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Förord 
Rapporten bygger på en studie ”Strategier för integrering av miljöfunktioner i transportplaneringen 

för hållbar stadsutveckling” (2018-2020) som består av två delar; en första del som utgörs av en 

undersökning som fokuserar på hur praktiker som arbetar med Åtgärdsvalstudier (ÅVS) upplever hur 

miljöfrågor hanteras i ÅVS arbetet och en andra del som utgörs av två fallstudier av ÅVS-processer i 

Stockholmsregionen. Båda ÅVS-processerna består av komplexa projekt i urban miljö där olika 

miljöaspekter hanteras.  

Vi vill tacka alla som ställt upp för individuella intervjuer och fokusgruppsintervju. Vi vill också tacka 

alla som deltagit i fallstudierna –  aktörer från näringsliv, myndigheter och olika organisationer –  och 

som varit behjälpliga vid frågor och diskussioner.  

Forskningsprojektet har drivits som ett doktorandprojekt, där doktorand Sofia Eckersten har utfört 

datainsamlingen och bearbetningen av resultat. Handledarna Berit Balfors och Ulrika Gunnarsson 

Östling har deltagit tillsammans med Sofia Eckersten i analysarbetet och gemensamt har vi diskuterat 

hur miljöaspekter i ÅVS-arbetet kan stärkas och få en tydligare roll för att bidra till omställningen till 

ett hållbart samhälle.  

Ett stort tack till referensgruppen i vilken Carola Wingren (SLU), Camilla Holmberg (Trafikverket), Lisa 

Rehnström (Trafikverket) och Jenny Andersson (Tyréns) medverkade. Ett alldeles särskilt tack till Lisa 

Rehnström som varit ett stort stöd i doktorandarbetet och varit behjälplig i de två fallstudier som 

genomförts 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 miljö- och klimatmålen, de transportpolitiska målen och andra mål som tillsammans 

beskriver målbilden om en hållbar utveckling. Det övergripande transportpolitiska målet är att 

säkerställa ”samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning”. Det är en 

utmaning då planeringskontexten blir alltmer komplex. Ofta är det många olika aktörer som ingår i 

planeringens olika skeden vilket ställer krav på former för samverkan med såväl regioner och 

kommuner som medborgare och näringsliv för att möta planeringsutmaningarna. Det finns stora 

möjligheter att förbättra stadsmiljön genom att integrera transportplaneringen bättre i 

samhällsplaneringen. I rapporten Transportplanering 2.0 framhålls behovet av att utveckla 

planeringssystemet ”för att bättre hantera krav på ekologisk, social och ekonomisk hållbarhet och 

som kännetecknas av tydligare integrering mellan olika aspekter och aktörer som påverkar 

transportsystemets utformning och utveckling” (Trafikverket, 2018, s. 4). En förändrad planering 

ställer dock krav på utveckling av de arbetssätt, modeller, verktyg, effektsamband som Trafikverket 

använder och som samordnas så att olika skeden gemensamt kan bidra till ökad tillgänglighet och 

hållbarhet. 

Klimatlagen 2017:720 och den första klimatpolitiska handlingsplanen som kom i december 2019 

(Prop 2019/20:65), ställer krav på att Sverige ska minska koldioxidutsläppen i transportsektorn med 

70 % senast år 2030 jämfört med 2010, och vara nere på noll år 2045, samtidigt som 

miljökvalitetsmålen som rör t.ex. klimat, landskap och biologisk mångfald samt hälsa ska uppnås. För 

att uppnå målen krävs en större helhetssyn i planeringen med fokus på hållbar samhällsutveckling 

utifrån en sammanhållen målbild som kan styra planeringen av åtgärder på regional och lokal nivå. 

Genom att synliggöra målbilden och bygga in miljöfunktioner i ett tidigt skede, så behövs inte ”extra” 

åtgärder för att förebygga miljöpåverkan i ett sent skede som ofta drar ”extra kostnader”. På så sätt 

minskar risken för att i ett sent skede, inför byggandet, skära ner i kostnaden och därför skala av 

”extra åtgärder”, anpassningsåtgärder av olika slag m.m. Slutrapporten från forskningsprojektet 

Stafetten som togs fram av IVL, Trivector och Lunds Universitet (2020) visar att transportsektorns 

bidrag till att uppfylla de nationella miljömålen är begränsat. Vidare framhålls i forskningsprojektet 

”Är långsiktig transportplanering och miljöbedömning kompatibla processer”, (TRAMP som var ett 

samarbete mellan KTH, VTI och Ecoloop) att det finns ett behov av ökad samordning mellan olika 

planeringssteg och nivåer, för att stärka kopplingen mellan de olika stegen i transportplaneringen 

(Lundberg et al., 2019). 

De perspektiv som lyfts fram i ett tidigt skede i transportplaneringen påverkar den fortsatta 

planeringsprocessen och utformningen av de åtgärder som kommer att genomföras. Det innebär att 

det är viktigt att förstå hur miljöperspektiv hanteras i dessa tidiga skeden för att därmed kunna skapa 

möjligheter för en transportplanering som bidrar till att minska miljöpåverkan för att säkerställa en 

hållbar utveckling. Åtgärdsvalsstudier (ÅVS) avser att främja samverkan med lokala och regionala 

aktörer. Samverkan kan bidra till samordning av åtgärder och synergier mellan transportplanering 

och andra planeringsprocesser på olika nivåer. Exempelvis kan det handla om multifunktionella 

miljöfunktioner som möter övergripande miljömål för transportsektorn bl. a. kopplade till så kallade 

steg 1 och 2-åtgärder.  

Det övergripande syftet med forskningsprojektet har varit att öka kunskapen om och bidra till 

strategier för åtgärdsvalsstudier där miljöfunktioner integreras i ett tidigt skede i 

planeringsprocessen för att möta de transportpolitiska målen och miljökvalitetsmålen samt studera 
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former för samverkan som främjar samordningen mellan transportplanering och kommunal 

planering för att identifiera åtgärder som bidrar till hållbara städer och transportsystem. 

Forskningsfrågor:  

1. Hur hanteras miljöaspekter vid tillämpningen av Åtgärdsvalsstudier i transportplanering? 

2. Vilka är utmaningarna och möjligheterna att integrera miljöaspekter i Åtgärdsvalsstudier? 

3. Hur kan formerna för Åtgärdsvalsstudier anpassas för att bättre hantera utmaningarna att 

integrera miljöaspekter? 

I föreliggande rapport presenteras de viktigaste resultaten från forskningsprojektet. Rapporten är 

organiserad på följande sätt: efter denna inledning (kapitel 1) följer ett kapitel (kapitel 2) om ÅVS i 

transportinfrastrukturplanering där vi presenterar vad denna process och arbetsmetod syftar till. 

Kapitlet ger en övergripande bild av det planeringssammanhang som vi har undersökt. I kapitel 3 tar 

vi upp metoder och genomförande av forskningsprojektet, dessutom lyfter vi fram de två 

fallstudierna som vi har arbetat med. I kapitel 4 redovisas studiens viktigaste resultat, vilket följs i 

kapitel 5 av en diskussion kring strategier för framtida utveckling av ÅVS resultaten. Därefter ett 

kapitel med rekommendationer (kapitel 6) och ett med referenser (kapitel 7). 

 

2. ÅVS i transportplaneringen   
 

En stor del av Sveriges transportplanering sker på nationell nivå, det vill säga genom Trafikverket, 

medan annan planering som fysisk planering utförs lokalt av kommuner. Trafikverket började 2011 

tillämpa så kallade åtgärdsvalstudier (ÅVS). Processen beskrivs i rapporten ”Åtgärdsvalsstudier – nytt 

steg i planering av transportlösningar – handledning” (Trafikverket, Boverket och Sveriges kommuner 

och landsting, 2015) och presenteras kort här. Det är en process i den tidiga planeringen som föregår 

implementering av åtgärder och som bland annat ska bidra till en bättre koordinering mellan 

transportplanering och kommunal planering. ÅVS processen är alltså en del av transport 

planeringsprocessen (Figur 1). 
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Figur 1: ÅVS:ens roll i svensk transportplanering (utförd av Trafikverket). Figuren visar endast huvudsakliga steg i 
planeringssystemet. De ljust beigea boxarna visar transportplanering under ledning av Trafikverket. Den bruna boxen visar 
var ÅVS-processen är lokaliserad. Den gröna boxen visar att processen inte bara leder till åtgärder som implementeras av 
Trafikverket utan också av andra intressenter. 

En ÅVS innebär att Trafikverket tillsammans med andra samhällsbyggnadsaktörer som exempelvis 

kommuner, försöker hitta åtgärder till problem relaterade till transportsystemet. ÅVS är tänkta att ge 

underlag för en prioritering av effektiva lösningar inom ramen för tillgängliga resurser och bidra till 

vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som en del i en hållbar samhällsutveckling. ÅVS 

metodiken omfattar en processtruktur som består av 4 faser (Figur 2).  

 

Figur 2: Figuren visar ÅVS processen och dess 4 processteg/faser. Figuren visar också input och output från/till 
transportsystemet.   

I den första fasen, Initiera, förbereds och organiseras ett projekt baserat på befintliga bedömningar 

om problematiken och föreslagna åtgärder. Resurser fastställs och avsätts, en processledare utses, 

och aktörer kontaktas som ska delta i arbetsgruppen för ÅVS. Vidare definieras ett övergripande syfte 

med studien. I den andra fasen, ”förstå situationen”, ska problemet avgränsas och preciseras 

ytterligare. Detta görs genom att man brett samlar in information om problemets omfattning, till 

exempel genom att i en workshop diskutera de olika aktörernas perspektiv på problemet. Sedan 
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avgränsas problembilden inom ramen för ÅVS-studien. I den här fasen sammanställs och 

dokumenteras den insamlade informationen kring problematiken, problemet definieras, mål 

fastställs och indikatorer specificeras. I den tredje fasen, ”Pröva möjliga lösningar”, ska åtgärder 

utvecklas/genereras. Workshoppar med personer som har olika kompetenser och ansvarsområden är 

en metod för att ta fram olika typer av åtgärder. Dessa åtgärder ska utvecklas/genereras med 

utgångspunkt i fyrstegsprincipen1. Därefter ska åtgärderna bedömas på ett övergripande plan. De 

åtgärder som bedöms som lämpligast och effektivast ska genomgå en mer fördjupad prövning. I den 

fjärde och sista fasen, ”forma inriktning och rekommendera åtgärder”, ska aktörerna fördjupa och 

sammanställa de åtgärder som bedöms vara mest effektiva. I samband med detta ska ett utkast till 

rekommenderade åtgärd tas fram. I utkastet ska övergripande effekter av åtgärderna beskrivas. 

Detta överlämnas sedan till beslutsfattare för besked om fortsatt hantering. 

 

3. Metod och Genomförande 
 

Forskningsprojektet bygger på en kvalitativ metodansats för att undersöka hur praktiken ser ut när 

det gäller hanteringen av miljöaspekter i komplexa ÅVS:er i Stockholmsregionen. Den kvalitativa 

ansatsen innebär att forskarna delvis har befunnit sig i den sociala verklighet som analyseras, det vill 

säga deltagit i workshoppar och möten kopplade till ÅVS-processer. Dessutom har nyckelaktörers 

perspektiv lyfts fram genom intervjuer och fokusgrupper. Vidare har workshoppar genomförts för att 

samla in ytterligare kvantitativa data. Sammantaget betyder detta att praktikers erfarenheter från 

komplexa ÅVS:er kunnat inhämtas vilket givit forskningsprojektet en möjlighet till djupare förståelse 

för utmaningar och möjligheter med att integrera miljöaspekter i ÅVS-processer. Som komplement 

har även litteraturstudier av såväl vetenskaplig litteratur som det som kallas ”grå litteratur” – alltså 

rapporter av olika slag t.ex. konsultrapporter, rapporter från myndigheter etc. – ingått i 

forskningsprojektet. Det har främst varit litteratur som kopplar till tidiga skeden i 

transportplaneringen. 

Upplägg 
Forskningsprojektets upplägg omfattade två delstudier, som resulterat i två artiklar varav en är 

publicerad, nämligen ”Challenges and Opportunities in Early Stage Planning of Transport 

Infrastructure Projects: Environmental Aspects in the Strategic Choice of Measures Approach” 

(Eckersten, Balfors och Gunnarsson-Östling (2021)). Den andra, “Inclusion and exclusion of 

environmental aspects in early-stage planning of transport infrastructure projects: A Swedish case 

study”, är i skrivande stund ett manuskript som har skickats in till en vetenskaplig tidsskrift. I den ena 

studien (Eckersten, Balfors och Gunnarsson-Östling, 2021) ingick litteratur och intervjustudier 

(individuella intervjuer och fokusgruppintervju). Den andra studien omfattade två fallstudier som 

främst genomförts med hjälp av observationer och dokumentstudier. I föreliggande rapport 

presenteras resultat och analys från båda studierna. Dessa diskuteras och utifrån analysen har ett 

antal rekommendationer formulerats för att förbättra arbetet med ÅVS. 

Intervjuer 
Syftet med intervjustudien var att förstå praktikers perspektiv på ÅVS-processen och dra lärdom av 

praktikernas erfarenheter av processens tillämpning. I det här forskningsprojektet genomfördes 8 

                                                           
1 Fyrstegsprincipen är Trafikverkets arbetsstrategi som syftar till att åtgärder ska bidra till en hållbar 
samhällsutveckling. De fyra stegen är: 1) Tänk om, 2) Optimera, 3) Bygg om och 4) Bygg nytt. Det sista steget 
ska bara genomföras om behov inte kan tillgodoses genom de tidigare stegen. (Trafikverket, 2015) 
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individuella intervjuer samt en fokusgruppintervju. Intervjuerna var djupintervjuer med 

tjänstepersoner inom Trafikverket, Stockholms Regionala trafikmyndighet och kommuner. Vid 

fokusgruppintervjun deltog 7 tjänstepersoner från Trafikverket.  

För analys av intervjuer och dokument har innehållsanalys använts, där olika teman och ämnen 

identifierats som är centrala för tidig transportplanering och hantering av miljöaspekter i dessa 

skeden.  

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

Intervjuade (antal) Arbetsroll 

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

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

Processledare (1) Processledare för ÅVS på Trafikverket 

Projektledare (1) Projektledare för investeringsprojekt på Trafikverket 
 

Observationer 
Syftet med observationsstudien var att få en inblick i fallstudierna genom att den faktiska 

interaktionen mellan aktörer iakttogs, vilket gjorde det möjligt att notera aspekter i processen som 

inte beskrivs i sammanfattande anteckningar. Direkta observationer vid möten innebär att 

observatören är ”en fluga på väggen” i mötesrummet. Forskaren är närvarande, men deltar inte i de 

interaktiva aktiviteterna. Deltagarobservation innebär å andra sidan aktivt deltagande i de händelser 

som studeras, t.ex. som medlem av en grupp eller moderator för en diskussion. I praktiken är en 

tydlig åtskillnad mellan direkt och deltagande observation inte möjlig. I föreliggande projekt gjorde  

mötesdeltagandet det möjligt att notera hur de olika aktörerna agerade och uttalade sig. Dessa 

observationer möjliggjordes i och med observatörens roll som följeforskare i fallstudierna. 

Observatören lyssnade på diskussionerna och tog anteckningar utan att spela in. Observatören 

deltog inte i diskussionerna. Observationsstudien pågick under en period på drygt två år (från 

november 2017 t.o.m. januari 2020). Under denna period observerades arbetsgruppsmöten och 

workshoppar vid 17 tillfällen (14 arbetsgruppsmöten och 3 workshoppar), och iakttagelserna 

dokumenterades i form av observationsanteckningar. 

Fallstudier 
Fallstudiemetodik har använts för att få en fördjupad förståelse kring vilka miljöaspekter som 

hanteras i ÅVS:er och vilka förutsättningar som ges för hanteringen av dessa. Två 

transportplaneringsprojekt valdes ut i vilka ÅVS-metodiken tillämpats ; ÅVS E4/E20 Hallunda-Vårby 

backe och ÅVS Väg 73 mellan Södra länken och Nynäshamns hamn i Stockholms län (Figur 3).  
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Figur 3: Kartan visar de två fallen som har studerats i projektet, ÅVS E4/E20 Hallunda- Vårby backe (A) samt ÅVS Väg 73 
Södra länken – Nynäshamns hamn (B). Figuren visar också vilka aktörer som var med i respektive ÅVS. I ÅVS A var 
Trafikverket, Trafikförvaltningen, Huddinge kommun och Botkyrka kommun med. I ÅVS B var Trafikverket, 
Trafikförvaltningen, Stockholms stad, Huddinge kommun, Nacka kommun, Tyresö kommun, Haninge kommun och 
Nynäshamns kommun med. 

Allmänt gäller att komplexa planeringsprocesser i princip aldrig uppträder i samma skepnad två 

gånger eftersom den tid-rumsliga kontexten gör varje planeringsprocess unik. Men för ÅVS:er, som 

en planeringsaktivitet i ett tidigt skede av transportplaneringsprocessen, finns det delar, såsom 

institutionell inramning av rutiner, språkbruk, lagstiftning, organisation, mm, som kan uppvisa 

gemensamma egenskaper som påverkar förutsättningarna för hantering av miljöaspekter. Genom de 

två fallstudierna undersöktes hur ÅVS-processen beaktat miljöaspekter för två fall med olika 

problemformuleringar och omfattning. 

Valet av de två fallen gjordes i syfte att få variation av kontext (dvs. processens uppsättning av 

aktörer) och karaktär av miljöaspekter. Fallstudierna skiljer sig åt avseende storlek på det geografiska 

utsnittet, antal aktörer involverade i processen och angränsande bebyggelsestruktur. ÅVS E4/E20 

omfattade ett utsnitt av en väg, dvs. den del av väg E4/E20 som sträcker sig mellan Hallunda och 

Vårby backe. ÅVS väg 73 omfattar ett helt vägstråk, dvs hela väg 73 från Nynäshamns hamn upp till 

Södra länken i Stockholms stad. Ytterligare en aspekt som bidrar till variationen är att ÅVS-

processerna befann sig i olika skeden när fallstudierna genomfördes. De hade kommit olika långt, 

vilket varit nödvändigt för att balansera upp behovet av att å ena sidan följa pågående processer från 

början och å andra sidan förstå vad som händer i dess slutskede. 

Beskrivningarna av fallstudierna har baserats på dokument med information om händelser, 

sammanhang och situationer som är relevanta för forskningsstudien. Formella dokument såsom 

regerings- och (konsult)rapporter har bidragit med insikter om vilka förutsättningar ÅVS-processerna 



9 
 

har att förhålla sig till. Skriftliga rapporter (t.ex. protokoll från möten) har använts för att underlätta 

tolkningen av händelser som inte varit tillgängliga för observatören, t.ex. interna 

referensgruppsmöten. 

ÅVS E4/E20 Hallunda Vårby backe och ÅVS Väg 73 
Syftet med genomförandet av båda ÅVS:erna var att skapa en gemensam bild av den framtida 

utvecklingen av vägarna och omkringliggande områden. Syftet var också att aktörerna tillsammans 

skulle hitta åtgärder för att lösa de problem som finns lokalt. I de ÅVS:er som studerades fanns 

många utmaningar kopplat till framkomlighet, stadsutveckling, trafiksäkerhet och inte minst miljö.  

Vägsträckorna som omfattas av ÅVS:erna har, enligt Trafikverkets bedömningar, båda problem med 

mycket trafik. Det finns därför ett behov, enligt Trafikverket, att utöka vägarnas kapacitet och 

samtidigt finns behov från kommunerna att bygga fler bostäder och utöka verksamhetsområden som 

till exempel företagsetablering i närheten av vägarna. Vad gäller trafiksäkerhet så finns det till 

exempel brister kopplade till att det förekommer kollisioner på vägarna och att det på vissa ställen 

inte är säkert för gångtrafikanter och cyklister att passera vägen. Kopplat till miljö finns problem med 

dålig luftkvalitet och höga bullernivåer i områdena som angränsar till vägen. Det fanns även problem 

kopplat till barriäreffekter för natur- och friluftsliv, risker kopplat till farligt gods och dess potentiella 

påverkan på människor och miljö. Problembilden i båda fallen var komplex. 

 

4. Resultat och analys 
 

Enligt ÅVS-handboken (Trafikverket, Boverket och Sveriges kommuner och landsting 2015, s. 20) är 

de transportpolitiska målen en utgångspunkt för ÅVS-processer. De svenska miljökvalitetsmålen och 

de tre indikatorer Trafikverket lyfter fram som de miljöaspekter som har störst påverkan på 

transportsystemet – klimat, hälsa och landskap – lyfts också av handboken liksom miljömål på lokal 

och regional nivå. ÅVS-processen ska enligt handboken ge en möjlighet att förebygga, lyfta fram, 

hantera, överbrygga och reducera potentiella målkonflikter. Däremot faller ÅVS-processen inte under 

Miljöbalkens krav på miljöbedömning, utan det är en process som utvecklats av Trafikverket för att 

möjliggöra tidig dialog med olika aktörer kring möjliga lösningar på transportplaneringsrelaterade 

problem och delat ansvar för dessa. Figur 4 visar hur ÅVS-processer ska läggas upp enligt handboken 

och där föreliggande projekt anser att miljöaspekter kan hanteras utifrån hur ÅVS handboken är 

uppbyggd. 
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Figur 4: De fyra faserna i ÅVS processen enligt ÅVS handboken. I den första fasen initieras ÅVS processen baserat på initiala 
antaganden och bedömningar av problem och lösningar som relaterar till transport systemet. I den andra fasen organiseras 
en eller flera workshoppar för att samla information från flera olika perspektiv. I den tredje fasen anordnas flera 
workshoppar med utvalda aktörer i vilka olika åtgärder genereras. I den fjärde fasen väljs de mest lämpliga åtgärderna ut 
för att sedan rekommenderas baserat på bedömningar av dem (med avseende på bland annat miljö). Fälten under 
processtegen visar var i processen aktörer bör involveras och var miljöaspekter kan inkluderas. 

Utifrån fallstudierna kartlades tillämpningen av ÅVS-metodiken. Detta gjordes för att skapa förståelse 

för hur processen utförs och därmed vilka förutsättningar som finns för hantering av miljöaspekter i 

ÅVS-praktiken. Kartläggningen resulterade i en processbeskrivning som presenteras i Figur 5. När 

ÅVS-processerna påbörjades utgick de från problem som hade identifierats i olika strategiska 

dokument, problem identifierade av experter inom olika områden, nationella, regionala och lokala 

mål samt åtgärder från andra planeringsprocesser. De aktörer som genererade denna input var 

Trafikverket, Trafikförvaltningen och kommuner. När ÅVS-processerna väl var igång cirkulerade den 

kring tre aktiviteter: Identifiera problem (1), Formulera mål för ÅVS:en (2) samt Generera och 

prioritera åtgärder (3). Aktiviteten ”Identifiera problem” påbörjades i samband med att processen 

startade, liksom ”Formulera mål” för ÅVS:en. Vid några tillfällen identifierades nya problem i 

ÅVS:erna vilket ledde till en uppdatering av ÅVS-målen. ÅVS-målen fastställdes inte förrän i slutet av 

ÅVS-processerna, då de användes vid bedömningen av åtgärder. Genereringen och prioriteringen av 

åtgärder pågick också under större delen av ÅVS-processerna, den påbörjades alltså tidigare än vad 

ÅVS-handboken beskriver. På samma sätt som med ÅVS-målen så uppdaterades åtgärdslistorna varje 

gång det identifierades ett nytt problem som skulle hanteras. Åtgärdslistorna uppdaterades dock fler 

gånger än målen, detta eftersom att alla nya identifierade problem inte ledde till uppdatering av 

målen. ÅVS-processerna utgjordes i huvudsak av dessa tre aktiviteter som itererades under 

processens gång. Resultaten av ÅVS:erna var rekommenderade åtgärder, rekommenderade 

utredningar och potentiella åtgärder som av någon anledning inte kunde rekommenderas. Detta 

innebar att varje hantering av ett problem resulterade i antingen en åtgärd som skulle 

implementeras eller en utredning. En utredning skulle t.ex. kunna innebära att lösningen på ett 

problem låg kvar på en strategisk nivå. Under processernas gång diskuterades också åtgärder som 

inte rekommenderades. Anledningen till det varierade, till exempel kunde en åtgärd bedömas som 

olämplig att genomföra, orimligt omfattande i sitt utförande eller att bidraget av åtgärden redan 

omfattades av en annan åtgärd. En annan anledning kunde vara att aktörerna i ÅVS:en inte hade 
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mandat att genomföra åtgärden. De aktörer som hanterade åtgärderna var Trafikverket, 

Trafikförvaltningen och kommuner. Trafikverket var den aktör som skulle hantera de 

rekommenderade utredningarna.  

 

Figur 5: Figuren visar hur processerna i fallstudien verkställdes. Figuren kan jämföras med den linjära processen som visas i 
figur 4. 

Resultaten från de två studierna analyserades och presenteras nedan under dessa två teman: ”ÅVS-

processen och koordinering” och ”ÅVS-processen och miljöaspekter”.    

 

ÅVS-processen och koordinering av arbetsgruppen 
Ökad samverkan mellan transportplanering och den samlade planeringen/bebyggelseplaneringen har 

pekats ut som ett behov för att nå hållbar samhällsutveckling, bland annat av Transportplanering 2.0 

– en åtgärd initierad av Miljömålsrådet (Trafikverket, 2018). Föreliggande studie visar att i samband 

med att ÅVS infördes i transportplaneringens tidiga skeden så upplevs koordineringen mellan aktörer 

ha ökat i dessa skeden. ÅVS:en som en plattform för dialog mellan aktörer uppfattades fungera bra 

som ett sätt att informera sig om deras respektive aktiviteter och i viss mån koordinera dem bättre 

med varandra. ÅVS-processen upplevs ha potential att genom samverkan hitta lösningar på 

integrerade transportproblem, speciellt i komplexa planeringssammanhang. Till exempel gällande 

problem där ansvarsfrågan är svår att lösa kan den samverkan som ÅVS:en medför leda till att 

aktörer kommer fram till gemensamma lösningar. ÅVS:en har också en viktig roll i att skapa (eller 

bevara) en länk mellan lokal och regional fysisk planering och transportplanering. Dialogen och 

koordineringen mellan aktörer inom fysisk planering och transportplanering är viktig för att den här 

länken ska  kunna skapas och förutsättningar för detta kan ges i ÅVS processen. Varje problem som 

olika ÅVS:er ska hantera ser olika ut, dessutom varierar förutsättningarna för hur problemen ska 

lösas, detta innebär att ÅVS-processen måste vara flexibel med avseende på vilka perspektiv och 

vilken kompetens som behöver inkluderas i processen. 

 

ÅVS-processen och miljöaspekter 
Studien visar att det finns ett behov av att stärka hanteringen av miljöaspekter i ÅVS-processen. 

Studien visar också att det kan vara svårt att komma överens om åtgärder för att hantera 

miljöpåverkan. I urbana miljöer är miljöproblemen ofta komplexa och integrerade i många andra 

problem. Ibland kan en miljöåtgärd stå i konflikt med en åtgärd som löser ett trafikrelaterat problem. 

Resultaten visade också att miljöaspekter som relaterar till direkt påverkan på hälsa, såsom buller, 
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fick större utrymme i processerna i jämförelse med mer indirekta och abstrakta aspekter såsom 

landskap. En annan svårighet i ÅVS-processen är att på ett adekvat sätt hantera de miljöaspekter som 

ligger i ÅVS-områdets ytterkant. Dessa miljöaspekter kan hamna mellan projekt, till exempel två 

stycken ÅVS:er, eftersom det inte alltid är tydligt vilket projekt som ska ta hand om dessa. Ett 

exempel är gröna områden som är viktiga för konnektiviteten i en grönstruktur. Om sådana aspekter 

faller mellan stolarna så kan det leda till allvarlig påverkan på miljön men också till att problemet 

måste åtgärdas i ett senare skede vilket kan leda till fördyrade lösningar. Vad gäller miljöåtgärder så 

var det speciellt svårt att hitta applicerbara åtgärder för att minska luftföroreningar och utsläpp av 

växthusgaser inom ramen för ÅVS:erna och kommunernas administrativa gränser. Även om 

miljöproblemet och dess orsak är välkänt så kan det vara svårt att komma på en lösning, utifrån ett 

ÅVS-perspektiv. Det fanns även utmaningar kopplat till vatten, här låg utmaningen snarare i att på ett 

lämpligt sätt hantera vattenfrågor i en ÅVS. Liksom många andra miljöaspekter så förekommer 

vatten på flera olika skalor, beroende på vilket perspektiv som tillämpas när vattenfrågor adresseras. 

Dessa skalor kan vara svåra att matcha med ett ÅVS-område. ÅVS:ens omfattning påverkar hur 

miljöaspekter hanteras och därmed också vilka åtgärder som kan föreslås. I fallstudien E4/E20 så 

förväntades vattenfrågan hanteras i senare skeden, i samband med projektering och byggnation, i 

fallstudien som omfattade hela väg 73 gjordes en riskanalys för yt- och grundvatten vilket resulterade 

i vattenskyddsåtgärder på strategiska platser längs med vägen. Enligt ÅVS-handboken ska det vara 

möjligt att i ÅVS-processen förutsättningslöst diskutera och identifiera problem och lösningar. 

Studien visar dock att detta är svårt att uppfylla då exempelvis omfattande specifikationer från 

tidigare planeringssteg kan reducera möjligheterna att föreslå åtgärder som bidrar till hållbarhet i en 

ÅVS. Det innebär att ÅVS processen har mer eller mindre styrande förutsättningar redan från början, 

som påverkar vilka möjligheter arbetsgruppen har att angripa problemet.  

Tabell 1: Sammanfattande tabell av några viktiga resultat från intervjustudier och fokusgruppintervju. 

ÅVS processen och koordinering av 
arbetsgruppen 

ÅVS processen och miljöaspekter 

Introduktionen av ÅVS har ökat koordinering 
mellan aktörer i tidiga planeringssteg. 

Ett generellt behov av att stärka hantering av 
miljöaspekter i ÅVS processen. 

Potential att genom samverkan hitta lösningar 
till integrerade transportproblem i komplexa 
planeringssammanhang. 

Svårigheter att komma överens om åtgärder för 
att hantera miljöpåverkan. 

En roll i att bevara och skapa länken mellan 
lokal och regional fysisk planering och 
transportplanering. 

Fokus på miljöaspekter relaterat till direkt 
påverkan på hälsa, såsom buller, medan 
aspekter relaterat till landskap får mindre 
uppmärksamhet. 

Bör vara flexibel med avseende på vilka 
perspektiv och kompetens som behöver 
inkluderas i ÅVS processen. 

Risk att miljöaspekter som ligger på gränsen 
mellan angränsande projekt försummas. 

 Svårigheter med att hitta applicerbara åtgärder 
för att minska luftföroreningar and utsläpp av 
växthusgaser inom ÅVS:ens omfattning och 
kommunernas administrativa gränser.  

 Omfattande specifikationer från tidigare 
planeringssteg kan reducera möjligheterna att 
föreslå åtgärder som bidrar till hållbarhet i en 
ÅVS. 
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5. Strategier för framtida utveckling av ÅVS 
 

Föreliggande rapport inleddes med att peka på det övergripande transportpolitiska målet, att 

säkerställa ”samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning”. Dagens 

transportsystem påverkar alla aspekter av hållbarhet: sociala, ekonomiska och miljömässiga och de 

perspektiv som lyfts i ett tidigt skede i transportplaneringen påverkar den fortsatta 

planeringsprocessen och utformningen av de åtgärder som genomförs. Därför är tidiga skeden i 

transportplaneringen en viktig pusselbit för att nå, inte bara de transportpolitiska målen, utan även 

klimatmål och andra miljömål som riktar sig mot t.ex. biologisk mångfald, luft och vatten. 

Uppföljningar från till exempel Klimatpolitiska rådet visar att nuvarande transportplanering inte 

uppfyller de mål som finns för klimatpåverkan (Klimatpolitiska rådets, 2019), vilket betyder att 

nuvarande transportplaneringspraktik behöver förändras. I den handlingsplan som Agenda 2030-

delegationen tagit fram framhålls att ”de statliga myndigheterna här har en betydelsefull roll och det 

är avgörande att de verkar för agendans genomförande för att den ska uppnås” (SOU 2019:13). I det 

avseendet har Trafikverket en viktig roll att spela i utformningen av transportsystemet som en del i 

ett hållbart samhälle (TRV, 2019).  

Resultaten i rapporten pekar på ett generellt behov av att stärka hanteringen av miljöaspekter i ÅVS-

processer. Studien visar att när miljöaspekter lyfts i ÅVS-processer som genomförs i en urban miljö, 

tenderar fokus att hamna på miljöaspekter som relaterar till direkt påverkan på hälsa, såsom buller, 

medan aspekter som relaterar till landskapsfrågor eller biodiversitet får mindre uppmärksamhet. När 

det kommer till transportinfrastrukturens påverkan på biologisk mångfald så är den 

”mångfacetterad, och kan framstå som komplex och svårgripbar” (Helldin, J.-O. et al, 2015, s. 5). 

Infrastruktur skapar exempelvis barriärer, kanteffekter, ändrad hydrologi och fragmentering av 

landskap. Den skapar också nya livsmiljöer som kan både gynna och hota arter. Trafikverket spelar 

därför även en viktig roll när det gäller biologisk mångfald. Buller har som tidigare nämnts en direkt 

påverkan på människors hälsa och buller kan sprida sig långt från trafiken in i omkringliggande miljö 

och anses därför vara en av de största föroreningarna från transportsystemet (Seiler, 2001). För 

människor kan buller orsaka stress under lång tid vilket kan leda till psykiska sjukdomar. Vad gäller 

djurliv så kan buller leda till att skygga djur letar sig bort från vägen eftersom att de uppfattar att 

oljudet är ett tecken på människors närvaro, och att de därför undviker habitat nära vägar. För fåglar 

kan buller direkt påverka deras kommunikation vilket i sin tur påverkar deras beteende. Trafikverket 

spelar alltså också en viktig roll när det kommer till att hantera bredden av effekter som buller 

medför.  

Såsom beskrivits i resultatdelen så gav den ÅVS som avsåg ett helt stråk (väg 73) en möjlighet att 

genomföra en riskanalys för yt- och grundvatten vilket resulterade i vattenskyddsåtgärder på 

strategiska platser längs med vägen. I den ÅVS som endast omfattade en mindre vägsträcka var det  

svårt att hantera miljöaspekter på ett mer övergripande sätt (väg E4/E20). Detta är en viktig lärdom 

att dra när det kommer till att förstå hur projektets geografiska utbredning påverkar utformningen av 

en ÅVS och vilka miljöaspekter som är meningsfulla att hantera i processen, samt vilka miljöaspekter 

som bör hanteras på ett annat sätt. Det finns också en risk att de miljöaspekter som ligger på gränsen 

mellan angränsande projekt förbises. Dessutom är det så att åtgärder för att minska utsläpp av 

växthusgaser ofta inte faller inom en ÅVS’s omfattning och kommuners administrativa gränser. Det 

är därför av stor vikt att beakta relationen mellan olika projekt och även avgränsningen av 

projektområdet för ÅVS:en. 
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Studien pekar på att introduktionen av ÅVS har ökat koordinering mellan aktörer och att det finns en 

potential att hitta nya former av lösningar för hållbara transportsystem genom samverkan. ÅVS:er 

belyser olika transportplaneringsrelaterade problem och därför finns det ett generellt behov att 

stärka miljökompetensen i processen samt att anpassa kompetensen efter de frågor som behöver 

undersökas i en ÅVS. 

ÅVS-processerna öppnar för att reflektera över transportproblem på ett nytt sätt och hitta lösningar 

som inte nödvändigtvis innebär att bygga om eller bygga ny statlig infrastruktur. Studien visar på att 

det bara är vissa typer av lösningar som har en självklar finansiering inom ramen av ÅVS-processen, 

medan andra som ibland skulle vara bättre ur ett hållbarhetsperspektiv, inte kan finansieras inom 

ramen för projektet eftersom de ligger utanför projektområdet och därför kräver andra former för 

finansiering. Det kan exempelvis handla om nya cykelbanor eller åtgärder som minskar behovet av 

transporter. Studien visar att i dagens praktik saknas ett systematiskt sätt att ta fram och utveckla 

miljöåtgärder inom ÅVS. För att få en praktik där miljöfunktioner integreras i planeringsprocessen så 

krävs ett tydligare fokus på hur olika miljöåtgärder främjar hållbar samhällsutveckling. Det ställer 

krav på en tydligare målbild för arbetet med att ta fram miljöfunktioner.  

Med stöd av föreliggande studie, men även tidigare forskning som t.ex. forskningsprojektet ”TRAMP 

– Är långsiktig transportplanering och miljöbedömning kompatibla processer?” (Lundberg et al, 2020) 

– bör åtgärder i ÅVS-processen diskuteras i relation till målbilden för det aktuella ÅVS-projektet. Då 

ÅVS-processen är en del i transportplaneringen i stort, behövs en målbild där kritiska hållbarhetsmål 

visar riktningen för omställningen till ett hållbart transportsystem. Med en sådan målbild för 

transportplanering blir det tydligare vad det är för åtgärder ÅVS-processer ska fokusera på. 

Vad gäller själva ÅVS-processen, behöver ÅVS-handboken ge tydligare vägledning för hur och när 

miljöaspekter bör hanteras och ÅVS-dokumentationen bör lyfta fram särskilt kritiska miljöaspekter 

för att underlätta att de följs upp i efterföljande planering och implementering. Vidare behövs en 

diskussion om hur komplexa samband, avgränsning och ansvar påverkar utformningen av 

miljöåtgärder och handlingsutrymme för att genomföra dessa. Dessutom behövs verktyg för att 

hantera och utvärdera direkt och indirekta miljöpåverkan av alternativa miljöåtgärder på olika skal- 

nivåer i ÅVS-processen. Genom att ÅVS-processer innebär en samverkan mellan exempelvis 

Trafikverket och lokala och regionala planeringsaktörer, får ÅVS en viktig roll i att skapa länkar mellan 

lokal och regional planering och nationell transportplanering. Det finns emellertid ett behov av att 

fördjupa diskussionen om hur samverkan mellan lokala och nationella myndigheter kan stärkas. Det 

berör bl.a. frågor om mandat eller snarare ansvar och vad Trafikverket kan förvänta sig (eller 

förväntar sig) av kommuner och andra parter och vad som kan åstadkommas inom ÅVS-processen. 

Vidare behövs en diskussion om hur nya idéer som kommer fram inom ramen av dialogen tas tillvara 

och vem som ansvarar för genomförandet.  

För att uppnå målen krävs en större helhetssyn i planeringen med fokus på en hållbar 

samhällsutveckling. Det ställer krav på att miljöfunktioner integreras i ett tidigt skede i 

planeringsprocessen. Just den här relationen mellan olika projekt och även mellan olika 

planeringssteg är viktig att beakta. Om tidigare planeringssteg överför omfattande specifikationer 

kan möjligheterna att föreslå åtgärder som förespråkar hållbarhet i en ÅVS reduceras eftersom 

handlingsutrymmet då är så begränsat. En annan aspekt när det gäller relationen mellan olika steg i 

transportplaneringen är att det finns en risk att samverkan och kunskapsbyggandet som sker i ÅVS 

inte förs vidare i följande planeringsskeden. I så fall har ÅVS:en i och för sig skapat ett rum för 

kunskapsutbyte, men utan att de deltagande aktörerna haft någon reell möjlighet till inflytande. 
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Den här rapporten har därmed gjort en nulägesbeskrivning och påbörjat en diskussion om framtida 

strategier för hur ÅVS-metodiken och dess tillämpning kan utvecklas. Några steg på vägen är: 

 

6. Rekommendationer 
 

ÅVS-handboken: 

1. En översyn av vägledningen i ÅVS-handboken för att tydliggöra när i processen miljöaspekter kan 

hanteras och exempel på hur miljöaspekter kan hanteras. 

2. Att vägledningen tydliggör att dokumentationen av ÅVS-processen lyfter fram särskilt kritiska 

miljöaspekter som behöver följas upp vid nästa planeringssteg.  

3. Direkt och indirekt miljöpåverkan på lokal och regional nivå av alternativa åtgärder behöver 

beaktas i ÅVS-processen för att främja hållbara transporter och urban- och regional utveckling. 

Trafikverkets rutiner: 

4. Att Trafikverkets interna rutiner ser till att det i större utsträckning finns miljökompetens för att 

identifiera och analysera miljöpåverkan med i ÅVS-processers arbetsgrupp för att säkerställa att 

miljöaspekter hanteras på ett adekvat sätt och för att ta fram effektiva miljöåtgärder. 

Nationell planering: 

5. Vi föreslår att en översyn görs över hur olika typer av åtgärder kan finansieras, även åtgärder som 

ligger utanför projektområdet för att skapa en helhetssyn när det gäller projektets åtgärder för att 

bidra till hållbart samhällsbyggande. 

6. En målbild för nationell transportplanering där kritiska hållbarhetsmål sätter ramarna för hur 

transportsystemet utvecklas. 
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