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Forord

Rapporten bygger pa en studie ”Strategier for integrering av miljéfunktioner i transportplaneringen
for hallbar stadsutveckling” (2018-2020) som bestar av tva delar; en forsta del som utgors av en
undersokning som fokuserar pa hur praktiker som arbetar med Atgardsvalstudier (AVS) upplever hur
miljofragor hanteras i AVS arbetet och en andra del som utgérs av tva fallstudier av AVS-processer i
Stockholmsregionen. Bada AVS-processerna bestar av komplexa projekt i urban miljo dar olika
miljoaspekter hanteras.

Vi vill tacka alla som stallt upp for individuella intervjuer och fokusgruppsintervju. Vi vill ocksa tacka
alla som deltagit i fallstudierna — aktorer fran naringsliv, myndigheter och olika organisationer — och
som varit behjalpliga vid fragor och diskussioner.

Forskningsprojektet har drivits som ett doktorandprojekt, dar doktorand Sofia Eckersten har utfort
datainsamlingen och bearbetningen av resultat. Handledarna Berit Balfors och Ulrika Gunnarsson
Ostling har deltagit tillsammans med Sofia Eckersten i analysarbetet och gemensamt har vi diskuterat
hur miljdaspekter i AvS-arbetet kan starkas och fa en tydligare roll for att bidra till omstéllningen till
ett hallbart samhalle.

Ett stort tack till referensgruppen i vilken Carola Wingren (SLU), Camilla Holmberg (Trafikverket), Lisa
Rehnstrom (Trafikverket) och Jenny Andersson (Tyréns) medverkade. Ett alldeles sarskilt tack till Lisa
Rehnstrom som varit ett stort stod i doktorandarbetet och varit behjalplig i de tva fallstudier som
genomforts inom studien.
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1. Inledning

Planeringen av transportinfrastrukturen har en viktig roll i att bidra till uppfyllandet av Agenda 2030,
de svenska miljo- och klimatmalen, de transportpolitiska malen och andra mal som tillsammans
beskriver malbilden om en hallbar utveckling. Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att
sakerstalla “samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning”. Det ar en
utmaning da planeringskontexten blir alltmer komplex. Ofta dr det manga olika aktorer som ingar i
planeringens olika skeden vilket stéller krav pa former for samverkan med saval regioner och
kommuner som medborgare och naringsliv for att mota planeringsutmaningarna. Det finns stora
mojligheter att forbattra stadsmiljon genom att integrera transportplaneringen battre i
samhallsplaneringen. | rapporten Transportplanering 2.0 framhalls behovet av att utveckla
planeringssystemet “for att battre hantera krav pa ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet och
som kdnnetecknas av tydligare integrering mellan olika aspekter och aktérer som paverkar
transportsystemets utformning och utveckling” (Trafikverket, 2018, s. 4). En férandrad planering
staller dock krav pa utveckling av de arbetssatt, modeller, verktyg, effektsamband som Trafikverket
anvander och som samordnas sa att olika skeden gemensamt kan bidra till 6kad tillgdnglighet och
hallbarhet.

Klimatlagen 2017:720 och den forsta klimatpolitiska handlingsplanen som kom i december 2019
(Prop 2019/20:65), stéller krav pa att Sverige ska minska koldioxidutslappen i transportsektorn med
70 % senast ar 2030 jamfort med 2010, och vara nere pa noll ar 2045, samtidigt som
miljokvalitetsmalen som ror t.ex. klimat, landskap och biologisk mangfald samt hélsa ska uppnas. For
att uppna malen krévs en storre helhetssyn i planeringen med fokus pa hallbar samhallsutveckling
utifran en sammanhallen malbild som kan styra planeringen av atgarder pa regional och lokal niva.
Genom att synliggora malbilden och bygga in miljofunktioner i ett tidigt skede, sa behdvs inte "extra”
atgarder for att forebygga miljopaverkan i ett sent skede som ofta drar “extra kostnader”. Pa sa satt
minskar risken for att i ett sent skede, infor byggandet, skara ner i kostnaden och darfér skala av
"extra atgarder”, anpassningsatgarder av olika slag m.m. Slutrapporten fran forskningsprojektet
Stafetten som togs fram av IVL, Trivector och Lunds Universitet (2020) visar att transportsektorns
bidrag till att uppfylla de nationella miljomalen ar begransat. Vidare framhalls i forskningsprojektet
”Ar |dngsiktig transportplanering och miljdbeddémning kompatibla processer”, (TRAMP som var ett
samarbete mellan KTH, VTI och Ecoloop) att det finns ett behov av 6kad samordning mellan olika
planeringssteg och nivaer, for att starka kopplingen mellan de olika stegen i transportplaneringen
(Lundberg et al., 2019).

De perspektiv som lyfts fram i ett tidigt skede i transportplaneringen paverkar den fortsatta
planeringsprocessen och utformningen av de atgarder som kommer att genomforas. Det innebar att
det ar viktigt att forsta hur miljoperspektiv hanteras i dessa tidiga skeden for att darmed kunna skapa
mojligheter for en transportplanering som bidrar till att minska miljépaverkan for att sdkerstéalla en
hallbar utveckling. Atgardsvalsstudier (AVS) avser att frimja samverkan med lokala och regionala
aktorer. Samverkan kan bidra till samordning av atgarder och synergier mellan transportplanering
och andra planeringsprocesser pa olika nivaer. Exempelvis kan det handla om multifunktionella
miljofunktioner som moter dvergripande miljomal for transportsektorn bl. a. kopplade till sa kallade
steg 1 och 2-atgarder.

Det 6vergripande syftet med forskningsprojektet har varit att 6ka kunskapen om och bidra till
strategier for atgardsvalsstudier dar miljofunktioner integreras i ett tidigt skede i
planeringsprocessen for att mota de transportpolitiska malen och miljokvalitetsmalen samt studera



former for samverkan som framjar samordningen mellan transportplanering och kommunal
planering for att identifiera atgarder som bidrar till hallbara stader och transportsystem.

Forskningsfragor:
1. Hur hanteras miljdaspekter vid tillimpningen av Atgérdsvalsstudier i transportplanering?
2. Vilka &r utmaningarna och méjligheterna att integrera miljdaspekter i Atgardsvalsstudier?

3. Hur kan formerna for Atgardsvalsstudier anpassas for att battre hantera utmaningarna att
integrera miljdaspekter?

| foreliggande rapport presenteras de viktigaste resultaten fran forskningsprojektet. Rapporten ar
organiserad pa foljande satt: efter denna inledning (kapitel 1) foljer ett kapitel (kapitel 2) om AVS i
transportinfrastrukturplanering dar vi presenterar vad denna process och arbetsmetod syftar till.
Kapitlet ger en 6vergripande bild av det planeringssammanhang som vi har undersokt. | kapitel 3 tar
vi upp metoder och genomférande av forskningsprojektet, dessutom lyfter vi fram de tva
fallstudierna som vi har arbetat med. | kapitel 4 redovisas studiens viktigaste resultat, vilket foljs i
kapitel 5 av en diskussion kring strategier for framtida utveckling av AVS resultaten. Darefter ett
kapitel med rekommendationer (kapitel 6) och ett med referenser (kapitel 7).

2. AVS i transportplaneringen

En stor del av Sveriges transportplanering sker pa nationell niva, det vill siga genom Trafikverket,
medan annan planering som fysisk planering utfors lokalt av kommuner. Trafikverket bérjade 2011
tillampa sa kallade atgardsvalstudier (AVS). Processen beskrivs i rapporten ”Atgardsvalsstudier — nytt
steg i planering av transportldsningar — handledning” (Trafikverket, Boverket och Sveriges kommuner
och landsting, 2015) och presenteras kort har. Det ar en process i den tidiga planeringen som féregar
implementering av atgarder och som bland annat ska bidra till en battre koordinering mellan
transportplanering och kommunal planering. AVS processen ar alltsa en del av transport
planeringsprocessen (Figur 1).



Huvudsakliga steg i svensk transport planering

Malstyrd planering: De transportpolitiska malen

|

Trafikverkets strategier for framtida utveckling av
transportsystemet pa en nationell niva

!

Identifiering av atgarder for att uppna mal och
syftet med nationell och regionala planer

Implementering av atgarder i
transportsystemet av Trafikverket

Figur 1: AVS:ens roll i svensk transportplanering (utférd av Trafikverket). Figuren visar endast huvudsakliga steg i
planeringssystemet. De ljust beigea boxarna visar transportplanering under ledning av Trafikverket. Den bruna boxen visar
var AVS-processen dr lokaliserad. Den gréna boxen visar att processen inte bara leder till Gtgérder som implementeras av
Trafikverket utan ocksG av andra intressenter.

En AVS innebér att Trafikverket tillsammans med andra samhéllsbyggnadsaktorer som exempelvis
kommuner, forsoker hitta atgarder till problem relaterade till transportsystemet. AVS &r tankta att ge
underlag for en prioritering av effektiva l6sningar inom ramen for tillgdngliga resurser och bidra till
vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som en del i en hallbar samhéllsutveckling. AVS
metodiken omfattar en processtruktur som bestar av 4 faser (Figur 2).

Identifierade behov och atgarder pa systemniva (funktioner i
transportsystemet, Gvergripande policy mal, efterfragan)

!

Atgardsvalsstudier (AVS) for specifika delar i transportsystemet

De fyra processstegen in AVS processen

!

Implementering av atgarder av olika aktdrer (TRV,
regionala trafikmyndigheter, kommuner och andra intressenter)

Figur 2: Figuren visar AVS processen och dess 4 processteg/faser. Figuren visar ocksd input och output fran/till
transportsystemet.

| den forsta fasen, Initiera, forbereds och organiseras ett projekt baserat pa befintliga bedémningar
om problematiken och foreslagna atgarder. Resurser faststalls och avsétts, en processledare utses,
och aktorer kontaktas som ska delta i arbetsgruppen for AVS. Vidare definieras ett dvergripande syfte
med studien. | den andra fasen, “forsta situationen”, ska problemet avgransas och preciseras
ytterligare. Detta gors genom att man brett samlar in information om problemets omfattning, till
exempel genom att i en workshop diskutera de olika aktérernas perspektiv pa problemet. Sedan
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avgransas problembilden inom ramen foér AvS-studien. | den hir fasen sammanstills och
dokumenteras den insamlade informationen kring problematiken, problemet definieras, mal
faststalls och indikatorer specificeras. | den tredje fasen, ”Préva mojliga l6sningar”, ska atgarder
utvecklas/genereras. Workshoppar med personer som har olika kompetenser och ansvarsomraden ar
en metod for att ta fram olika typer av atgarder. Dessa atgarder ska utvecklas/genereras med
utgdngspunkt i fyrstegsprincipen®. Darefter ska atgirderna bedémas pa ett 6vergripande plan. De
atgarder som bedoms som lampligast och effektivast ska genomga en mer férdjupad provning. | den
fjarde och sista fasen, “forma inriktning och rekommendera atgarder”, ska aktorerna fordjupa och
sammanstalla de atgarder som beddoms vara mest effektiva. | samband med detta ska ett utkast till
rekommenderade atgard tas fram. | utkastet ska 6vergripande effekter av atgarderna beskrivas.
Detta 6verlamnas sedan till beslutsfattare for besked om fortsatt hantering.

3. Metod och Genomfdrande

Forskningsprojektet bygger pa en kvalitativ metodansats for att undersdka hur praktiken ser ut nar
det giller hanteringen av miljdaspekter i komplexa AVS:er i Stockholmsregionen. Den kvalitativa
ansatsen innebar att forskarna delvis har befunnit sig i den sociala verklighet som analyseras, det vill
saga deltagit i workshoppar och méten kopplade till AVS-processer. Dessutom har nyckelaktorers
perspektiv lyfts fram genom intervjuer och fokusgrupper. Vidare har workshoppar genomforts for att
samla in ytterligare kvantitativa data. Sammantaget betyder detta att praktikers erfarenheter fran
komplexa AVS:er kunnat inhamtas vilket givit forskningsprojektet en méjlighet till djupare forstaelse
for utmaningar och mojligheter med att integrera miljoaspekter i AVS-processer. Som komplement
har dven litteraturstudier av saval vetenskaplig litteratur som det som kallas “gra litteratur” — alltsa
rapporter av olika slag t.ex. konsultrapporter, rapporter fran myndigheter etc. — ingatt i
forskningsprojektet. Det har framst varit litteratur som kopplar till tidiga skeden i
transportplaneringen.

Upplagg

Forskningsprojektets upplagg omfattade tva delstudier, som resulterat i tva artiklar varav en ar
publicerad, namligen ”Challenges and Opportunities in Early Stage Planning of Transport
Infrastructure Projects: Environmental Aspects in the Strategic Choice of Measures Approach”
(Eckersten, Balfors och Gunnarsson-Ostling (2021)). Den andra, “Inclusion and exclusion of
environmental aspects in early-stage planning of transport infrastructure projects: A Swedish case
study”, ar i skrivande stund ett manuskript som har skickats in till en vetenskaplig tidsskrift. | den ena
studien (Eckersten, Balfors och Gunnarsson-Ostling, 2021) ingick litteratur och intervjustudier
(individuella intervjuer och fokusgruppintervju). Den andra studien omfattade tva fallstudier som
framst genomforts med hjalp av observationer och dokumentstudier. | foreliggande rapport
presenteras resultat och analys fran bada studierna. Dessa diskuteras och utifran analysen har ett
antal rekommendationer formulerats for att forbattra arbetet med AvS.

Intervjuer
Syftet med intervjustudien var att forsta praktikers perspektiv pa AVS-processen och dra lardom av
praktikernas erfarenheter av processens tillampning. | det har forskningsprojektet genomfordes 8

I Fyrstegsprincipen ar Trafikverkets arbetsstrategi som syftar till att tgdrder ska bidra till en hallbar
samhallsutveckling. De fyra stegen ar: 1) Tank om, 2) Optimera, 3) Bygg om och 4) Bygg nytt. Det sista steget
ska bara genomféras om behov inte kan tillgodoses genom de tidigare stegen. (Trafikverket, 2015)
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individuella intervjuer samt en fokusgruppintervju. Intervjuerna var djupintervjuer med
tjanstepersoner inom Trafikverket, Stockholms Regionala trafikmyndighet och kommuner. Vid
fokusgruppintervjun deltog 7 tjanstepersoner fran Trafikverket.

For analys av intervjuer och dokument har innehallsanalys anvants, dar olika teman och @mnen
identifierats som ar centrala for tidig transportplanering och hantering av miljdaspekter i dessa
skeden.

Tabell 1: Tabellen visar vilken roll de Gtta intervjupersonerna hade.

Intervjuade (antal) | Arbetsroll

Planerare (4) Planerare som arbetar pa kommuner och Stockholms Regionala
trafikmyndighet

Miljoexperter (2) Miljéexperter som arbetar i transportplaneringens strategiska fas och
implementeringsfas inom Trafikverket

Processledare (1) Processledare for AVS pa Trafikverket

Projektledare (1) Projektledare for investeringsprojekt pa Trafikverket

Observationer

Syftet med observationsstudien var att fa en inblick i fallstudierna genom att den faktiska
interaktionen mellan aktérer iakttogs, vilket gjorde det mojligt att notera aspekter i processen som
inte beskrivs i sammanfattande anteckningar. Direkta observationer vid moéten innebar att
observatoren ar ”en fluga pa vaggen” i motesrummet. Forskaren dr ndrvarande, men deltar inte i de
interaktiva aktiviteterna. Deltagarobservation innebar 3 andra sidan aktivt deltagande i de handelser
som studeras, t.ex. som medlem av en grupp eller moderator fér en diskussion. | praktiken ar en
tydlig atskillnad mellan direkt och deltagande observation inte majlig. | féreliggande projekt gjorde
motesdeltagandet det mojligt att notera hur de olika aktérerna agerade och uttalade sig. Dessa
observationer mojliggjordes i och med observatérens roll som foljeforskare i fallstudierna.
Observatoren lyssnade pa diskussionerna och tog anteckningar utan att spela in. Observatoren
deltog inte i diskussionerna. Observationsstudien pagick under en period pa drygt tva ar (fran
november 2017 t.o.m. januari 2020). Under denna period observerades arbetsgruppsmoten och
workshoppar vid 17 tillfdllen (14 arbetsgruppsmoten och 3 workshoppar), och iakttagelserna
dokumenterades i form av observationsanteckningar.

Fallstudier

Fallstudiemetodik har anvants for att fa en fordjupad forstaelse kring vilka miljéaspekter som
hanteras i AVS:er och vilka férutsattningar som ges for hanteringen av dessa. Tva
transportplaneringsprojekt valdes ut i vilka AVS-metodiken tillimpats ; AVS E4/E20 Hallunda-Varby
backe och AVS Vag 73 mellan Sédra ldnken och Nyndshamns hamn i Stockholms lan (Figur 3).
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Figur 3: Kartan visar de tvd fallen som har studerats i projektet, AVS E4/E20 Hallunda- Vérby backe (A) samt AVS Vig 73
Sédra lénken — Nyndshamns hamn (B). Figuren visar ocksd vilka aktérer som var med i respektive AVS. | AVS A var
Trafikverket, Trafikférvaltningen, Huddinge kommun och Botkyrka kommun med. | AVS B var Trafikverket,
Trafikférvaltningen, Stockholms stad, Huddinge kommun, Nacka kommun, Tyresé kommun, Haninge kommun och
Nyndshamns kommun med.

Allmant géller att komplexa planeringsprocesser i princip aldrig upptrdader i samma skepnad tva
ganger eftersom den tid-rumsliga kontexten gor varje planeringsprocess unik. Men fér AVS:er, som
en planeringsaktivitet i ett tidigt skede av transportplaneringsprocessen, finns det delar, sdsom
institutionell inramning av rutiner, sprakbruk, lagstiftning, organisation, mm, som kan uppvisa
gemensamma egenskaper som paverkar forutsattningarna fér hantering av miljéaspekter. Genom de
tva fallstudierna undersoktes hur AVS-processen beaktat miljdaspekter for tva fall med olika
problemformuleringar och omfattning.

Valet av de tva fallen gjordes i syfte att fa variation av kontext (dvs. processens uppsattning av
aktorer) och karaktar av miljdaspekter. Fallstudierna skiljer sig at avseende storlek pa det geografiska
utsnittet, antal aktorer involverade i processen och angriansande bebyggelsestruktur. AVS E4/E20
omfattade ett utsnitt av en vag, dvs. den del av vag E4/E20 som stracker sig mellan Hallunda och
Varby backe. AVS vig 73 omfattar ett helt vagstrak, dvs hela vag 73 fran Nynashamns hamn upp till
Sodra lanken i Stockholms stad. Ytterligare en aspekt som bidrar till variationen &r att AVS-
processerna befann sig i olika skeden nar fallstudierna genomférdes. De hade kommit olika langt,
vilket varit nodvandigt for att balansera upp behovet av att a ena sidan folja pagaende processer fran
borjan och a andra sidan forsta vad som hander i dess slutskede.

Beskrivningarna av fallstudierna har baserats pa dokument med information om handelser,
sammanhang och situationer som ar relevanta for forskningsstudien. Formella dokument sasom
regerings- och (konsult)rapporter har bidragit med insikter om vilka forutsattningar AVS-processerna



har att forhalla sig till. Skriftliga rapporter (t.ex. protokoll fran moten) har anvants for att underlatta
tolkningen av hdandelser som inte varit tillgangliga for observatoren, t.ex. interna
referensgruppsmaoten.

AVS E4/E20 Hallunda Varby backe och AVS Vag 73

Syftet med genomforandet av bada AVS:erna var att skapa en gemensam bild av den framtida
utvecklingen av vagarna och omkringliggande omraden. Syftet var ocksa att aktérerna tillsammans
skulle hitta atgarder for att l6sa de problem som finns lokalt. | de AVS:er som studerades fanns
manga utmaningar kopplat till framkomlighet, stadsutveckling, trafiksdkerhet och inte minst miljo.

Vagstrackorna som omfattas av AVS:erna har, enligt Trafikverkets bedémningar, bada problem med
mycket trafik. Det finns darfor ett behov, enligt Trafikverket, att utéka vagarnas kapacitet och
samtidigt finns behov fran kommunerna att bygga fler bostader och utdka verksamhetsomraden som
till exempel foretagsetablering i ndrheten av vagarna. Vad galler trafiksakerhet sa finns det till
exempel brister kopplade till att det férekommer kollisioner pa vagarna och att det pa vissa stéllen
inte ar sakert for gangtrafikanter och cyklister att passera vagen. Kopplat till milj6 finns problem med
dalig luftkvalitet och héga bullernivaer i omradena som angransar till vdgen. Det fanns dven problem
kopplat till barridareffekter for natur- och friluftsliv, risker kopplat till farligt gods och dess potentiella
paverkan pa manniskor och miljo. Problembilden i bada fallen var komplex.

4. Resultat och analys

Enligt AVS-handboken (Trafikverket, Boverket och Sveriges kommuner och landsting 2015, s. 20) &r
de transportpolitiska malen en utgangspunkt for AVS-processer. De svenska miljokvalitetsmalen och
de tre indikatorer Trafikverket lyfter fram som de miljoaspekter som har storst paverkan pa
transportsystemet — klimat, hélsa och landskap — lyfts ocksa av handboken liksom miljomal pa lokal
och regional niva. AVS-processen ska enligt handboken ge en méjlighet att forebygga, lyfta fram,
hantera, éverbrygga och reducera potentiella malkonflikter. Daremot faller AVS-processen inte under
Miljébalkens krav pa miljobedémning, utan det dr en process som utvecklats av Trafikverket for att
mojliggora tidig dialog med olika aktorer kring maojliga |6sningar pa transportplaneringsrelaterade
problem och delat ansvar fér dessa. Figur 4 visar hur AVS-processer ska laggas upp enligt handboken
och dar foreliggande projekt anser att miljdaspekter kan hanteras utifran hur AVS handboken &r

uppbyggd.
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Figur 4: De fyra faserna i AVS processen enligt AVS handboken. | den forsta fasen initieras AVS processen baserat pé initiala
antaganden och bedémningar av problem och I6sningar som relaterar till transport systemet. | den andra fasen organiseras
en eller flera workshoppar fér att samla information fran flera olika perspektiv. | den tredje fasen anordnas flera
workshoppar med utvalda aktérer i vilka olika dtgdrder genereras. | den fjérde fasen viljs de mest Iimpliga Gtgdrderna ut
for att sedan rekommenderas baserat pd bedémningar av dem (med avseende pd bland annat miljé). Félten under
processtegen visar var i processen aktdrer bér involveras och var miljéaspekter kan inkluderas.

Utifran fallstudierna kartlades tillimpningen av AVS-metodiken. Detta gjordes for att skapa forstaelse
for hur processen utfoérs och darmed vilka forutsattningar som finns for hantering av miljoaspekter i
Avs-praktiken. Kartlaggningen resulterade i en processbeskrivning som presenteras i Figur 5. Nar
Avs-processerna pabérjades utgick de fran problem som hade identifierats i olika strategiska
dokument, problem identifierade av experter inom olika omraden, nationella, regionala och lokala
mal samt atgarder fran andra planeringsprocesser. De aktérer som genererade denna input var
Trafikverket, Trafikforvaltningen och kommuner. Nar AVS-processerna val var igang cirkulerade den
kring tre aktiviteter: Identifiera problem (1), Formulera mal fér AVS:en (2) samt Generera och
prioritera atgarder (3). Aktiviteten “Identifiera problem” paborjades i samband med att processen
startade, liksom “Formulera mal” for AVS:en. Vid nagra tillfallen identifierades nya problem i
Avs:erna vilket ledde till en uppdatering av AVS-malen. AVS-malen faststilldes inte forran i slutet av
Avs-processerna, da de anvindes vid bedomningen av atgirder. Genereringen och prioriteringen av
atgarder pagick ocksd under storre delen av AVS-processerna, den pabérjades alltsa tidigare dn vad
Avs-handboken beskriver. Pa samma satt som med AVS-malen sa uppdaterades atgérdslistorna varje
gang det identifierades ett nytt problem som skulle hanteras. Atgérdslistorna uppdaterades dock fler
ganger an malen, detta eftersom att alla nya identifierade problem inte ledde till uppdatering av
malen. AVS-processerna utgjordes i huvudsak av dessa tre aktiviteter som itererades under
processens gang. Resultaten av AVS:erna var rekommenderade &tgarder, rekommenderade
utredningar och potentiella atgdrder som av nagon anledning inte kunde rekommenderas. Detta
innebar att varje hantering av ett problem resulterade i antingen en atgard som skulle
implementeras eller en utredning. En utredning skulle t.ex. kunna innebéra att I6sningen pa ett
problem lag kvar pa en strategisk niva. Under processernas gang diskuterades ocksa atgarder som
inte rekommenderades. Anledningen till det varierade, till exempel kunde en atgérd bedomas som
olamplig att genomfoéra, orimligt omfattande i sitt utférande eller att bidraget av atgarden redan
omfattades av en annan atgérd. En annan anledning kunde vara att aktérerna i AVS:en inte hade
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mandat att genomfora atgarden. De aktdrer som hanterade atgarderna var Trafikverket,
Trafikforvaltningen och kommuner. Trafikverket var den aktor som skulle hantera de
rekommenderade utredningarna.

INPUT

1. Problem identifierade i
Strategiska dokument,
experter, annat..

OUTPUT

Identifiera Problem

Ll ]

Aktdrer som genererar input —> Interaktion mellan aktiviteter
1. TRV, TF och Kommuner
2. TRV, TF och Kommuner
3. TRV

2. Nationella, regionala och
lokala mal

Suluwopag

3. Atgarder fran andra
planeringsprocesser

Aktorer som hanterar output
1. TRV, TF och Kommuner

2. TRV

3. Ingen

. Planeringsaktiviteter inom AVS

Figur 5: Figuren visar hur processerna i fallstudien verkstdlldes. Figuren kan jimféras med den linjéra processen som visas i
figur 4.

Resultaten fran de tva studierna analyserades och presenteras nedan under dessa tva teman: ”AVS-
processen och koordinering” och ”"AVS-processen och miljdaspekter”.

AVS-processen och koordinering av arbetsgruppen

Okad samverkan mellan transportplanering och den samlade planeringen/bebyggelseplaneringen har
pekats ut som ett behov for att na hallbar samhallsutveckling, bland annat av Transportplanering 2.0
— en atgard initierad av Miljomalsradet (Trafikverket, 2018). Féreliggande studie visar att i samband
med att AVS inférdes i transportplaneringens tidiga skeden sa upplevs koordineringen mellan aktérer
ha okat i dessa skeden. AVS:en som en plattform for dialog mellan aktérer uppfattades fungera bra
som ett satt att informera sig om deras respektive aktiviteter och i viss man koordinera dem battre
med varandra. AVS-processen upplevs ha potential att genom samverkan hitta l8sningar pa
integrerade transportproblem, speciellt i komplexa planeringssammanhang. Till exempel gallande
problem dar ansvarsfragan &r svar att |6sa kan den samverkan som AVS:en medfér leda till att
aktorer kommer fram till gemensamma l6sningar. AVS:en har ocksa en viktig roll i att skapa (eller
bevara) en lank mellan lokal och regional fysisk planering och transportplanering. Dialogen och
koordineringen mellan aktérer inom fysisk planering och transportplanering ar viktig for att den har
lanken ska kunna skapas och férutsattningar for detta kan ges i AVS processen. Varje problem som
olika AVS:er ska hantera ser olika ut, dessutom varierar forutsattningarna for hur problemen ska
|6sas, detta innebar att AVS-processen maste vara flexibel med avseende pa vilka perspektiv och
vilken kompetens som behdver inkluderas i processen.

AVS-processen och miljdaspekter

Studien visar att det finns ett behov av att stirka hanteringen av miljéaspekter i AVS-processen.
Studien visar ocksa att det kan vara svart att komma Overens om atgarder for att hantera
miljopaverkan. | urbana miljoer dr miljoproblemen ofta komplexa och integrerade i manga andra
problem. Ibland kan en miljéatgard sta i konflikt med en atgard som l6ser ett trafikrelaterat problem.
Resultaten visade ocksa att miljoaspekter som relaterar till direkt paverkan pa halsa, sasom buller,
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fick storre utrymme i processerna i jamforelse med mer indirekta och abstrakta aspekter sasom
landskap. En annan svarighet i AVS-processen &r att pa ett adekvat sitt hantera de miljdaspekter som
ligger i AVS-omradets ytterkant. Dessa miljdaspekter kan hamna mellan projekt, till exempel tva
stycken AVS:er, eftersom det inte alltid ar tydligt vilket projekt som ska ta hand om dessa. Ett
exempel dr grona omraden som &r viktiga for konnektiviteten i en gronstruktur. Om sadana aspekter
faller mellan stolarna sa kan det leda till allvarlig paverkan pa miljon men ocksa till att problemet
maste atgardas i ett senare skede vilket kan leda till fordyrade 16sningar. Vad galler miljoatgarder sa
var det speciellt svart att hitta applicerbara atgarder for att minska luftféroreningar och utslapp av
vaxthusgaser inom ramen fér AVS:erna och kommunernas administrativa granser. Aven om
miljéproblemet och dess orsak ar valkant sa kan det vara svart att komma pa en I6sning, utifran ett
Avs-perspektiv. Det fanns dven utmaningar kopplat till vatten, har |dg utmaningen snarare i att pa ett
lampligt satt hantera vattenfragor i en AVS. Liksom manga andra miljoaspekter sa forekommer
vatten pa flera olika skalor, beroende pa vilket perspektiv som tillampas nar vattenfragor adresseras.
Dessa skalor kan vara svara att matcha med ett AvS-omrade. AVS:ens omfattning paverkar hur
milj6aspekter hanteras och darmed ocksa vilka atgarder som kan foreslas. | fallstudien E4/E20 sa
forvantades vattenfragan hanteras i senare skeden, i samband med projektering och byggnation, i
fallstudien som omfattade hela vag 73 gjordes en riskanalys for yt- och grundvatten vilket resulterade
i vattenskyddsatgarder pa strategiska platser lings med végen. Enligt AVS-handboken ska det vara
mojligt att i AVS-processen forutsattningslost diskutera och identifiera problem och I6sningar.
Studien visar dock att detta ar svart att uppfylla da exempelvis omfattande specifikationer fran
tidigare planeringssteg kan reducera majligheterna att foresla dtgarder som bidrar till hallbarhet i en
AVS. Det innebar att AVS processen har mer eller mindre styrande forutsattningar redan fran borjan,
som paverkar vilka mojligheter arbetsgruppen har att angripa problemet.

Tabell 1: Sammanfattande tabell av ndgra viktiga resultat fran intervjustudier och fokusgruppintervju.

AVS processen och koordinering av AVS processen och miljéaspekter

arbetsgruppen

Introduktionen av AVS har 6kat koordinering Ett generellt behov av att starka hantering av

mellan aktorer i tidiga planeringssteg. miljdaspekter i AVS processen.

Potential att genom samverkan hitta I6sningar Svarigheter att komma Overens om atgarder for

till integrerade transportproblem i komplexa att hantera miljopaverkan.

planeringssammanhang.

En roll i att bevara och skapa lanken mellan Fokus pa miljdaspekter relaterat till direkt

lokal och regional fysisk planering och paverkan pa hélsa, sasom buller, medan

transportplanering. aspekter relaterat till landskap far mindre
uppmarksamhet.

Bor vara flexibel med avseende pa vilka Risk att miljoaspekter som ligger pa gransen

perspektiv och kompetens som behover mellan angrdansande projekt férsummas.

inkluderas i AVS processen.

Svarigheter med att hitta applicerbara atgarder
for att minska luftféroreningar and utslapp av
vixthusgaser inom AVS:ens omfattning och
kommunernas administrativa granser.
Omfattande specifikationer fran tidigare
planeringssteg kan reducera mojligheterna att
foresla atgarder som bidrar till hallbarhet i en
AVS.
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5. Strategier for framtida utveckling av AVS

Foreliggande rapport inleddes med att peka pa det overgripande transportpolitiska malet, att
sakerstalla “samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning”. Dagens
transportsystem paverkar alla aspekter av hallbarhet: sociala, ekonomiska och miljomassiga och de
perspektiv som lyfts i ett tidigt skede i transportplaneringen paverkar den fortsatta
planeringsprocessen och utformningen av de atgarder som genomfors. Darfor ar tidiga skeden i
transportplaneringen en viktig pusselbit for att n3, inte bara de transportpolitiska malen, utan dven
klimatmal och andra miljomal som riktar sig mot t.ex. biologisk mangfald, luft och vatten.
Uppfdljningar fran till exempel Klimatpolitiska radet visar att nuvarande transportplanering inte
uppfyller de mal som finns for klimatpaverkan (Klimatpolitiska radets, 2019), vilket betyder att
nuvarande transportplaneringspraktik behover forandras. | den handlingsplan som Agenda 2030-
delegationen tagit fram framhalls att “de statliga myndigheterna har har en betydelsefull roll och det
ar avgorande att de verkar for agendans genomfdérande for att den ska uppnas” (SOU 2019:13). | det
avseendet har Trafikverket en viktig roll att spela i utformningen av transportsystemet som en del i
ett hallbart samhalle (TRV, 2019).

Resultaten i rapporten pekar pa ett generellt behov av att stirka hanteringen av miljdaspekter i AVS-
processer. Studien visar att nar miljdaspekter lyfts i AVS-processer som genomférs i en urban miljo,
tenderar fokus att hamna pa miljéaspekter som relaterar till direkt paverkan pa halsa, sdsom buller,
medan aspekter som relaterar till landskapsfragor eller biodiversitet far mindre uppmarksamhet. Nar
det kommer till transportinfrastrukturens paverkan pa biologisk mangfald sa ar den
”"mangfacetterad, och kan framsta som komplex och svargripbar” (Helldin, J.-O. et al, 2015, s. 5).
Infrastruktur skapar exempelvis barridrer, kanteffekter, andrad hydrologi och fragmentering av
landskap. Den skapar ocksa nya livsmiljoer som kan bade gynna och hota arter. Trafikverket spelar
darfor dven en viktig roll nar det galler biologisk mangfald. Buller har som tidigare namnts en direkt
paverkan pa manniskors halsa och buller kan sprida sig langt fran trafiken in i omkringliggande miljo
och anses darfor vara en av de storsta fororeningarna fran transportsystemet (Seiler, 2001). For
manniskor kan buller orsaka stress under Iang tid vilket kan leda till psykiska sjukdomar. Vad géller
djurliv sa kan buller leda till att skygga djur letar sig bort fran vagen eftersom att de uppfattar att
oljudet &r ett tecken pa manniskors narvaro, och att de darfér undviker habitat nara vagar. For faglar
kan buller direkt paverka deras kommunikation vilket i sin tur paverkar deras beteende. Trafikverket
spelar alltsa ocksa en viktig roll nar det kommer till att hantera bredden av effekter som buller
medfor.

Sasom beskrivits i resultatdelen sa gav den AVS som avsag ett helt strak (vig 73) en mojlighet att
genomfdra en riskanalys for yt- och grundvatten vilket resulterade i vattenskyddsatgarder pa
strategiska platser lings med vigen. | den AVS som endast omfattade en mindre vagstricka var det
svart att hantera miljoaspekter pa ett mer 6vergripande satt (vag E4/E20). Detta ar en viktig lardom
att dra nar det kommer till att forsta hur projektets geografiska utbredning paverkar utformningen av
en AVS och vilka miljoaspekter som ar meningsfulla att hantera i processen, samt vilka miljdaspekter
som bor hanteras pa ett annat satt. Det finns ocksa en risk att de miljdaspekter som ligger pa grénsen
mellan angransande projekt forbises. Dessutom ar det sa att atgarder for att minska utslapp av
vaxthusgaser ofta inte faller inom en AVS’s omfattning och kommuners administrativa grinser. Det
ar darfor av stor vikt att beakta relationen mellan olika projekt och dven avgransningen av
projektomradet for AvS:en.
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Studien pekar pa att introduktionen av AVS har 6kat koordinering mellan aktérer och att det finns en
potential att hitta nya former av 6sningar for hallbara transportsystem genom samverkan. AVS:er
belyser olika transportplaneringsrelaterade problem och darfér finns det ett generellt behov att
starka miljokompetensen i processen samt att anpassa kompetensen efter de fragor som behéver
undersokas i en AVS.

AVS-processerna dppnar for att reflektera dver transportproblem pa ett nytt satt och hitta 16sningar
som inte nédvandigtvis innebar att bygga om eller bygga ny statlig infrastruktur. Studien visar pa att
det bara &r vissa typer av I6sningar som har en sjalvklar finansiering inom ramen av AVS-processen,
medan andra som ibland skulle vara battre ur ett hallbarhetsperspektiv, inte kan finansieras inom
ramen for projektet eftersom de ligger utanfor projektomradet och darfor kraver andra former for
finansiering. Det kan exempelvis handla om nya cykelbanor eller atgarder som minskar behovet av
transporter. Studien visar att i dagens praktik saknas ett systematiskt satt att ta fram och utveckla
miljoatgarder inom AVS. For att fa en praktik dar miljsfunktioner integreras i planeringsprocessen sa
kravs ett tydligare fokus pa hur olika miljoatgarder framjar hallbar samhallsutveckling. Det stéller
krav pa en tydligare malbild for arbetet med att ta fram miljéfunktioner.

Med stod av foreliggande studie, men aven tidigare forskning som t.ex. forskningsprojektet "TRAMP
— Ar langsiktig transportplanering och miljebedémning kompatibla processer?” (Lundberg et al, 2020)
— bor atgarder i AVS-processen diskuteras i relation till malbilden for det aktuella AVS-projektet. D3
Avs-processen ar en del i transportplaneringen i stort, behdvs en malbild dar kritiska hallbarhetsmal
visar riktningen for omstallningen till ett hallbart transportsystem. Med en sadan malbild for
transportplanering blir det tydligare vad det ar for atgarder AVS-processer ska fokusera pa.

Vad giller sjilva AVS-processen, behéver AVS-handboken ge tydligare vagledning for hur och nar
miljoaspekter bor hanteras och AVS-dokumentationen bor lyfta fram sarskilt kritiska miljoaspekter
for att underlatta att de foljs upp i efterfoljande planering och implementering. Vidare behovs en
diskussion om hur komplexa samband, avgransning och ansvar paverkar utformningen av
miljéatgarder och handlingsutrymme for att genomfora dessa. Dessutom behdvs verktyg for att
hantera och utvardera direkt och indirekta miljépaverkan av alternativa miljéatgarder pa olika skal-
nivaer i AVS-processen. Genom att AVS-processer innebar en samverkan mellan exempelvis
Trafikverket och lokala och regionala planeringsaktorer, far AVS en viktig roll i att skapa lankar mellan
lokal och regional planering och nationell transportplanering. Det finns emellertid ett behov av att
fordjupa diskussionen om hur samverkan mellan lokala och nationella myndigheter kan starkas. Det
beror bl.a. fragor om mandat eller snarare ansvar och vad Trafikverket kan férvanta sig (eller
forvantar sig) avkommuner och andra parter och vad som kan &stadkommas inom AVS-processen.
Vidare behovs en diskussion om hur nya idéer som kommer fram inom ramen av dialogen tas tillvara
och vem som ansvarar for genomforandet.

For att uppna malen kravs en storre helhetssyn i planeringen med fokus pa en hallbar
samhallsutveckling. Det stéller krav pa att milj6funktioner integreras i ett tidigt skede i
planeringsprocessen. Just den har relationen mellan olika projekt och aven mellan olika
planeringssteg ar viktig att beakta. Om tidigare planeringssteg overfér omfattande specifikationer
kan mojligheterna att foresla atgarder som foresprakar hallbarhet i en AVS reduceras eftersom
handlingsutrymmet da &r sa begrédnsat. En annan aspekt nar det galler relationen mellan olika steg i
transportplaneringen &r att det finns en risk att samverkan och kunskapsbyggandet som sker i AVS
inte fors vidare i foljande planeringsskeden. | sa fall har AVS:en i och for sig skapat ett rum for
kunskapsutbyte, men utan att de deltagande aktorerna haft nagon reell mojlighet till inflytande.
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Den har rapporten har darmed gjort en nulagesbeskrivning och pabdrjat en diskussion om framtida
strategier for hur AVS-metodiken och dess tillimpning kan utvecklas. Nagra steg pa vagen ar:

6. Rekommendationer

AvS-handboken:

1. En 6versyn av vagledningen i AVS-handboken for att tydliggra nar i processen miljdaspekter kan
hanteras och exempel pa hur miljéaspekter kan hanteras.

2. Att vagledningen tydliggor att dokumentationen av AVS-processen lyfter fram sarskilt kritiska
miljoaspekter som behdver foljas upp vid ndsta planeringssteg.

3. Direkt och indirekt miljopaverkan pa lokal och regional niva av alternativa atgarder behover
beaktas i AVS-processen for att framja hallbara transporter och urban- och regional utveckling.

Trafikverkets rutiner:

4. Att Trafikverkets interna rutiner ser till att det i stérre utstrackning finns miljokompetens for att
identifiera och analysera miljopaverkan med i AVS-processers arbetsgrupp for att sakerstilla att
miljoaspekter hanteras pa ett adekvat satt och for att ta fram effektiva miljoatgarder.

Nationell planering:

5. Vi foreslar att en 6versyn gors 6ver hur olika typer av atgarder kan finansieras, daven atgarder som
ligger utanfor projektomradet for att skapa en helhetssyn nar det galler projektets atgarder for att
bidra till hallbart samhallsbyggande.

6. En malbild for nationell transportplanering dar kritiska hallbarhetsmal satter ramarna for hur
transportsystemet utvecklas.
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