, byggande och forvaltningav denstatliga infrastrukturen.
Myndigheten ansvarar ocksa for att ta fram langsiktiga mal och planer for att utveckla transportsystemet i stort, dvs

aven transportinfrastruktur som har en annan huvudman an myndigheten sjalv. | forsta hand géller det kommunala PLANERA INVESTERA
och regionala vagar och transportsystem, sdsom kollektivtrafik och cykelvagar. P& Trafikverket ar arbetet uppdelat

pd olika verksamhetsomraden som har olika ansvarsomraden. Oversiktligt kan det beskrivas enligt foljande:

Strategisk utveckling svarar for det strategiskt langsiktiga arbetet; Planering for att utreda och planera utveckling BRISTANALYS ATGARDSVALSANALYS PROJEKT ANALYS KONSEKVENSBEDOMNING

och upprustning av den statliga transportinfrastrukturen bl a utifran direktiv fran regeringen; Investering och landskapsanalys miljskonsekvensbedémning

Stora projekt planlagger, projekterar och bygger och Underhall forvaltar statliga transportinfrastrukturen. kulturarvsanalys barnkonsekvensbedomning
naturmiljéinventeriung socialkonsekvensbedémning

| korthet kan planprocessen for ett infrastrukturprojekt hos Trafikverket beskrivas pd foljande satt. Utifrén
identifierade behov som antingen kan identifieras av Trafikverket sjalva (behovsanalys, se figur 22) eller av tredje
part (t.ex. regioner, kommuner) pabdrjas en bristanalys for att utreda, utifran dessa behov, problem med den
nuvarande infrastrukturen. Om allvarliga brister upptacks utreds alternativa scenarier (atgardsvalstudier) som BEHOVSANALYS UNDERHALL

kan resultera i beslut om att inga infrastrukturella férandringar behovs eller att ett infrastrukturprojekt maste skétselplaner

startas. Om ett behov av transformation identifieras och olika scenarier jamfors och utvarderas, kommer en tillstdndsbeskrivningar
bestallning att ldggas av 'Planering’ varifran 'Investering’ tar vid. Baserat pa denna bestallning startar ett projekt

och infrastrukturen planeras i detalj, samtidigt som en serie analyser genomfors, bland annat for att beddma )
projektets inverkan pd olika miljdomraden. Dessa analyser omfattar huvudsakligen ekologiska och kulturhistoriska [SAMHALLSUTVECKLING] UNDERHALLA <
varden men kan dven innefatta sociala konsekvensanalyser, sdsom en beddmning av infrastrukturens paverkan

pa barn (barnkonsekvensanalys). Tva grupper av analyser kan urskiljas i denna fas. For det férsta inventeringar
(projektanalys) och for det andra konsekvensanalyser (effektanalys). | denna fas utvecklas ofta atgardar for att
minska negativ paverkan av ny eller modifierad infrastruktur. Efter konstruktion lamnas infrastrukturen over fran
'Investering' till 'Underhall.

Figur 22.
Planprocess Trafikverket

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA) Planeringsprocess for nationella infrastrukturprojekt




PLANERINGSPROCESS

Integrera 'Infrastruktureffektanalys’ i Trafikverkets planeringsprocess.

A Infrastruktureffektanalysen syftar till att ge ett utokad underlag for Trafikverkets beddmning av hur den urbana
- miljons funktioner paverkas genom en infrastrukturdtgard. Analysen syftar dven, i likhet med ILKA-metodiken,
% é till att i ett tidigt skede bidra med en integrerad analys av den miljé som berors av atgarden. Det ar viktigt att
5 Karaktar L Formaga att paverka redan under de tidigaste planeringsfaserna anvianda den metod som féreslas i denna rapport, eftersom férmagan
X It] @ & P . att paverka kostnader och prestanda ar storst i de tidiga faserna av projektet for att sedan minska allt eftersom
¥ STEG 2 > kostnader och funktionella . . N P . e
o 2 planeringen fortskrider. Kostnaderna for designforandringar visar en motsatt trend och kostnaderna ar lagst i de
® o tidiga faserna av planprocessen for att sedan 6ka. Utmaningen ar att balansera denna design-kostnadscykel med
N STEG 3 :g (2) Kostnad for designandringar verkligheten i Trafikverket planeringsprocess dar ofta liten budget finns tillganglig for avancerad analys i de tidiga
E = faserna av planeringsprocessen (‘Planering'), medan mer budget finns tillganglig i fasen av "Investering" (Figur 23).
zZ
< Genom att en effektanalys successivt tas fram i planprocessens olika skeden kan mervarden och konfliktytor samt
> prioriterade atgarder identifieras i ett tidigt skede. Som stdéd i behov- och bristanalysen i verksamhetsomrade
TID Planering &r inventering av omradets karaktar och funktion mest relevant (steg 1 och 2) medan fér jamforelse av
- N N N =\ olika alternativ (dtgardsvalanalys) blir effektanalysen viktigare (steg 3).
o ” o
E 3 3 § gg—r’zﬂ Narinfrastruktureffektanalysen genomférsinom plan skedet’Investering’ bor den genomfoéras pa ett samordnat satt
3 ,’;‘ g £z O ’§ g §§ med andra analyser sdsom landskapsanalys, kulturarvsanalys, naturvardesinventering. Infrastruktureffektanalysen
5 > = g e 8 ;‘,’i ég bidrar till tidig identifiering av potentiella negativa (och positiva) effekter samt utformning av atgarder for att
JZ> § ;DD 5% ; g sy minska negativa effekter. Vidare kan den anvandas som underlag for miljokonsekvensbeskrivningarna sdsom
> E §§—§ § g 830 Befolkning och halsa, Djur- och vaxtarter och biologisk méngfald samt Landskap, byggnader och kulturmiljo. Hur
S § go o = $3§ % infrastruktureffektanalysen kan bidra i bade de tidigaste faserna och senare skeden av ett infrastrukturprojekt
> @ v 2. 0%0%2 visualiseras i figur 24.
» o Z
\ J J J Q)

Figur 23.
Design-kostnads modell
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PLANERINGSPROCESS

Figur 24.

Resultatet av integrationen
av 'Infrastruktureffektanalys’ i
Trafikverkets planprocess
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=% befintlig situation analys aspekterna effekter

Det ar viktigt att redan under de tidigaste planeringsfaserna anvanda den metodik som foreslds i denna rapport,
men delar av inventeringarna och analyserna kan goras analogt av experter med bade lokalkdnnedom och
god forstéelse for de socioekonomiska, ekologiska och kulturhistoriska perspektiven. Beroende pé projektets
budget och storlek kan mer avancerade och precisa digitala analyser (med hjalp av GIS) sedan genomféras for
de identifierade kansligheterna och majligheterna. Analyserna (analoga eller digitala) bor alltid omfatta alla tre
stegen:

1. Vad ar omradets karaktar och vilka kansligheter och méjligheter ska tas hansyn till? Svaret uppnas genom en
inventering av den byggda miljons karaktar samt en inventering av grupper i samhéllet (manniskor och arter) som
analysen maste rikta sig mot. Detta resulterar i en lista med frdgor som efter en prioriteringsrunda ska utredas
vidare i steg 2.

2. Hur fungerar omradet for manniskor och andra arter som anvander det? Svaret uppnas genom en analys
av den byggda miljons funktion med fokus pa de prioriterade fragor i steg 1. Detta resulterar i en odversikt dver

kansligheter och méjligheter och baserat pa det, en prioritering av fore-efter-analyser som ska genomfoéras i steg
3.

3. Vad innebar en infrastrukturforandring for omradet? Svaret uppnas genom en fore-efter-analys for att avsloja
direkta och indirekta effekter. Flera iterationer kommer att behovas for att testa alternativa scenarier och atgardar
for att minska negativa effekter av projektet.

Planeringsprocess for nationella infrastrukturprojekt
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Tva fallstudier:
Soderkodping och Molndal

6. FALLSTUDIER

Metoden for 'Integrerad effektanalys av infrastrukturella forandringar i stadsmiljoer’ tillampas i tva fallstudies.
Den forsta fallstudien ar Soderkdping dar en ny vaginfrastruktur foreslas for att flytta trafik som i dag korsar den
lilla staden till en forbifart, soder om staden. Den andra fallstudien ar Mélndal dar en ny station planeras som en
del av den nya dubbelspériga jarnvagen for hoghastighetstag och snabba regionaltdg mellan Goteborg och Borés
(Figur 25). Det bor betonas att analysen av dessa tva fallstudier inte pd nagot satt ar komplett och inte ar avsedd
att stodja dessa tvd pagdende projekt. De anvands har for att visa upp hur metoden kan anvandas i ett verkligt
fall och vilken typ av frdgor den kan hjalpa att besvara och hur den kan anvandas som stod for beslutsprocessen.

Soderkoping

Riksvag E22 korsar Soderkopings stad, vilket idag orsakar flera problem som ar svarare under sommarmanaderna
d& trafiken som passerar tatorten ar storst eftersom méanga reser till kusten och sddra delarna av Sverige, samtidigt
som Béttrafiken pa kanalen som férbinder Ostersjon med vastkusten dr mest intensiv. E22:an korsar kanalen nara
stan och nar bron 6ppnar tvé gdnger i timmen skapar det langa kder. En forbifart syftar till att 16sa detta problem
och gora att nuvarande E22 kan omvandlas till en stadsboulevard med fler plankorsningar for att battre koppla
samman bebyggelsens pa bada sidor av vagen. Fyra olika scenarier for den planerade forbifarten utvarderades
varav alternativ Vast 3 som gér soder om bebyggelsen med en akvedukt under kanalen, valdes som slutlig 16sning
for forbifarten (se figur 26).

De fyra scenarierna sammanfattas nedan:

Scenario Vast 1 och 2: Bada alternativen ligger pa stort avstand fran nuvarande bebyggelse for att S6derkdping
ska kunna expandera vasterut. Det kravs mycket ldnga broar dver den flacka dalen for att korsa kanalen. Den
nuvarande bron (gamla E22) 6ver kanalen fortsatter att fungera. Trafiken genom staden avlastas med 1/3, vilket
leder till battre miljoforhallanden.

Scenario Vast 3 (tunnel eller hégbro): Dessa alternativ ligger ndra den nuvarande bebyggelsen och ersatter den
nuvarande bron dver kanalen. Trafiken genom staden avlastas med drygt halften, men leder dnda till betydligt
battre miljoforhallanden. Alternativet minskar vardet for rekreation i vastra stadsdelen och paverkar méjligheterna
for framtida utveckling i denna riktning. Broforslaget paverkar kanalmiljons kulturvarden negativt (tunnel eller
akvedukt &r darmed att féredra 6ver hogbro).

Fallstudier
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Figur 26.
Fallstudie Soderkdping med
de fyra scenarierna for den

planerade forbifarten (Vagverket,

vagutredning 2000-11) | rott ar
scenariot som ingar i fore-efter
analysen.

M
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Scenario 6st: Vagen passerar norr om bebyggelsen och korsar kanalen med en 700 meter lang bro. Detta
alternativ betjanar avsevart langvaga trafik pd E22. Lokaltrafiken fran staden till Norrkdping kommer aven i
framtiden att fortsatta anvanda nuvarande strackning genom staden och éver kanalen. Trafiken genom staden
avlastas darfor enbart med drygt 1/4. Vagen beror inte Soderkdping i nagon storre utstréckning och satter inga
granser for en utbyggnad av staden.

P4 nasta sidor kommer vi steg for steg att diskutera metoden for ‘Integrerad konsekvensanalys av
infrastrukturomvandlingar i stadsmiljoer’ for fallstudien Soderkdping.

| det forsta steget identifieras den byggda miljons karaktar samt kansligheter och majligheter i den byggda
miljon relaterade till den planerade infrastrukturomvandlingen. Det andra steget i arbetsflédet fokuserar pa
hur den byggda miljon fungerar idag och hur den paverkar manniskor, andra arter, naturtyper, ekosystem och
kulturhistoriska resurser. | det tredje steget anvands fore-efter-analyser for att jamfora alternativ Vast 3 for den
planerade infrastrukturen med nuldget som riktmarke.

STEG 1. Inventering av den byggda miljons karaktar

Projektet startar med att identifiera den byggda miljons karaktar samt kansligheter och mojligheter i den byggda
miljon relaterade till den planerade infrastrukturella forandring. Beroende pa projektets krav kan det innebéra ett
eller flera moten med projektgruppen med minst en representant fran Trafikverket, en frdn varje kommun som
berors (i detta fall Soderkoping), samt en eller flera konsulter med socioekonomisk, ekologisk och kulturhistorisk
expertis kopplad till infrastrukturella projekt.

Kansligheter och mdjligheter identifieras med hjalp av layers approach. Listan 6ver lager i den byggda miljon kan
anvandas for att strukturera denna inventering och kan formuleras som frégor som ibland kan besvaras utan
ytterligare analys och kan saledes besvaras direkt av de inblandade experterna, men ibland behdver ytterligare
analyser genomforas i steg 2. | tabell 4 markeras fragor som kraver ytterligare analyser med fet text. Denna lista ar
resultatet av steg 1 som projektgruppen beslutar om (Checkpoint 1 i figur 7) och definierar basen for analyserna
i steg 2.

Fallstudie: S6derképing
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LAGRET KANSLIGHETER FRAGOR (INPUT STEG 2)
OCH MOJLIGHETER
SOCIALEKONOMISKA KULTUR-HSTORISKA EKOLOGISKA
1 |SUBSTRATUM Kanalen ar av Hur fordndrar [6sningen | Hur paverkas kanalens
kulturhistoriskt varde || tillgdngligheten langs kulturarvvérde av
och kraver antingen kanalen? l6sningen?
en bro eller tunnel/
akvedukt for att
korsa den
2 | NATVERK Nuvarande E22 Hur paverkar Hur paverkar
kan omvandlas till omvandlingen infrastrukturomvandlingen
en stadsboulevard, tillganglighet och lokala |det medeltida centrumet?
vilket minskar dess rorelsemonster?
barriareffekt
Forbifarten andrar Vilka befintliga
exponering byggnader och till
for luft- och exempel gronomraden
bullerféroreningar berors av forbifarten
vad galler 6kade eller
minskade féroreningar?
Forbifarten skapar Vilka ar effekterna for Medfor
nya barridrer vandringslederna? infrastrukturomvandlingen
fragmentering av viktiga
habitat f6r slatormen?
Nya avfarter E22 Kommer tillgangligheten | Paverkas fysiska spar av
for de viktiga stadens historiska entréer?
kommersiella centra Paverkas kulturhistoriskt
som ar beroende av viktiga vyer, siktlinjer eller
besokare fran E22 (t.ex. |orienteringsmojlig-heter vid
Fixomradet, men dven motet med staden?
medeltidscentrum) att
forandras?
3A | MARKAGANDE Jordbruksmark Kommer jordbruksenheter
och dgande langs att splittras?
forbifarten

LAGRET KANSLIGHETER QFRAGOR (INPUT STEG 2)
OCH MOJLIGHETER
SOCIO-ECONOMIC CULTURAL - HISTORIC ECOLOGICAL
3B | OFFENTLIGA RUMMET | Den medeltida Foérandras lage
staden ar viktig for medeltida centrum
kulturarvet och i forhallande till
turismen bebyggelsen som
helhet?
Viktiga naturomraden || Kommer tillgangligheten
norr och sdder till de viktiga
om staden (viktiga rekreationsomradena att
rekreationsomraden) |[|férandras?
Brunnsparken (park Foréandras Brunnsparkens
with heritage value) position i staden?
3C | BYGGNADER Medeltida kyrkor Kommer synligheten
och tillgdngligheten for
kyrkorna att foréndras?
Bebyggelse langs Hur manga byggnader Finns det byggnader med
nuvarande E22 ar direkt exponerade for kulturminnesvarde ldngs
infrastruktur? gamla E22 som kommer
att paverkas?
3D | MARKANVANDNING | Kommersiella centra || Kommer tillgangligheten
(Fix omradet) for kommersiella centra
(t.ex. Fixomradet) att
forandras?
Skolor och Kommer tillgangligheten
idrottsanlaggningar till skolor och
idrottsanlaggningar att
férandras?
Kollektivtrafik Kommer kollektivtrafikens
hallplatser att férandras
och hur paverkar det
tillgangligheten till annan
service (sarskilt gymnasiet
med manga elever som
reser med buss)?
3E | ANVANDARE

Fallstudie: Soderképing

Tabell 4.

Checklista som kan anvandas i steg
1 (listan beslutas vid kontrollpunkt
1 och definierar basen for
analyserna i steg 2)
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Skolor
Gréna och rekreationsomraden

Medeltida kyrkor
Snabbuss hallplats

U'w"'.l

Busshallplats

Figur 27.

Karta med viktiga platser och
funktioner i Soderkoping. (baserad
pa tabell 4).
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STEG 2. Analys av den byggda miljons funktion

Fragorna som identifieras i relation till kansligheter och majligheter inom omradet (tabell 4) utreds vidare i steg
2. Forst identifieras de relevanta analyserna utifrdn de prioriterade fragorna. Till exempel den forsta frégan Hur
paverkar infrastrukturomvandlingen tillgénglighet och lokala rorelsemonster? kan hanteras med closeness och
betweenness centrality analys for att ge insikt om den foreslagna forbifarten kommer att forédndra fotgéngares
floden ochiisin tur attraktiva platserna for kommersiell verksamhet. Att kombinera denna analys med det medeltida
gatumonstret kommer att bidra till att besvara den andra fragan Hur paverkar infrastrukturférvandlingen det
medeltida centrumet?

En sammanfattning av de prioriterade fragorna, analys for att undersoka dessa, uppskattning av kdnsligheter
och mojligheter samt rekommenderade fore-efter-analyser ges i tabell 5. Denna lista ar resultatet av steg 2 som
projektgruppen beslutar om (Checkpoint 2 i figur 7) och definierar basen for analyserna i steg 3.

FRAGOR (STEG 1) BESKRIVNING AV ANALYS KANSLIGHETER OCH REKOMMENDERAS FORE-EFTER
(STEG 2) MOJLIGHETER ANALYSER (INPUT STEG 3)
Hur paverkar Closeness centrality Det kan forvantas att Rekommenderas for alla

centraliteten kommer att scenarier
forandras med konsekvenser
for den medeltida kdrnan i
Soderkoping och dess varde i
termer av kulturarv och turism.

infrastrukturomvandlingen
tillganglighet och lokala
rorelsemonster?

Betweenness centrality

Hur paverkar Overlagring av Se ovan Rekommenderas for alla
infrastrukturomvandlingen det | centralitetsanalyser med scenarier
medeltida centrumet? medeltidscentrum

Avstandet till ndrmaste avfart | Rekommenderas for alla
kommer att forandras for Ostra | scenarier

centrum med konsekvenser
for dessa centras ekonomiska
overlevnad.

Kommer tillgéngligheten for Avstand fran E22 avfarter
kommersiella centra (t.ex.
Fixomradet) att férandras?

Fallstudie: Soderképing

Tabell 5.
Checklista som kan anvandas i steg 2
(fortsatter till nasta sida)
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Tabel 5.
Checklista som kan anvandas i
steg 2

QUESTIONS STEP 1

DESCRIPTION OF ANALYSES
(STEP 2)

EXPECTED SENSITIVITIES AND
OPPORTUNITIES

BEFORE-AFTER ANALYSIS (STEP
3)

Kommer tillgangligheten for
kommersiella centra (t.ex.
Fixomradet) att férandras?

Overlagrande global centralitet
med kommersiella centra

Det finns en risk att
centraliteterna forskjuts med
konsekvenser for dessa centras
ekonomiska 6verlevnad.

Rekommenderas for alla
scenarier

Upptagningsomrade for
fotgangare

Eftersom nuvarande E22
redan har manga korsningar
forvantas forandringen

inte paverka lokala
avrinningsomraden s& mycket..

Ingen prioritet

Medfér
infrastrukturomvandlingen
fragmentering av viktiga
habitat for slatormen?

Habitatfragmentering

Viktiga habitat paverkas av
den nya vagen vilket medfor
risk for fragmentering

Rekommenderas for alla
scenarier

Kommer tillgangligheten till de
viktiga rekreationsomradena
att forandras?

Avstand fran byggnader till
entréer av parker

Eftersom nuvarande E22
redan har manga korsningar
forvantas forandringen

inte paverka det lokala
avrinningsomradet

Ingen prioritet

Kommer tillgangligheten till
skolor och idrottsanlaggningar
att forandras?

Avstand fran byggnader till
skolor

Eftersom nuvarande E22
redan har manga korsningar
forvantas forandringen

inte paverka det lokala
avrinningsomradet.

Ingen prioritet

Hur manga byggnader
ar direkt exponerade f6r
infrastruktur?

Avstand fran infrastruktur till
byggnader, bostadshus, skolor,
grénomraden

Eftersom stora ytor och
manga byggnader kommer att
paverkas férvantas paverkan
bli hog.

Rekommenderas for alla
scenarier

Kommer kollektivtrafikens
hallplatser att forandras

och hur paverkar det
tillgangligheten till annan
service (sarskilt gymnasiet
med manga elever som reser
med buss)?

Avstand fran gymnasiet till
hallplatser for kollektivtrafiken

Avstandet mellan gymnasiet
och nuvarande busshallplats
ar nastan 500 meter och
infrastrukturomvandlingen
kommer med storsta
sannolikhet att ha en
betydande negativ effekt.

Rekommenderas for alla
scenarier

STEG 3. Fore-efter-analys for att avsloja direkta och indirekta effekter
Utifran inventeringen av fragor och prioriteringar ovan har vi samlat analyserna i fyra grupper:

1. Centralitetsanalyser som ger insikt i hur forbifarten paverkar floden i Séderkoping. Detta ar i sin tur viktigt for
att forstd forbifartens paverkan for det medeltida centrum och kommersiella centra i Soéderkoping.

2. Habitatfragmentering som ger insikt i hur forbifarten paverkar for omradet viktiga arter och deras
Overlevnad.

3. Tillganglighet till service med fokus pa skolor och i relation till busshallplatser

4. Direkt infrastrukturexponering med fokus pé luft- och bullerféroreningar.

Centralitetsanalyser

For att svara pd fradgan hur infrastrukturomvandlingen kan paverka rorelsemdnster gors centralitetsanalyser.
Resultat visar att de gator som har hogst centralitet ligger dar den medeltida stadskarnan ligger (figur 28). De tva
medeltida torgen (Radhustorget och Hagatorget) och en av de aldsta handelsgatorna (Skénbergagatan) har en
hog mellanliggande centralitet och anvands darfor ofta av manniskor som passerar genom Soderkoping fran det
ena kvarteret till det andra.

Fallstudie: Soderképing

71



72

FALLSTUDIE: SODERKOPING

Rad hustorget

.

:Skénbergagatan o

\_/-\_/—-‘
s -
= . ST R s
wiidd

=

Figur 28.

Betweenness centrality pa
mesoskalan (2 km, vanster karta)
i kombination med kartan av
medeltida gatumonster (hoger)
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Figur 29.
Closeness centrality fore (vanster)
och efter (hoger
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Nar den nya forbifarten byggs och nuvarande E22 forvandlas till en boulevard, forskjuts centralitet (closeness
centrality pd mesoskalan, 2km) mot oster, vilket innebér att detta omrade blir mer av ett mal i de lokala
rorelsemonstren (Figur 29). Analysen visar ocksa att den inte minskar centraliteten i den nuvarande medeltida
stadskarnan. Féréandringarna i genhet (betweenness centrality, 2km) &r mest djupgaende for den nya boulevarden
(nuvarande E22) pa bekostnad av Skdnbergagatan, en av de medeltida handelsgatorna (Figur 30). Denna
forskjutning av centralitet kommer med storsta sannolikhet ocksé att orsaka en forskjutning i rorelsen och vi kan
forvanta oss att detta kommer att paverka den kommersiella verksamheten pa bada gatorna. Darmed kan den
nya boulevarden f4 en viktigare roll som handelsgata pa bekostnad av den medeltida gatan. Mojliga effekter ar att
de medeltida gatorna minskar i sin roll som malpunkt i centrala S6derképing och att manniskors rorelsemonster
forskjuts utanfor den medeltida kdrnan. Sadana forandringar kan leda till att orienterbarheten i staden minskar,
och till att lasbarheten av den historiska stadens entréer, strdk och planuppbyggnad minskar.

Centralitet spelar ocksd en viktig roll for kommersiell verksamhet utanfor det medeltida centrumet. Soderkdping
har tvd kommersiella centra beldgna pa stadens 6stra och vastra utkant. Manga som aker genom Séderkdping
med bil stannar vid ndgot av dessa centrum och det ar anledningen till att Séderkdping har s& manga butiker i
forhallande till lokalbefolkningen (Soderkdping har endast 7 500 invanare och tre stora livsmedelsbutiker). Fran
betweenness centrality analys pa global skala (15km) kan man dra slutsatsen att bada centrumen ar strategiskt
placerade for de som passerar genom Soderkdping med bil (streckade linjer i figur 31).

Centralitetsanalyserna visar att det kommersiella centrumet i st tappar centralitet i regional skala (figur 31)
medan vardena okar i lokal skala (figur 30). Vastra centrum visar motsatt trend. Det innebér att Ostra centrum
kommer at bli mer ett lokalt nav, medan Vastra centrum blir viktigare som regionalt nav.

Detta resultat bekraftas i analysen av det lokala upptagningsomradet for Ostra kommersiella centrum (figur 32)
samt analysen av closeness centrality som visade en forskjutning mot dster (figur 29).

Fallstudie: S6derképing

Figur 30.
Betweenness centrality fore
(vanster) och efter (hoger)
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A

Figur 31.

Betweenness centrality pa regional
skala (15 km) fore (vanster) och
efter (hoger)

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

m byggnader inom 500m gangavstand
byggnader inom 1 km gangavstand

Fallstudie: S6derkoping

+ 121 byggnader inom en 500 meters promenad i det framtida scenariot
+ 95 byggnader inom en 1000 meters promenad i det framtida scenariot

Figur 32.

Lokala upptagningsomraden for
Ostra centrum (Fixomradet) fore
(vanster) och efter (hoger)
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Figur 33.

Tillganglighet till
rekreationsomraden (vanster)
och skolor (hoger)

<500m

500 till 1000m
1000 till 2500m
>2500m

Tillganglighet till service

Nar det géller fragorna om tillganglighet till rekreationsomraden och skolor (Figur 33) férvantar vi oss inga stora
forandringar pa grund av infrastrukturomvandlingen. Nuvarande E22 har redan ménga korsningar och darfor
kommer tillagg av fler inte att resultera i en numerisk forandring och fore-efter analysen ar darfor inte prioriterad.

Forutom avstand till skolor fran varje byggnad i Soderkoping ar det viktigt att utvardera avstdndet till skolor ur
ett kollektivtrafikperspektiv, sarskilt for gymnasieskolan som ar mycket beroende av elever som reser med buss.
Fragan ar om snabbussar mellan Valdemarsvik och Norrképing kommer att byta rutt pd grund av foérbifarten
med nya busshéllplatser nara motorvagsavfarterna. Detta kommer att paverka avstdndet fran busshéllplatsen till
gymnasiet negativt med risk for att elever fran Valdemarsvik valjer en skola i Norrkoping. Resultaten av fore-efter
analysen visar att avstandet fran busshallplatsen till gymnasiet 6kar fran nastan 500 meter till 1,3 km (figur 34).
Det har ar alldeles for langt for att forvanta sig att elever ska g& fran busshéllplatsen till skolan och risken att
fortsatta med buss in till Norrkodping ar stor, vilket kan fa negativa konsekvenser for antalet elever pa gymnasiet
i Soderkoping.

Fallstudie: S6derkoping

Figur 34.

Avstand mellan busshallplats
(snabbuss mellan Valdemarsvik och
Norrkoping) och gymnasiet fore
(vanster) och efter (hoger)
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Figur 35.

Habitatforlust och
Habitatfragmentering for arten
hasselsnok, fore (vanster)

och efter (hoger)

80

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

m habitatnatverk

m habitat

Habitatfragmentering

Fragan om fragmentering fokuserar pa de livsmiljoer som ar av betydelse for den skyddade arten hasselsnok som
finns i omradena kring Soderkdping. Bade habitatnatverk och habitatfragment paverkas av att den nya vagen och
orsakar risk for badde habitatforlust och fragmenterad habitat. Analysen visar att forandringarna i den norra delen
av infrastrukturella forandringar kan fa allvarliga negativa konsekvenser for den skyddade arten hasselsnok (figur
35). Atgarder for att kompensera for forlusterna i livsmiljder bor undersokas och utvarderas genom att upprepa
denna analys.

Direkt exponering for infrastruktur

Aven om det dr uppenbart att férbifarten kommer att minska exponeringen fér luft- och buller langs den nya
boulevarden (nuvarande E22), ar det svarare att uppskatta antalet byggnader och sarskilt antalet bostadshus
som kommer att paverkas. Resultaten av analysen av nuldget visar att antalet byggnader som ligger mycket
nara nuvarande E22 ar en bit dver 400 byggnader varav cirka 150 ar bostadshus (figur 36, vanster). Fore-efter-
analysen visar att antalet bostadshus som ar mest utsatta for buller- och luftféroreningar (d.v.s. ndrmare an 100
meter fran nuvarande E22), minskar fran cirka 150 till ndstan noll (figur 36, hoger). Forutom de separata kartorna
som visar resultaten av analysen fore och efter infrastrukturomvandlingen, kan en forandringskarta vara ett
effektivt satt att kommunicera effekten av forandringen och sarskilja positiva, negativa och sarskilt signifikanta
positiva och negativa effekter (Figur 37). Nastan 90 bostadshus gynnas av en betydande positiv effekt och ingen
drabbas av en betydande negativ effekt.

Fallstudie: Soderképing
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Figur 36.

Direkt infrastrukturexponering i
bostadshus fore (vanster)

och efter (hoger)

- - - motorvag E22

<100m

100 till 500m
500 till 1000m
>1000m

Fallstudie: S6derkoping

m negativ (935 bostadhus)
positiv (1689 bostadhus)

m signifikant positiv (86 bostadhus)
ingen férandring (46 bostadhus)

Figur 37.

Forandring av direkt
infrastrukturexponering
i bostadshus
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N

/

m <100m (3)
m 100 to 500m (20)
= 500 to 1000m (16)
= >1000m (5)

Figur 38.

Direkt infrastrukturexponering
i skolor fore (vanster) och efter
(hoger)

m <100m (1)

= 100 to 500m (10)
= 500 to 1000m (5)
= >1000m (27)

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Forutom néarhet till bostadshus &r det ocksa viktigt att ta upp narhet till skolor, eftersom barn ar en extra
utsatt grupp, och narhet till gronomraden, eftersom det kan paverka dessa omradens attraktionskraft som
rekreationsomréden. Fore-efter-analysen av den direkta exponeringen mot skolor visar en negativ effekt for tva
skolor men ocksa en positiv effekt for nastan alla andra skolor (Figur 38). Exponeringen i gronomraden minskar
i de centrala gronomradena medan manga gronomraden i de sddra delarna av tatorten paverkas negativt. Detta
kan f& negativa konsekvenser for rekreationen i dessa omraden (Figur 39).

Dessa olika effektanalyser kan kopplas till intresseomraden i Miljokonsekvensbedémningar (MKB): naturmiljo,
kulturmiljo, befolkning och halsa. Natur- och kulturmiljo kan kopplas till ekologiska respektive kulturhistoriska
effektanalyser och befolkning och hélsa kan kopplas till sociala effektanalyser.

Fallstudie: S6derk&ping

<100m

100 till 500m
500 till 1000m
>1000m

Figur 39.

Direkt infrastrukturexponering i
gronomraden fore (vanster) och
efter (hoger)
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Samhillskonsekvenser

Samhéllskonsekvenserna beskrivs genom att storleken péd de kumulativa effekterna vags mot vardet av den
miljoaspekt som beddms och beslutas av projektgruppen (Kontrollpunkt 3 i figur X). For att kunna koppla de
olika effektanalyserna till de miljdintressen som lyfts fram i miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) som anvands av
Trafikverket, grupperas konsekvenserna darefter: naturmiljo, kulturmiljo, befolkning och halsa).

Socioekonomiska och socialekologiska konsekvenser (kopplade till Befolkning och Halsa i MKB)

Antalet bostadshus som ar direkt exponerade for luft- och bullerféroreningar minskar till nastan noll. For skolor ar
helhetsbilden ocksa positiv dar de flesta skolor forbattras avsevart vad galler stdrningar av buller-luftféroreningar.
Det ar dock tvé skolor som paverkas negativt och har bor atgarder 6vervagas for att minska negativa konsekvenser.
Luft- och bullerféroreningar 6kar i gronomraden i de sodra delarna av tatorten vilket kan f& negativa konsekvenser
for rekreationen.

Tillgdngligheten till viktig service paverkas inte negativt forutom avstandet fran busshallplatserna for snabb
regional kollektivtrafik till S6derkodpings gymnasieskola. Avstandet fran nuvarande busshallplats till skolan ar
nastan 500 meter och flytten av héllplatsen till nya motorvagsavfarter blir mer an dubbelt s& langt. Eftersom det
ar kant att manniskors vilja att gé till sina malpunkter minskar snabbt dver 500 meter kan denna forandring fa
svéra konsekvenser for Soderkoping. Om elever fran stader séder om Soderkodping bestammer sig for att fortsatta
bussen in till Norrkdping, 17 km norr om Soderkdping, kan skolan i S6derkoping tappa manga elever vilket pé sikt
kan dventyra skolans dverlevnad.

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Detkommersiellacentrumetbeldget dsterom Séderkdping (Fixomradet) uppvisaren minskande centralitetiregional
skala och avstandet till ndrmaste avfart okar samtidigt som den lokala centraliteten och upptagningsomradet
Okar. Detta 6stra handelscentrum forlorar med andra ord sin regionala funktion och kommer att bli mer av ett
lokalt nav. Detta kan fa stora negativa konsekvenser for de verksamheter som finns har idag och i sin tur drabba
lokalbefolkningen som riskerar att forlora en del av sin narliggande service. Handelscentret som ligger i vastra
delen av tatorten visar en motsatt trend och kommer att bli viktigare regionalt. Man kan tanka sig att en flytt av
en del av verksamheterna fran Ostra centrum till Vastra centrum kommer att ske pa 1ang sikt.

Sammantaget ser vi positiva halsokonsekvenser av forbifarten relaterade till minskning av luftféroreningar och
bullerstorningar dar manga manniskor vistas dagligen (bostadshus och skolor), men negativa socioekonomiska
konsekvenser relaterade till kommersiella funktioner belagna pa dstsidan av stan som tappar regional centralitet.
Vidare riskerar gymnasiet att tappa elever p.g.a. forandringar i kollektivtrafiken som kan kopplas till den nya
forbifarten.

Kulturhistoriska konsekvenser (kopplat till kulturmiljé i MKB)

De kumulativa effekterna i forhallande till den medeltida stadskarnan ar att centraliteten stracker sig 6sterut och
den nya boulevarden blir en mycket central gata pa bekostnad av Skénbergagatan som historiskt sett varit en av
huvudvagarna. Det far konsekvenser for floden av manniskor pa dessa gator och Skdnbergagatan kan pa sikt blir
mindre attraktiv for kommersiell verksamhet. Sammantaget ser vi medelstora negativa konsekvenser for framfor
allt denna fore detta huvudgata och positiva konsekvenser for den nya boulevarden. Resten av den medeltida
staden péverkas inte negativt.

Ekologiska konsekvenser (kopplat till naturmiljo i MKB)

Konsekvenserna av fragmenteringen av livsmiljder for hasselsnok ar allvarliga i den norra delen av infrastrukturen
och bor &tgardas genom tillférda kompenserande livsmiljoer.

Fallstudie: Soderképing
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Moélindal

°° ®e Den planerade Gotalandsbanan som ska forbinda Goteborg med Bords med ett snabbtagsstopp i MéIndals centrum

hd kommer att forandra Mdlndals position i regionen. Detta kommer att ge nya mojligheter for stadsutveckling som
% samtidigt ar beroende av hur stationen integreras i den lokala stadsmiljon. Férutom de jarnvagsspar som ska

Y byggas ut och skapa en bredare barridr, lider omradet av barridreffekten av motorvagen E20, som gér parallellt

14 ° med sparen men som planeras gd i en tunnel vid stationen. Oster om sparen planeras ett stort nytt omrade
* ° (Forsaker) med 3 000 nya bostdder och andra funktioner (Figur 40).

* y P4 nasta sidor kommer vi steg for steg att diskutera metoden for ‘Integrerad konsekvensanalys av
infrastrukturomvandlingar i stadsmiljoer’ for fallstudien Maélndal.

| det forsta steget identifieras den bebyggda miljons karaktar samt kansligheter och méjligheter i den bebyggda
miljon relaterade till det planerade infrastrukturprojekt samt utvecklingen i Forsdker. Det andra steget i
arbetsflodet fokuserar p& hur den byggda miljon fungerar idag och hur den paverkar manniskor, andra arter,
livsmiljoer, ekosystem och kulturhistoriska resurser. | det tredje steget anvands fore-efter-analyser for att jamfora
olika scenarier for att korsa sparen och koppla ihop det nya omrddet Forsdker med Mdélndal centrum.

°
Forsaker
utveckling

STEG 1. Inventering av den byggda miljons karaktar
g Projektet startar med att identifiera den byggda miljons karaktar samt kansligheter och majligheter i den byggda
a)"«g o ° miljon relaterade till planerade projekt. Beroende pa projektets krav kan det innebara ett eller flera mdten med
Dy g ° jek d mi fran Trafikverket fra je k berors (i detta fall
s Vi . projektgruppen med minst en representant fran Trafikverket, en fran varje kommun som berors (i detta fa
® ° Molndal), samt en eller flera konsulter med socio-ekonomisk, ekologisk och kulturhistorisk expertis kopplad till
° infrastrukturprojekt.

u! 3
]

g

°

° °®
..'0000000'.

-.L
.'..-

o° Kansligheter och maojligheter identifieras med hjalp av layers approach. Listan over lager i den byggda miljén

. o kan anvandas for att strukturera denna inventering. Den kan formuleras som fragor som ibland kan besvaras
14 utan ytterligare analys, och besvaras séledes direkt av de inblandade experterna, men ibland behdver ytterligare
o analyser genomforas i steg 2. | tabell 6 markeras fragor som kraver ytterligare analyser med fet text. Denna lista ar

o° resultatet av steg 1 som projektgruppen beslutar om (Checkpoint 1 i figur 7) och definierar basen fér analyserna

b i steg 2.

Figur 40. ° °
Utvecklingsplaner i omradet kring o °
stationen i Mélndal med omradet
Forsaker markerat i orange dér ett °
blandat omrade planeras med ™
3000 nya bostader. | rétt de ®
fortatningsomraden som ingar i . °
fore-efter analysen. )

Fallstudie: MéIndal
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forandras?

LAGRET KANSLIGHETER OCH FRAGOR (INPUT STEG 2)
MOJLIGHETER
SOCIALEKONOMISKA KULTUR-HSTORISKA EKOLOGISKA

3C | BYGGNADER Byggnader langs Hur manga byggnader

motorvagen och ar direkt exponerade for

sparen infrastruktur?
3D | MARKANVANDNING | Skolor och Kommer tillgangligheten

idrottsanlaggningar till skolor och

(Solangen idrottsanlaggningar att

Viktiga malpunkter
i omradena ar
sjukhuset, Ericsson
och AstraZeneca

Kommer tillgangligheten
for sjukhuset, Ericsson
och AstraZeneca att
forandras?

3E

ANVANDARE

STEG 2. Analys av den byggda miljéns funktion

Fragorna som identifieras i relation till kdnsligheter och mojligheter inom omradet (tabell 6) utreds vidare i steg 2.

LAGRET KI'-'\NS‘I‘.IGHETER OCH FRAGOR (INPUT STEG 2)
MOJLIGHETER
SOCIALEKONOMISKA KULTUR-HSTORISKA EKOLOGISKA
1 |SUBSTRATUM Hojdskillnader i

omgivningen paverkar

tillgangligheten

(oberoende av

infrastrukturomvandlingen

2 | NATVERK Nya jarnvagsspar skapar en Hur paverkar barridrens

bredare barriar bredd sdkerheten?

Foreslagna broar 6ver de Hur paverkar de nya

nya jarnvagssparen broarna centraliteten

och tillgangligheten till
tjianster?

Habitat natverk Medfér omvandlingen
av infrastrukturen
fragmentering av
viktiga livsmiljoer for
fladdermoss?

3A | MARKAGANDE
3B | OFFENTLIGA Kvarnbyn ar viktig for Férandras placeringen
RUMMET kulturarv och turism av kvarnbygatan och
det gamla torget i
forhallande till staden
som helhet?

Viktiga naturomraden Kommer tillgangligheten

Oster och vaster om staden || till de viktiga

(viktiga rekreationsomraden) | [ rekreationsomradena att

forandras?

90 Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Forst identifieras de relevanta analyserna utifrdn de prioriterade frdgorna. Till exempel den forsta fragan
Hur paverkar de nya broarna centraliteten och tillgdngligheten till service? kan hanteras med closeness och
betweenness centrality analys for att ge insikt om de foreslagna broarna dver sparen kommer att forandra
fotgangares rorelsemonster och i sin tur mojligheter for kommersiell verksamhet att etablera sigi det nya omrédet.
Att 6verlagra denna analys med gator och byggnader med kulturhistoriskt varde kommer att bidra till att besvara
den fijarde fradgan: Fordndras position av kvarnbygatan och det gamla torget i forhallande till staden som helhet?

En sammanfattning av de prioriterade fragorna, analys for att undersdka dessa, uppskattning av kédnsligheter

och mojligheter samt rekommenderade fore-efter analyser ges i tabell 7. Denna lista ar resultatet av steg 2 som
projektgruppen beslutar om (Checkpoint 2 i figur 7). och definierar grunden for analyserna i steg 3.

Fallstudie: MéIndal

Tabell 6.

Checklista som kan anvandas i steg
1 (listan beslutas vid kontrollpunkt
1 och definierar basen for
analyserna i steg 2)
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Il Skolor
Gréna och rekreationsomraden

. Kulturarv

1. Kvarnby, Kvarnbygatan
2. ‘Papyrus’ fabrik

mmm  Nya broar, alternativ

¥ ¥ porsaker
B a utvecklingsomrade

FRAGOR (STEG 1)

BESKRIVNING AV ANALYS
(STEG 2)

KANSLIGHETER OCH
MOJLIGHETER

REKOMMENDERAS FORE-EFTER
ANALYSER (INPUT STEG 3)

Hur paverkar de nya
broarna centraliteten och
tillgangligheten till tjanster?

Closeness centrality

Betweenness centrality

Man kan forvanta sig att
centraliteten férandras med
konsekvenser fér den nya
bebyggelsen Forsaker och
kvarnbygatan samt gamla
torget

Rekommenderas for alla
scenarier

Férandras placeringen av
kvarnbygatan och det gamla
torget i forhallande till staden
som helhet?

Overliggande
centralitetsanalyser med
kvarnbygatan och gamla torget

Se ovan

Rekommenderas for alla
scenarier

Medf6ér omvandlingen av
infrastrukturen fragmentering
av viktiga livsmiljoer for
fladderméss?

Habitat natverk

Eftersom infrastrukturen inte
har férandrats, ingen paverkan
férvantas (skada ar redan
skedd)

Ingen prioritet

Kommer tillgangligheten till de
viktiga rekreationsomradena
att férandras?

Avstand fran byggnader till
accesspunkter parker

Figur 41.

Karta med viktiga platser och
funktioner i MéIndal (baserad pa
tabell 6).
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Hur manga byggnader
ar direkt exponerade for
infrastruktur?

Avstand fran infrastruktur till
byggnader, bostadshus, skolor,
grénomraden

Eftersom byggnader redan
ar utsatta for infrastrukturen
forvantas inga forandringar

Ingen prioritet

Kommer tillgangligheten till
skolor och idrottsanlaggningar
att forandras?

Avstand fran byggnader till
skolor

Kommer tillgangligheten
for sjukhuset, Ericsson och
AstraZeneca att férandras?

Avstand fran byggnader
till sjukhuset, Ericsson och
AstraZeneca

Fallstudie: MéIndal

Tabell 7.
Checklista som kan anvandas i steg 2
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Figur 42.

Closeness centrality 2 km i nuldge
(vanster), nybebyggelse Forsaker
(mitten) och tva nya broar som
korsar sparen (hoger)

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

STEG 3. Fore-efter-analys for att avsloja direkta och indirekta effekter
Utifrdn inventeringen av frdgor och prioriteringar ovan har vi samlad analyserna i analyser i tre grupper:

1. Centralitetsanalyser som ger insikt i hur bron for att korsa sparen paverkar rorelseménster i Maindal. Detta ar i
sin tur viktigt for att forsta broarnas paverkan pa den nya bebyggelsen Forsaker samt omréddena och byggnaderna
med kulturhistoriskt varde.

2. Habitatfragmentering som ger insikt i hur infrastrukturenella foréndringar paverkar fladdermass

3. Tillgénglighet till service med fokus péa skolor, idrottsanldggningar, rekreationsomradden och malpunkter (viktiga
arbetsplatser)

Centralitetsanalyser

For att svara pa fragan hur infrastrukturella forandringar samt det nya utvecklingsomradet Forsdker kan paverka
lokala rorelsemonster genomfors centralitetsanalyser. Resultaten visar att omrédet dster om stationen har en
hogre centralitet och bron som korsar sparen i héjd med stationen ar den gata med hogst centralitet (figur 42
och 43). Den nya bebyggelsen i Forsaker flyttar centraliteten 6sterut, vilket innebar att omradet blir mer ett mal
i de lokala rorelsemonstren.

De tva nya broarna dver sparen behovs dock for en forskjutning av betweenness centrality, vilket innebar att utan
dessa nya broar kan inga stora mangder genomgéende floden forvantas i Forsdker. Detta kan komma att paverka
mojligheterna att etablera kommersiella funktioner langs det stréket.

Den 6kade centraliteten rekontextualiserar ocksa nagra viktiga kulturhistoriska platser som Kvarnbygatan, gamla

torget och Papyrus (Figur 44). Med de nya broarna och bebyggelsen i Forsaker kan en ny huvudgata utvecklas
som forandrar entré till och karaktar av framfor allt gamla torget och Papyrus.

Fallstudie: MéIndal
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Figur 43.

Betweenness centrality 2 km i
nuldge (véanster), nybyggnation
Forsaker (mitten) och tva nya broar
som korsar sparen (hoger)
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Il Byggnader av kulturhistorisk betydelse

1. Papyrus fabrik

2. Gamla torget

3. Kvarbygatan

4. Stadsmuseum

5. MolIndals Kvarnby
Industrimuseum

Fallstudie: MéIndal

Figur 44.

Rekontextualisering av nagra
viktiga kulturhistoriska platser.
Nulédge (vanster), nybyggnation
Forsaker med tva nya broar som
korsar sparen (hoger)
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- Spridningsomrade, min50% méjligheter

FALLSTUDIE: MOLNDAL

Boplatser

Habitatfragmentering

Frdgan om fragmentering fokuserar pa de livsmiljder som ar av betydelse for fladdermoss. Varken habitatnatverk
och habitatfragment férvantas paverkas av foréandringarna i infrastrukturen eftersom omréddet redan ar
fragmenterat och inga nya risker for habitatforlust och fragmentering tillkommer (figur 45). Darfor behdvs ingen
fore-efter-analys.

[ spridningsomrade, min25% méjligheter 5
] Spridningsomrade
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Figur 45.
Potentiella boplatser och
spridningsomraden for

skogslevande fladdermaoss,

nuvarande situation

Integrerad stadsmiljoeffektanalys av infrastrukturella forandringar (ISMA)

Tillganglighetsanalys

Den storsta forandringen i omradet ar relaterad till de tillbyggda bostadderna och andra funktioner i Forsdker och
inte till fordndringar i infrastrukturen. Det innebdr att fler bor och arbetar inom 500 meter fran stationen och
Molndal centrum (6kning med 50 % inom 500 meter och 15 % inom 1 km), vilket ar positivt for investeringarna
i stationen (figur 46). Analyserna av tillganglighet till skolor, rekreationsomradden och malpunkter visar alla att
infrastrukturella forandringar varken okar eller minskar tillgdngligheten.

\ . .
\ A / \ I =

I 0- 500m (80 byggnader) [ O- 500m (114 byggnader)

| 500-1000 (607byggnader) [ 500-1000 (696 byggnader)
- 1000-2500 - 1000-2500
Il >2500 Il >2500

Fallstudie: MéIndal

Figur 46.

Narhet till station fran alla
byggnader fore (vanster) och efter
(hoger)
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Samhallskonsekvenser

Samhallskonsekvenserna beskrivs av projektgruppen genom att storleken pa effekterna vags mot vardet av
den miljdaspekt som beddms (Checkpoint 3 i figur X). For att kunna koppla de olika effektanalyserna till de
miljdintressen som lyfts fram i miljdkonsekvensbeskrivningen (MKB) som anvands av Trafikverket, grupperas
konsekvenserna darefter: naturmiljo, kulturmiljo och befolkning och halsa.

Socioekonomiska och social-ekologiska konsekvenser (kopplade till Befolkning och Halsa i MKB)
Tillgangligheten till viktiga funktioner som skolor, idrottsanlaggningar, rekreationsomraden och malpunkter
relaterade till arbetsplatser paverkas inte, forutom till sjalva stationen och Mélndal centrum som nas av 50 % fler
personer inom en 500-meter radie. Den positiva effekten avtar pa storre avstand.

En potentiell ny huvudgata som korsar det nya omradet Forsdker &r i hog grad beroende av att de nya broarna
over sparen. Om dessa inte realiseras ar risken att gatan tappar genomgaende floden och blir mindre attraktiv
for kommersiell verksamhet. Eftersom inga verksamheter finns har idag ar risken framst att viljan att etablera nya
verksamheter ar lag.

Sammantaget ser vi positiva konsekvenser av den nya bebyggelsen Forsdker i forhéllande till stationsutvecklingen.
For att sakerstalla etablering av foretag och kommersiell verksamhet i det nya omradet &r det viktigt att nya broar
byggs Gver sparen. Huruvida samma resultat kan uppnas med endast en bro bor utredas vidare.

Kulturhistoriska konsekvenser (kopplat till kulturmiljé i MKB)

Utvecklingen har inga negativa effekter i forhdllande till Kvarnbygatans kulturhistoriska varde och positiva
effekter for gamla torget och Papyrus dar 6kad centralitet forbattrar kopplingen till och karaktéren av dessa
platser. Sammantaget ser vi positiva konsekvenser for kulturmiljon, framfor allt ndr det handlar om gamla torget
och Papyrus:.s.

Ekologiska konsekvenser (kopplat till naturmiljo i MKB)
Delvis pa grund av att fragmentering har skett tidigare, finns det inga ytterligare negativa konsekvenser av de
nya infrastrukturférandringarna.

Fallstudie: MéIndal
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> Blockdatabasen, Jordbruksverket.se

> Ang och bete, TUVA databasen, Jordbruksverket.se

> Habitat patches and networks (species: hasselsnok, Coronella austriaca), Soderképing, Calluna AB
> Habitat patches and networks (species: fladdermass), Mélndal, Calluna AB

> Motorised street network, Spatial Morphology Group (SMoG), Chalmers University of Technology,
https:/doi.org/10.5878/06c6-aw/7

> Non-motorised street network, Spatial Morphology Group (SMoG), Chalmers University of Technology,
https://doi.org/10.5878/x49h-pv07

> GSD-Oversiktskartan, Lantméteriet (zeus.slu.se)

> Open Street Maps (OSM), Points of Interest (POls), geofabrik.de

125



1IRHIAMIEVYEL D suawveo (F6)

&



